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JUNI 1951

Aan onze lezers .
Bij de spoorwegen in Belgié :
Een kijk op de inrichtingswerken en exploitatievooruitzichten van
de Noord-Zuidverbinding . . . . . . . . .
De wederopbouw van de Centrale Werkplaats te Mechelen.
De fluorescentieverlichting van het spoorwegmaterieel .
Pe tramwegen in de omgeving van het nieuwe Noordstation .

Bij de spoorwegen in Frankrijk :
De vertegenwoordiging van de S.N.CF. in Benelux .

Geschiedenis :
Kort geschiedkundig overzicht van de electrische tractie .

De moeilijke toestand der spoorwegen .

De Verbinding :
Men bouwt aan een nieuwe ingang in de Centrale Halte .

Bij de Weerstanders van het Spoor .
Zo is men in dit bercep . . . . . .
Werken voor sociale solidariteit bij de N.M.B.S. .
Bedrijicijters .
Toerisme :
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Sport bij de spoorwegmannen .
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TREINEN

Tweemaandelijks
spoorwegtijdschrift

Uitgegeven met de medewerking
van de Persdienst der N.M.BE.S.

Publicitertstariel

Uitsluitende vergunninghouder van de publiciteit :
IMPRIMERIE ET PUBLICITE DU MARAIS, S.A.

99-103, Broekstraat, Brussel. Tel. 17.85.77 - 17.85.81.

in het Nederlands of het Frans orgaan.

|l advertentie 6 advertenties

Formaat Kleuren per bladzijde en per advertentie

a — achterzijde van omslag 4 8.000,- 7.200,— hetzij 43.200,—

» » » 3 7.000,— 6.300,— 37.800,—

» P » 2 6.000,— 5.400,— 32.400,—

b — binnenzijde van omslag 2 9.500,— 5.000,— 30.000,—-

» » » 1 5.000,— 4.500,— 27.000,—

¢ — hoofdaankondigingen 2 4,250,- 3.825,— 22.950,—

» 1 3.750,— 3.375,— 20.250,—

d — slotaankondigingen 1 3.000,— 3.150,— 18.900,—
per 1/2 bildz. en per advertentie

e » 1 2.000,— 1.800,— 10.800,—
per 1/4 bldz. en per advertentie

f — » 1 = 1.200,— 7.200,—
per 1/8 bldz. en per advertentie

g — » 1 — 700,— 4.200,—-

Wij kunnen eventueel zorgen voor het vervaardigen van de cliché's en het
opmaken van de ontwerpen, tegen de billijkste prijs. Het is eveneens mogelijk
U desverlangd prijs te maken voor speciale kartonnen omslagen.

De prijzen zijn steeds berekend onder voorbehoud van de monetaire
schommelingen, de grondstoffen en het drukken.

in het Nederlands en het Frans orgaan.

1l advertentie 5 advertenties

Formaat Kleuren per bladzijde en per advertenlie
T a — achterzijde van omslag 4 12.000,— 10.800,— hetzij 64.800,—-
. » > » 3 10.500,— 9.450,— 56.700,—-
: » ’ » 2 9.000,— 8.100,— 48.600,—
b — binnenzijde van omslag 2 8.250,— 7.500,— 45.000,—-
» > » 1 7.500,— 6.750,— 40.500,—
¢ — hoofdaankondigingeh 2 6.375,— 5.737.50 34.425,—
» 1 5.625,— 5.062,50 30.375.—
d — slotaankondigingen 1 9.250,— 4.725,— 28.350,—
per 1/2 bldz. en per advertentie
e — » 1 3.000,— 2.700,— 16.200,-
per 1/4 bldz. en per advertentie
| f — » 1 - FEND== 10.800,—
g per 1/8 bldz. en per advertentie
’ i i : 1 = 1.050,— 6.300,—

! De onder letters f (1/4 bldz.) en g (1/8 bldz.) voorkomende aankondigingen
| worden slechts cangenomen voor minimum zes advertenties.

, BELANGRIJK :
2 Ons

speciaal nummer naar anleiding van de 25 ver-

3 jaring van de N.M.B.S. komt einde Augustus van de pers
en draagt n* 314. De omvang ervan zal eens zo groot zijn.

De prijs van de advertenties die alleen in dit nummer
verschijnen, wordt verdubbeld. De adverteerders die
een publiciteitscontract voor zes achtereenvolgende
nummers ondertekenen, genieten woor dit num-
mer het niet-verdubbelde tarief.

Redactie
: Jan Stasstraat, 29a
Brus s el
Tel. : 38.04.51
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INTEKENBILJET

Ik verklaar [ o DN, W S 195...

Wi ondergetekende(n) (1) .t ran  cooreceeees: abonnement(en)
van 6 nummers op het tijdschrift te nemen tegen de prijs van
120 fr. per abonnement. Handtekening :
DI;IEL (1) abonnement(en) vangt (vangen) aan met n* .................
Hﬁj verlang(en) (1) de Negf;if:;dse (1) uitgave te ontvangen.
Ik dit

Wi stort(en) heden het bedrag van S abonnement(en)

op postrekening N* 672.50 van het tijdschrift « Treinen »
« Trains », hetzij ............... fr. (2).

Af te leveren aan : |
Eventuele stempel:

111111111

-----------------------------------------------------------

NOTA. — Deze biljeiten dienen ingezonden aar : Jan Stasstraat, 29a, Brussel. Men kan rechtsireeks intekener bij de Redactie,
thn Stasstraat, 29a. te Brussel (Lquizapoort), of bij de Imprimerie et Publicité du Marais, N.V., Broekstraat, 99, te Brussel
oord).

INTEKENBILJET
uitsluitend” voorbehouden aan het personeel der N.M.B.S.

[k ondergetekende verklaar in te schrijven op de zes nummers

van het tijdschrift tegen.de prijs van 90 fr. per abonnement. Daar we evenwel nog beter
willen doen en het tijdschrift in

Dit abonnement vangt aan met N* de hand van elke spoorwegman
: wensen te zien, hebben wij beslo-

Nederlandse == ten, bij uitzondering en zulks
Prahan (i) uitgave te ontvangen. alleen ten behoeve van de leden
van het personeel (in werkelijke

Ik stort heden het bedrag van dit abonnement op postrekening dienst of gepensionneerd) van de

o B ‘ : : N.M.E.5., de prijs van het abon-
N~ 672.50 van het tijdschrift « Treinen » « Trains ». nement voor zes nummers op

30 fr. te stellen, d.w.z. dat de
Af te leveren aan : prijs per nummer op 15 fr. wordt
gebracht, dus met een speciale

Naam en wvoornamen : vermindering van 25 % voor de
Epoorwegmannen.,

Ik verlang de

Dienst :

o b e = s A N R straat, NT* ........ . Handtekening :
Localiteit :

Telefoonnummer :

(1) Doorhalen wat niet past.
(2) Indien het tijaschrirnt aangetekend moet worden opgestuurd, bedraagt de prijs per abonnement 150 frank voor
particulieren en 120 frank voor spoorwegmannen.




Loopl geen gevaar...

Waarborgt de bescherming uwer installaties door het gebruik

der kortsluitvaste patron:n van het merk

Usine Belge de Matériel Electrique
VYNCKIER FRERES & C° N. V.
11, Vaart, 11 o GENT

Nieuwe

|
Er bestaat ook een

Franse uitgave van
dit tijdschrift :

“ TRAINS "

Voor een doelmatige publiciteit
adverteert in het tijdschrift “TREINEN,,

Prijzen en voorwaarden op aanvraag gericht aan de redactie :

Jan Stasstraat, 29a, Brussel — Tel. 38.04.51
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Stad wvan Rubens en Plantin

Wereldhaven en toeristisch
centrum

Een steeds van aanblik aiwisselende metropool,
cosmopolitisch, rijk aan bezienswaardigheden,
hygiénisch uitgebouwd, met op comfort ingestelde
hotels, menigvuldige en billijk uitvallende restau-
rants en spijshuizen, de attracties van een wereld-
stad en  uitstekende verbindingen naar alle

richtingen.

Inlichtingen :

DIENST VOOR PROPAGANDA EN TOERISME

Pelikaanstraat, 6, Antwerpen

(tegenover het Centraalstation)




SARMA

BIJHUIZEN Tk
BRUSSEL - LUIK - DOORNIK - KORTRIJK |
ANTWERPEN - NAMEN - LA LOUVIERE
MECHELEN . GENT - CHARLEROI - LEUVEN

MENEN - ST-NIKLAAS ;I

——— Uw ideale verdeler —

e ZIIN WINEN VAN KWALITEIT e

DOOR IEDER GEWAARDEERD

. ZIIN FIJNE KOFFIES .

RECLAME - MENAGE - EXTRA |

e ZI|N AFDELING TEXTIELWAREN e

DE LAATSTE NIEUWIGHEDEN

o VOEDINGSWAREN o

"WAREN VAN EERSTE KWALITEIT

|~ e  VOOR HET HUISHOUDEN e |

| ALLE ONDERHOUDSARTIKELEN

\ e  REUKWERK - TOILETTE e

EERSTE-RANGSARTIKELEN

Express-Bar

« SNEL. EN GOED BEDIEND »

BEKENDE SPIJSHUIZEN |
- VERMAARDE WIJNEN o

Beter en goedkoper dan |
SARMA bestaat niet
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Asbest-cement producten :

Rookzuigers, rookopvangers,
Verwarmingskokers, goten,
Kraalplaten voor dakbeschotten.

Enz.,, enz.
L

Vlakke platen, gegolfde platen.
Leien, afloopbuizen

L]
Buizen voor persleidingen
[ ]

Isoleer- en lichtboogbestendige
platen en vormstukken
« PIERRITE 3

N.V. ETERNIT

EAPELLE-OP-DEN-BOS
Kapitaal Fr. 400.000.000,—
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Ons speciaal nummer

De Nationale Maatschappij der Belgische Spoorwegen, opgericht op 1 Septem-
ber 1926, zal binnen een paar maanden haar zilveren jubelfeest vieren.

Feesten en andere gebeurtenissen zullen op touw gezet worden om dat feit te
herdenken.

Het tijdschrift « Treinen » wenst daaraan deel te nemen en zal bij die gelegen-
heid een speciaal nummer uitgeven waarin de verschillende bedrijfstakken van onze
spoorwegen zullen overzien worden.

Dat nummer, dat het dubbele van een gewoon nummer zijn zal, komt op 1 Sep-
tember van de pers en draagt n™ 3 en 4.

Het Spoorwegmuseum

Men weet dat in de meeste landen van de wereld spoorwegmusea bestaan.
Belgié, dat het eerst op het vasteland een spoorweg aangelegd heeft (in 1835),
bezat op dat gebied nog niets; binnen enkele maanden zal die leemte, gelukkig, niet
meer bestaan.
- Samen met de viering van de XXVe® verjaring van de N.M.B.S., zal het Spoor-
wegmuseum binnen enkele maanden ingehuldigd worden.

Dit zal voor het publiek een grote openbaring zijn en voor de schooljeugd een
onbetwistbaar nuttig leermiddel.

Men zal er stap voor stap, sedert de aanvang, de geschiedenis van ons spoor-
vervoer kunnen volgen.

Allerlei materieel, echte documenten, voorwerpen van de meest uiteenlopende
aard, die er zullen tentoongesteld zijn, zullen de vorderingen aantonen die sedert een
eeuw verwezenlijkt werden, evenals het verschil tussen onze moderne treinen en de
bankwagens van weleer.

Een bijzondere afdeling, gewijd aan het Verzet en aan de inspanningen van
de spoorwegmannen tijdens de oorlog, de penningkunde, de zegelkunde, de loutere
spoorwegiconografie, maketten, verkleinde modellen, zullen dat allerbelangrijkst
gedeelte aanvullen.

Men beseft allicht dat een dergelijk werk nooit volledig is en steeds vatbaar
blijit voor aanvulling.

Een bezoek aan de andere Musea volstaat om dit te begrijpen.

Daarom vragen we dringend aan al onze lezers... dat die, welke voorwerpen,
dokumenten, hoe bescheiden ook, bezitten, zich zouden aanmelden bij de Pers- en
Dokumentatiedienst der N.M.B.S., Leuvenseweq, 21, te Brussel.

De giften of leningen, zelfs de geringste, zullen in dank door de Directie van
het Museum in ontvangst genomen worden.

DE REDACTIE.




De nieuwe electrische lokomotieven BB - type 120

van de N.M.B.S.




Een kijk op de inrichtingswerken

en exploitatievooruitzichten
van de INOOrd-Zuidverbinding

VOORBERICHT

E Verbinding als burgerliik bouwwerk
werd reeds in talrijke technische tijd-
schriften beschreven. Dit artikel wil
enkele uitzichten van die verbinding

2s spoorweginstallatie nader behandelen.

HOOFDSTUK 1
INLEIDING

. — Brussel, spoorwegknooppunt.
Selgié is een klein, s'crk geindustrialiseerd ~n
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atpevolkt land (*). In 1835 werd er de eerste

door R. WEBER

Ingenieur bij de Dienst
der Exploitatie
van de N.M.B.S.

stations op en de spoorweglijnen, die op het
niveau van de natuurgrond aangelegd waren,
belemmerden nog meer het stadsverkeer.

Een grondige hervorming, overeenkomende
met het bouwen van twee nieuwe stations, bleek
onvermijdelijk.

Ten aanzien van de noodzakelijkheid grote
werken te ondernemen, moest het vraagstuk van
het spoorwegverkeer te Brussel in zijn gehe3l
opnieuw onderzocht worden.

Het kwam er voornamelijk op aan te bepalen
of het niet geboden was bij die gelejenheid een

sooorwegliin van het rasteland aangelegd dis
ifaro=ide tot een zeer dicht net van zowat

JO0 km.
het midden van dat net ligt Brussel, d=

ooldstad, die het voornaamste spoorwegknoop-
unt van het land vormt.

De acht voornaamste lilnen brengen danelijks
==n totaal van circa 220.000 reizigers uit en naor
ie hoofdstad.

Op internationaal gebied dient onze hoofd-
stad voor de doorvoer van het reizigersverkeer
21t Engeland naar Zwitserland en Duitsland,
evenals uit Frankrijk naar Nederland.

Naast een aantal stations van diverse belang-
“kheid, beschikt de Brusselse agglomeratie over
fwee voorname kopstations, nl. het Noordstation
n het Zuidstation, welke twee onderscheiden
leelten” van het net bedienen (fig. 1).

ewel mel een ringspoorlijn verbonden, ziin
siations eigenlijk kopstations voor twee zelf-

Y

e
10

De inlegging van reizigerstreinen die achter-
een de twee hoofdstations bedienen, hebben
reen belang voor het publiek, doordat deze trei-

ANTWERPEN
VAPEUR - STOOM

)ﬁ«A

e
NCEUD DE BRUXELLES /
KNOOP VAN BRUSSEL

TERMONDE -DENDERMONDE

SCHAERBEEK -FORM,
SCHAARBEER -VORM

nen telkens moeten lerugriiden en een rit van |
. &m. afleggen om een afstand van 3 km., in
sgelvlucht, of te leggen.

L o

... — De Noord-Zuidverbinding.
| DE VOORGESCHIEDENIS.

Ve bouw, in 1842 en 1869, van het Noord- 2n
ot Zuidstation, allebei konstations, verwezen-
cie reeds op dat ogenblik het beginsel van
==n siation bestemd voor elke helft van het net.
Dit beainsel is ongewijziad gebleven, ondanks
‘e veranderingen welke die twee stations onder-
nngen en de aanleg van een spoorwegkncon-
punt dat onder meer een ringspoor omvdatte.
voor 1900 werden beide stations, inge-
olae het steeds stijgend verkeer, ontoereikend
=n de openbare opinie wenste dat dit zou ver-

—

S
[ =S

sipen worden.
Door haar uitbreidinag, zooag de Brusselse
1aa'omeratie steeds meer en meer de twee

e

35 millicen inwoners veor een opperviakte van
sngeveer 30.500 km2, di. bij de 280 inwoners per km?2

ALOST-AALST : ¢ 0 LIEGE
GAND -GENT GRS LUIK
"2
LN i
ﬂqgm .:ﬂ ?ﬁ (g}
B nt
= 42 2 g
= p4 |2 c
z 3m |Z D
ol Za Eﬁ m
GAND O 8% [&n
GENT b ¢
S /&8
TOuRNAI  fMONS ﬂﬂﬂé’ﬂ
DOORNIK BERGEN CHARLERQI
Fig. 1. — Het spoorwegknooppunt van Brussel.

rechtstreckse spoorverbinding tussen de twee
stations doorheen de stad tot stand t= brengen.

Deze Verbinding, reeds sedert vele jaren
overwogen, beantwoordde o.m. aan de wens
van de Stad een bijkomend station te bekomen
in d= nabijheid van haar commercieel en admi-
nistratiet centrum.

Na onderzoek van menigvuldicde ontwerpen,
keurde een regeringscommissie in 1901 eenparig
een ontwerp van rechtstreekse verbinding goed,
opgemaakt door ingenieur Bruneel.

De uitvoering van dat ontwerp zou voor veel
hinderpalen komen te staan.

De Verbinding, waartoe in 1901 besloten werd,
kreeg een begin van uitvoering in 1811, maar
werd weldra onderbroken door de oorlog.

Na de oorlog rees de vraag of de werken al




HALTE CENTRALE- CENTRALE HALTE.

Quar €7 voie ~ Samecwa -
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gebruikt, zal gevestigd worden
in de onmiddelliike nabijheid
van de Centrale Halte, in de
driehoek gevormd door de Put-
terij, de Keizerinstraat en de Kar-
dinaal Mercierlaan.

Deze driehoek is gelegen bo-
ven het Noordeind van de per-
rons der Centrale Halte en zal
een rechistreekse toegang wvan
het Sabencagebouw naar onze
perrons tot stand brengen. Een
geregelde motorireindienst zal
de Centrale Halte met de lucht-
haven van Melsbroek verbinden.
Deze motortreinen zullen hun
eindpunt in de Centrale Halte
hebben op een nieuw kopspoor

tussen de twee sporen van de
I Westerkoker aan te leggen vol-

Fig. 2. — Schema der sporen van de Centrale Halte.

dan niet dienden voortgezet. Pas in 1935 werd
door de Kamers een « Nationaal Bureau voor
de Voltooiing van de Noord-Zuidverbinding »
opgericht.

Sedert 1935 werden de werken krachtdadig
doorgezet, maar vertraagd tijdens de jongste
wereldoorlog.

2. — DE HOOFDTREKKEN VAN HET ONTWERP.

Een lijn met zes sporen verbindt de twee
nieuwe stations op verhoogde sporen.

We zullen het ontwerp wat de stations be-
treft naderhand bestuderen en ons thans bepa-
len tot de eigenlijke Verbinding.

Eerst en vooral dient onder de aandacht
gebracht, dat van de aanleg van een recht-
streekse verbinding met sporen beneden het
grondpeil, zo wel in de stations als in de stad,
moest algezien worden, wegens de moerasach-
tige aard van de ‘grond. De twee stations even-
als het centrum van de stad liggen immers in
de Zennevallei. . i~

Een Verbinding, algeheel aangelegd op via-
duct bood niet alleen bezwaren in schoonheids-
opzicht, maar zou een definitief wverlies van
bouwgrond in de stad veroorzaakt hebben.

Om deze bezwaren te ondervangen, voorziel
het ontwerp een tracé waarbij de viaducten be-
perkt zijn tot het strikt noodwendige om de
heuvelllank te bereiken, waar de sporen door-
heen een tunnel zouden kunnen aangelegd
worden.

Zo omvat de Verbinding over een lengte van
3.600 meter, 1.900 m. tunnel.

Door het sparen van historische gebouwen
vermijdt het tracé onherstelbare vernielingen.
Dit is de reden van de betrekkelijk slingerende
loop, waarvan de stralen evenwel groter blij-
ven dan 245 meter.

Ongeveer op halve afstand tussen de twee
stations, bevindt zich de Centrale Halte. Oor-
spronkelijk moest die halte bediend worden
door de zes doorgaande sporen. Onlangs werd
besloten aan die schikking een wijziging aan
te brengen met het oog op een lucht-spoor-
verbinding. De Sabena, die thans onder meer
een voorlopig gebouw boven de Kruidtuinlaan

10

gens de principiéle schikking van
de figuur 2.

Aan weerszijden van de Cen-
trale Halte, ongeveer op halve
afstand tussen deze halte en de twee stations,
worden twee stopplaatsen aangelegd, de ene
in tunnel, de andere op viadukt.

Elk van deze stopplaatsen heeft twee perrons,
in doorgang bediend door vier van de zes sporen
der Verbinding.

Laten we daar aan toevoegen dat de langs-

profielen op geen enkele plaats 5 mm./m. over-
schrijden.

3. -—— DE OOGMERKEN.

Het gezamenlijk ontwerp van de Verbinding
bracht de opheffing mee van de twee kopsta-
tions en de vervanging er van door twee door-
gangsstations.

Destijds bood dit ontwerp naar de mening
der Commissie de volgende voornaamste voor-
delen :

1) opheffing van de bezwaren der exploitatie

door middel van de stoomtractie in de te

nauwe kopstations;

verbetering van het spoorverkeer in de stad

door heel het net toegankelijk te maken voor

beide stations en door nieuwe in- en uitstap-
plaatsen in het midden van de stad can te
leggen;

3) verbetering van de interprovinciale verbin-
dingen door aan de reizigers overstappen
tEssen de twee Brusselse stations te besparen.
Laten we terloops opmerken dat doordien de

uitvoering aanzienlijke vertraging leed, de eerste

voordelen afgenomen zijn.

Het ontstaan en de ontwikkeling van de elec-
trische tractie hebben de aan de kopstations ver-
bonden bezwaren merkelijk verminderd door het
gebruik van electrische treinstellen.

Daarentegen heeft de aangroei van de Brus-
selse bevolking, het gebrek aan ondergrondse
spoorweg en een uitgebreid autobusnet, een
grote belemmering van het tramwverkeer veroor-
zaakt, nog verergerd door de algemene verkeers-
drukte.

Thans vereist het vraagstuk van het verkeer
in de stad zonder verwijl een grootscheeps opge-
vatte oplossing. Samen met de electrificatie van
het net en de intensifiéring van het forensenver-

2)



zeer, zal de Verbinding zeer sterk tot een vlotter
stadsverkeer bijdragen, door in de stad de zowat
220000 reizigers die elke dag de spoorweg
gebruiken oordeelkundiger te verdelen.

HOOFDSTUK 1I
HET VERBINDINGSKOMPLEKS

— Het sporenkompleks.

Er dient vooreerst te worden opgemerkt dat de
schikkingen die aangenomen werden voor de
“*“leg van dergelijke belangrijke Spoorweg-

lend ingegeven waren door explmtc:[tleredenen.

Bij de keuze van een oplossing moest rekening
worden gehouden met de technische en finan-
siele mogelijkheden, de topografische bijzonder-
neden evenals met stedebouwkundige en archi-
'_ﬂ"*:mrsr:he overwegingen.

t moet voor de geest gehouden worden, wan-
neer het geheel louter en alleen in spoorweaq-
opzicht onderzocht wordt.

Laten we er tevens op wijzen dat wanneer
wegens onvoorziene gebeurtenissen, de uitvoe-
“na van werken zich over een halve eeuw uit-
strekt, het zeer lastig wordt een volkomren har-
monieus resultaat te bekomen.

— DE STATIONS EN DE VERBINDING.

Twee doorgangsstations, hoger gelegen dan
xDrige verbonden met zes verbindingssporen,
rvangen het Noord- en het Zuidstation.
De twee nieuwe stations zijn een paar hon-
derd meter naar de buitenkant van de stad
achteruitgeschoven, ten einde slechts de volstrekt
nodige grond te moeten innemen voor de aan-
eg van de sporenkompleksen die naar de Ver-
binding leiden.
De topogratische ligging heeit er toe genoopt
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.2 & — Vergelijkend schema van de installaties.

in het Zuidstation het grootst aantal perronspo-
ren aan te leggen : 18 doorgangssporen en 4
kopsporen. Wegens het beperkte terrein in het
Noordstation, was er aldaar slechts ruimte voor
12 perronsporen.

Ingevolge deze schikkingen worden in het
Zuidstation de bewegingsverrichtingen en in het
bijzonder die voor het omwerken van de trein-
stellen en het eventueel aflossen van lokomotie-
ven samengebracht. Wegens zijn beperkt aantal
perronsporen zcal het Noordstation zoveel moge-
lijk in doorgang moeten geéxploiteerd worden.

De exploitatie van de Verbinding en van de
eindstations zou een maximum van voordelen en
gemak verschaft hebben, indien de zes sporen
doorheen de stad « per richting » konden geéx-
ploiteerd worden, d.w.z. drie naast elkaar lig-
gende sporen welke in één richting worden bere-
den en de andere drie in de andere verkeers-
richting. Aldus zou men in de speorenkompleksen
waardoor de stations met de Verbinding ver-
bonden zijn, de bekende voordelen van het alge-
heel wegvallen van versnijdingen en bijgevolg
de volkomen scheiding tussen het verkeer in
tegengestelde richtingen, bekomen hebben.

Om evenwel zijn volle uitwerking te bekomen,
moet een exploitatie « per richting » in de Ver-
binding overeenstemmen met een zelfde exploi-
tatie op de plaats waar de lijnen binnenkomen
die in onze hoofstad uitlopen in het Noord- en
in het Zuidstation.

Om verschillende redenen, die we verder zullen
behandelen, werd een dergelijke schikking
slechts gedeeltelijk verwezenlijkt voor de kop-
liinen: de drie kokers blijven dan ook « per lij-
nen » geéxploiteerd.

2. — DE HOOFDSPOREN.

De schikking van de hoofdsporen, die in beide
stations uitlopen, is afgeleid uit twee overwegin-
gen :

1°) De verschillende te Brussel uitlopende lij-
nen liepen het Zuidstation binnen volgens een
schikking « per lijnen ».

Een grondige wijziging van die toestand om
een schikking « per richtingen » algeheel tot
stand te brengen, zou aanzienlijke en zeer dure
werken gevergd hebben. Wat het Noordstation
betreft, mag zelfs in twijfel worden getrokken
of de technische uitvoering mogelijk ware
geweest. Men heelt er dan ook genoegen mee
genomen een exploitatie « per richtingen » in
het Noordstation tot stand te brengen voor de
treinen die normaal de middenkoker berijden,
namelijk de lijnen naar Antwerpen (stoom), Luik
en Namen. De schikking « per richtingen » der
liinen naar Antwerpen en Luik was trouwens
reeds een feit tot Schaarbeek.

De schikking « per lijnen » werd behouden
voor de andere lijnen die te Brussel uitlopen.

2°) De lasten in verband met de exploitatie
« per lijn » van 12 hoofdsporen, verenigd tot
6 sporen in de Verbinding, vereist volstrekt onat-
hankelijke dienstregelingen wvoor de te Brussel
uitlopende lijnen.

De volkomen onafthankelijkheid van de lijnen
tot can het perron maakt het mogelijk aan de
twee stations een regelende taak voor de Ver-
binding te laten wvervullen, door gebruik te
maken van de duur der stilstanden.



Aanzienlijke werken werden uitgevoerd en
zullen nog uitgevoerd worden om dat doel te
bereiken.

In het Noordstation.

In het vroegere Noordstation (fig. 3) liepen zes
liinen het station binnen over drie dubbele
hoofdsporen.

In het nieuw station (fig. 3) blijven deze lijnen
zelfstandig tot aoan het perron.

Deze schikking vereist :

— de splitsing, tot in het station, van de lijnen
uit Aalst en uit Dendermonde, die thans
gemeenschappelijk zijn van Jette af. Dit werk
moet nog uitgevoerd worden;

de splitsing van de stoomlijn uit Antwerpen
en de lijn uit Luik tussen Schaarbeek en
Brussel-Noord. Dit werk wordt uitgevoerd
samen met de laatste fase der werken van
het Noordstation;

de onafhankelijke inrij van de lijn uit Namen,
reeds ten dele uitgevoerd.

In het Zuidstation.

Minder beklemu, laat de algemene schikking
de onafhankeliike inrij der vier lijnen toe.

De lijnen uit Bergen en Doornik, reeds geschei-
den van Vorst-Zuid tot Brussel-Zuid, moeten nog
tot Halle gesplitst worden.

3. — DE HULPINSTALLATIES.

Wanneer de schikkingen der hoofdinstallaties
vastaesteld waren, moesten de hulpinstallaties
aan de nieuwe toestand aangepast worden.

Rijtuigwijkplaatsen.

Het groter aantal hoofdsporen en het achter-
uitbrengen van de twee stations naar de buiten-
kant der stad, hebben de uitwijkmogeliijkheden
in de onmiddellijke nabijheid der perrons mer-
keliik besnoeid. |

Brussel-Zuid beschikt nog over enkele wijkspo-
ren in bet station, terwijl de dichtsthijgelegen
wiikbundel van het Noordstation 1.000 m. ver
aelegen is.

Beide stations beschikken noa over verderge-
leven uitgestrekte uitwWiikinstallaties. Te Vorst
(24NN m.) voor het Zuidstation, te Schaarbeek
(4.500 m.) voor het Noordstation. Het sooren-
komvpleks van Vorst werd met, het ooa op de
Verbinding volkomen omaewerkt.

Vermelden we terlonrrs dat al de nabiiaeleaen
wijkplaatsen van beide stations net als de hoofd-
snoren moesten opgehoond worden.

STE]LPT.A ATSFN,. |
Stoomlokomotieven.

Het Noordstation en het Znidstation beschik-
ken beide over een lokomotiefdarot. Het denot te
Schaarbeek, dat onaeveer 200 lokrmotieven
kan bergen, bedient samen met het Noordsta-
tion het arootste sorteerstation van het net
Schaarbeek (Vorming).

Met het cog op de Verbinding was het nodiqg
Brussel-Zuid te voorzien van een nieuw denot te
Vorst voor 125 lokomotieven. Door het ophomen
vem het station en het verlegaen er van, verdwe-
nen de koerinstallaties van het dichtbijgelegen
lokomotiefdenot.

De twee stations beschikken ter plaatse over
keerinstallaties voor lokomotieven en kuilen voor
het onderhoud der vuren.
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Alleen Brussel-Zuid zal waterkranen aan het
perron hebben.

Electrische treinstellen en lokomotieven.

Het onderhoud van de electrische lokomotie-
ven en treinstellen blijft te Schaarbeek in een
bijzonder depot samengebracht totdat de elec-
trificatie van het net een verdere fase zal inge-
treden zijn.

Motortreinen.

Het onderhoud van dit materieel is samen-
gebracht in een bijzonder depot te Brussel-Zuid.
Het betreft hier het vroeger lokomotiefdepot,
dat volkomen verbouwd werd met het cog op
zijn nieuwe bestemming.

4. — BETRFKKINGEN TUSSEN STATIONS, STEL-
PLAATSEN EN RIJTUIGWIJKPLAATSEN.

Elk station zal met zijn lokomotiefdepot en met
ziln wijkbundels verbonden zijn door een lijn
uitsluitend bestemd voor het verkeer van loko-
motieven en treinstellen, met dien verstande dat
het verkeer der treinstellen eveneens over hoofd-
spcren kan geschieden, in het Noordstation over
de stoomlijn van Antwerpen, bijvoorbeeld, en
in het Zuidstation over de lijn van Bergen.

II. — De exwloitatie
van het verbindingskompleks.

De exploitatie van een net vormt een uiterst
levendiae techniek, die voortdurend acan de
omstandigheden moet aangepast worden.

Men moet dus zeer omzichtig zijn met vooruit-
zichten op lange termijn.

De hierna beschreven exploitatie moet slechts
worden beschouwd als een aldemeen program-
ma, waaraan de ervaring ongetwiifeld min of
meer belangrijke wijzigingen zal toebrenaen.

Met des te meer reden dienen de aangehaalde
cijfers slechts als ramingen, die de toekomst dich-
ter zal moeten benaderen.

Tot bii de indienststelling van de Verbinding zcl
een belanariik onbekend geaeven blijven be-
staan, nameliik de reactie van het publiek teagen-
over de nieuwe verkeersmoaelijkheden. Deze
reactie zal per slot van rekening de definitieve
exploitatie bepalen.

1. — DE BEWEGING.

De exploitatie die voor het verbindinaskom-
pleks in overweaing genomen wordt, is afgeleid
uit twee hootdfactoren :

1°) Het door de Verbinding nagestreeide doel :
in het midden van de Brusselse aaclomeratie, de
in- en uitstapplaatsen vermenigvuldigen voor al
de richtingen van het net.

Om dat doel volkomen te bereiken, zouden dl
de treinen die in het koostation Brussel-Zuid aan-
komen, voortaan moeten kunnen doorrijden tot in
het Noordstation. Omaekeerd, zouden die wvan
het Noordstation tot in het Zuidstation moeten
kunnen doorrijden. Evenzo zouden al de treinen
die uit Brussel wegrijden, de Verbinding moeten
aebruiken.

2°) De inrichting van het Noordstation, als
dooraangsstation.

Indien de eerste factor alaeheel verwezenlijkt
ware geweest, zou dit geleid hebben tot meer
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120 treinritten tijdens de spitsuren op de zes
sporen van de Verbinding, wat practisch onuit-
voerbaar is.

_e capaciteit der zes sporen is immers beperkt
2oor allerhande elementen : exploitatie « per
» in de eindstations, dit wil zeggen met
versnijdingen aan de inrij van de Verbinding,
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e ritten moeten bijgevolg ingekrompen wor-
2en ot een aannemelijk aantal, terwijl tevens het
nut van de Verbinding onbeknot blijft.

—en natuurlijke methode bestaat er in, de
exploitatie van de lijnen die in het Noordstation
en in het Zuidstation uitlopen zo te regelen, dat
2e treinen kunnen gekoppeld worden.

2o zal een trein Antwerpen-Brussel-Charleroi

22 slechts één enkele rit over de Verbinding
rergen, terwijl er twee zouden nodig geweest
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m dezelfde dienst aan de reizigers te bewij-

indien de treinen der lijnen Antwerpen en
_narleroi onathankelijk waren gebleven, hoewel
= door de Verbinding reden.

koppeling van de treinen vereist zooveel
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zekere gelijkaardigheid van het verkeer;
weerszijden dezelfde tractiemiddelen,
irische tractie of stoomitractie.
—et is tevens wenselijk dat door de koppeling
2er linen goede interprovinciale verbindingen
zouden tot stand kunnen komen.
el is niet dienstig in dit opzicht een nieuwe
"""" ling in te leggen tussen twee provinciale
senira die reeds rechtstreeks over een korte en
cenoorlijk bediende lijn verbonden zijn.
Zo, bijvoorbeeld, zou koppeling van de lijnen
ran Namen en Charleroi in dit verband geen
verbetering zijn, vermits er tussen beide centra
reeds rechtsireekse verbindingen bestaan.
_aten we hierbij opmerken dat het interprovin-
~aal verkeer op zich zelf alleen de inlegging
van die verbindingen niet rechtvaardigt. Het
eldt dus een gelukkig toeval geschapen door
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.-n de huidige stand van het onderzoek leiden
2e=ze beschouwingen tot het inleggen van de

~ Antwerpen-Brussel-Charleroi; de eerste van die
inen is ge€lectrificeerd sedert 1935, de twee-
s sedert 1949

Verviers-Luik-Brussel-Oostende, waarop, na
elecirificatie, een dienst Leuven -'s Gravenbra-
cel kan geent worden.

Exploitatie van het Noord- en Zuidstation.
Noordstation.

e inrichting van het Noordstation vereist een
expooitatie met doorgaande treinen. Het is dus
‘e wensen er zo weinig mogelijk achteruitrij-
de ireinen in te leggen.
de treinen der gekoppelde lijnen biedt
=t vraagsiuk geen moeilijkheden. Hetzellde
voor de treinen uit het Noorden die voort-
n naar het Zuid, waar de installaties vol-

le rulm zijn om ze te ontvangen.

Tt o

.'\-F-li-

der dan Brussel rijden (of omgekeerd), vergen
cizondere maatregelen.
or wordt overwogen die treinen te Schaarbeek
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uit te wijken. Deze uitwijking kan opgevat wor-
den hetzi) als trein met laatste stilstand te
Schaarbeek, hetzij als treinstel van in het Noord-
station.

In dit station kunnen de treinstellen uit de per-
ronsporen wegrijden over de wachtsporen die
tussen de hoofdsporen liggen en op het gepast
ogenblik naar Schaarbeek gezonden worden.
Evenzo zullen de te Brussel gevormde treinen,
die in Noord-Zuidelijke richting door de Verbin-
ding moeten rijden, worden gevormd in de wijk-
plaatsen te Schaarbeek en in het verkeer gesteld
hetzij te Schaarbeek, hetzij te Brussel-Noord.
Zuidstation.

De 22 perronsporen van het Zuidstation zullen
meer ruimte bieden in zake keuze der exploita-
tie en een langer verblijf can het perron dan te
Brussel-Noord en, in het bijzonder, terugrijdende
treinen toelaten.

2. — DIENST DER TREINEN EN VERDELING
VAN HET VERKEER OVER DE 3 KOKERS
DER VERBINDING.

Een omstandige uiteenzetting van de overwo-
gen treindiensten vallen buiten het bestek van
deze studie.

Laten we er even op wijzen dat er een elec-
trificatieprogramma voor 1.500 km lijnen van
het net bestaat. Dit programma zal naar mate

van de {inanciéle mogelijkheden uitgevoerd
worden.
Binnenverkeer.

Een dienst met een rhythme van één directe
trein per uur op de stille uren en van een directe
trein per half uur op de spitsuren wordt tussen
Brussel en de voornaamste provinciale centra
In overweging genomen:

Dank zij de electrificatie zal een intensiet
treinverkeer met de provincie kunnen ingelegd
worden, zodat het gezamenlijk verkeer vier trei-
nen per half uur zou omvatten op de belang-
rijkste lijnen en op de spitsuren.

Deze vier treinen bestaan uit één directe, twee
semidirecte en één omnibustrein.

Bij geélectrificeerde lijnen wordt ook nog
voorgesteld tijdens de stille uren niet minder
dan een treintype per uur in te leggen, hetzij
een directe trein, een semidirecte trein en een
omnibustrein per uur.

In de regel zal de basisdienst (stille uren)
volkomen verzekerd worden met tweewagen-
motorstellen, onderling koppelbaar. De verster-
king op de spitsuren zal bekomen worden door
het in dienst stellen van motorstellen die uit
onderhoud komen, en door het inleggen van
bijtreinen. Deze ftreinen zullen bestaon uit
metalen wagens van het gewone type, op het
Belgisch net gebruikt en gesleept door electri-
sche lokomotieven.

Deze oplossing is voordelig omdat daardoor
tijdens de stille uren de onproductieve stillig-
ging wordt vermeden van zeer kostbaar mate-
rieel; de lokomotieven voor dubbel gebruik
kunnen tijdens die uren, vooral ‘s nachts ge-
bruikt worden voor het slepen van goederen-
treinen; het gebruik van electrische lokomotie-
ven in gemengde dienst — reizigers-goederen —

moet echter de toets van de praktijk nog door-
staan. :



Internationaal verkeer.

De Verbinding zal voor bepaalde internatio-
nale verbindingen de kortste weg zijn voor de
doortocht van Brussel.

De treinen Amsterdam-Parijs en Qostende-
Basel, en omgekeerd, die thans moeten achter-
uitrijden, de eerste in het station Brussel-Zuid,
de tweede te Brussel-Noord, zullen door de Ver-
binding lopen.

Het traject der treinen Amsterdam-Basel, die
thans achteruitrijden in het station Brussel-Noord,
1S nog niet vastgesteld.

Verkeer in de Verbinding.

De figuren 4 en S5 stellen het verkeer voor
in de Verbinding en op de aansluitende lijnen,
onderscheidenlijk tijdens een spitsuur en een
periode van 24 uur. _

De vooruitzichten slaan thans op een dage-
lijks verkeer van circa 790 treinen, ongeveer
gelijkelijk verdeeld over de drie kokers, hetzij
gemiddeld 33 ritten per uur.

Het verkeer op de spitsuren bereikt 72 treinen
voor de b sporen, met een maximum van 14 rit-
ten voor sommige sporen (fig. 4).

Dienstbenuttiging van de Centrale Halte en van
de stopplaatsen.

Al de treinen in binnenverkeer zullen in de
Centrale Halte stoppen (1 min.). Het vraagstuk
van de eventuele stilstand der internationale
freinen in die halte ligt nog ter studie.

De halten aan het Congresplein en de Kapel-
lekerk zijn bestemd voor treinen naar de hoofd-
stadsomgeving en de provincie. De omnibus-
en semidirecte treinen die de Ooster- en de

Middenkoker berijden, zullen.er stoppen.
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Fig. 4. — Spitsverkeer in de Verbinding
per uur en per verkeersrichting.
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Fig. 5. — Verkeer in de Verbinding
over een periode van 24 uur.

Wegens de beperkte lengte der perrons (200
tot 225 m), kunnen de zware treinen er niet stil-
houden.

3. — INRICHTING VAN HET BAGAGEVERVOER.

Daar het Noordstation slechts 12 perronsporen
heeft die in doorgang bediend worden, is het
niet geschikt voor lange treinstilstanden. De
inrichting van de bagagedienst mceet er dus op
gericht zijn de behandelingstijd zoveel mogelijk
te bekorten. In dit station worden alleen be-
handeld bij vertrek, de ter inschrijving aange-
boden bagage ; bij aankomst, alleen de bagage
waarvoor de reiziger het lossen in het Noord-
station gevraagd heeft.

Al de aan huis te bestellen bagage wordt
gezonden naar het Zuidstation, waar de bagage-
besteldienst bijeengebracht is. Met des te meer
reden zal er in de stopplaatsen geen bagage-
dienst zijn.

4. — INRICHTING VAN HET VERVOER VAN
KLEINE COLLI'S.

De twee stations beschikken over magazijnen
voor het aannemen van exprescolli's en post-
colli’'s.

De exprescolli's worden gedurende de dag
verzonden naarmate ze ontvangen worden.

De ‘s avonds aangenomen post- en expres-
colli's worden ‘s nachts met snelrijdende goede-
rentreinen verzonden. De vorming van die
treinen is gecentraliseerd in het Zuidstation, dat
daartoe bijzonder uitgerust is.



— ALLERLEI.

= exploitatie van de Verbinding brengt tai-
*ee vraagstukken naar voren, die in het be-
eret bestek van dit artikel niet kunnen behan-
orde We zullen nochtans even mel-
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maken van het tarievenvraagstuk en dat

o de plaatsbespreking in de doorgangstrei-
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.. — Verkeer in de verbinding.
— SNELHEID.
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ir we d bepaald dat de verkeerssnelheid in
lilfke Verbinding tot 50 km/u. zou be-
t blijven, met vermindering tot 40 km/u.
= ce inrijkompleksen van het Noord- en van
=t Zuidstation.

—en hogere snelheid over een kort traject van
- o0 m. met 3 stilstanden voor sommige treinen,

weniag voordeel opleveren.

» — SEININRICHTING. BLOKSTELSEL.,  —
INDELING IN BLOKSECTIES.

= Verbinding zal met dag- en nachtlicht-
s==nen uilgerust worden.
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In die oamstandigheden moeten de treintussen-
ruimten tot het uiterste beperkt worden om een
enigszins soepele exploitatie te verkrijgen.

Gelet op de geringe verkeerssnelheid moest
de lengte der bloksecties daarom op zowat 200
& 300 meter verminderd worden (fig. 7). Om
een dergelijke toestand ten volle uit te buiten,
moet ook de eenvoudige herhaling van een sein
door het vorige aangenomen worden.

Bij deze maatregel wordt afgeweken van de
Belgische reglementen die een herhalingsafstand
van ten minste 800 meter bij een snelheid tot
en met 100 km/u voorschrijven.

We moeten echter in het ocog houden dat, in
beginsel, alleen reizigersireinen in de WVerbin-
ding zullen lopen, waardoor, zonder enig ge-
vaar, herhaling op korte afstand kon aanvaard
worden. Mochten ooit goederentreinstellen in de
Verbinding toegelaten worden, dan zou - hun
snelheid moeten vastgesteld worden volgens hun
beremmingsmogelijkheden. Met een dergelijke
blokindeling zal de loop der treinen kunnen ver-
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Fig. 6. — Herhaling van de enkele seinen in de
Verbinding.

Zokstelsel.

: De keuze is gevc:rllen op het blok-
“=.sel met open spoor, waarbij elke trein zonder
: ] door het vorig sein beveiligd

._...a.mg in bloksecties.
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<= huidige wbdoruitzichten wordt rekening
met de doorrit, op de spitsuren, van
en fifreinen per uur en per Spoor.
 aantal ritten is zeer hoog, want het geldt
=r renen van zeer verschillende ‘aard : lichte
motorireinen, electrische treinstellen en
ireinen, met één of drie halten al naar

Narm
-

zekerd worden met tijdruimten van 1 1 & 4 minu-
ten, al naar de aard der opeenvolgende treinen.

Voorbijrijden der seinen op onveilig.

Het voorbijrijlden der seinen in de onveilige
stand zal toegelaten zijn zonder enige andere
formaliteit dan het vooraf stilhouden van de
trein védér het sein.

Ook bij deze regeling wordt afgeweken van
de Belgische gebruiken welke steeds voorschrij-
ven dat niet alleen halt dient gemaakt alvorens
net sein te overschrijden, doch dat tevens aan
de machinist een schrifteliik bevel tot voorbij-
rijden dient afgegeven.

Na het voorbijrijden van een sein op onveilig
zal de machinist er toe gemachtigd zijn de rit
voorzichtig voort te zetten, d.i. te «rijden op
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zicht », op twee achtereenvolgende secties alvo-
rens de snelheid weer tot de normale op te voe-
ren, indien de aangetroffen seinen open staan.
Ten einde, onder meer, de veiligheid bij het
riiden op zicht e verhogen, zal in de tunnel een
verkeersverlichting aangebracht worden.

Cenirale Halte.

In de Centrale Halte kan niet toegelaten wor-
den dat de inrijseinen op de hiervoren omschre-
ven wijze voorbijgereden worden, want daar
wordt niet gedoogd dat op hetzelfde perronspoor
twee treinen tegelijk aanwezig zijn.

Daar de lengte der perrons zodanig is dat
men er geen twee lange ftreinen samen kan
opstellen, moet voorkomen worden dat een
trein slechts voor een deel can het perron komt.

De aanwezigheid van twee treinen aan het
perron op hetzelfde spoor moet ten andere nog
vermeden worden zowel met het oog op de
afvoer van de reizigersstrcom langs de trappen
als ten aanzien van de aankondiging dezer trei-
nen aan het publiek.

De inrijseinen der Centrale Halte zullen slechis
bij storing dezer seinen, en mits de tussenkomst
van het personeel der Halte, in de onveilige
stand mogen voorbijgereden worden.

3. — SLEEPDIENSTEN.

In een betrekkelijk verre toekomst mag ver-
wacht worden dat bijna gans het verkeer in de
Verbinding zal geélectrificeerd zijn; het staat
echter vast dat er nog jaren lang stoomtreinen
zullen moeten doortrekken.

Het verwerken van een druk stoomverkeer in
een tunnel van 1.900 meter brengt een ventilatie-
probleem met zich, want ‘een bevredigende
rookafvoer is een vereiste zowel wat de hygiene
als wat de zichtbaardeid der seinen betreft.

Om de stoomuitlaat in de tunnel te beperken
en de ventilatie te vergemakkelijken, werd be-
sloten een electrische lokomotief te koppelen
aan alle stoemitreinen die de tunnel doorrijden.
Deze lokomotief~zal de trein slepen, wijl de
stoomlokomotieven slechts over een korte aistand
een dertigtal meter) bij het in gang zetten mee-
werkt en verder met Gesloten regelaar loopt.

Het bespannen van de stoomireinen met een
electrische lokomotief (type BB, gewicht 80 T,
2.200 P.X.) heeft als gevolg de electrificatie van
de installaties in Noord en Zuid en van de spo
ren in de Verbinding zodra deze in bedriji komt.

Het aankoppelen van een elecirische lokomo-
tief aan elke door de Verbinding te rijden stoom-
trein zal gedurende een onbepdalde tijd zwaar
drukken op de exploitatie van het Noord- en
het Zuidstation.

Om, op de spitsuren, de rangeerritten der elec-
trische lokomotieven in de stations uit te scha-
kelen, werd besloten de lokaomotieven in de ene
rijrichting vooraan en in de tegenovergestelde
achteraan de trein te plaatsen.

Aldus zullen de stoomtreinen een electrische
lokomotief vooraan krijgen in de richting Zuid-
Noord en achteraan in de richting Noord-Zuid.

In beide stations is een net van doodsporen
waardoor het bij- of afzetten der electrische
lokomotieven gemckkelijk uitgevoerd wordt.

Het rijden met lokomotief achteraan veronder-
stelt een contact tussen het personeel der beide
lokomotieven bij het in gang zetten. Om dit
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contact te leggen zal men alleen de electrische
opdruklokomotief op de hoofdleiding van de
rem aansluiten. Bij het wvertrek zal een druk-
vermindering, in deze leiding teweeggebracht
door de voorste machinist, kunnen waargeno-
men worden door de bestuurder van de electri-
sche tractor.

Om bij schielijk remmen van een opgedrukte
frein te voorkomen dat de electrische lokomotief
plijit voortduwen, zullen deze lokomotieven van
een apparcatuur voorzien zijn die de tractie-
stroom afschakelt bij plotselinge drukverminde-
ring in de hoofdleiding (switch control).

Het probleem van de remproef die moet door-
gevoerd worden na het aanzetten van een elec-
trische lokomotief achteraan een trein ligt nog
ter studie.

4. — RIJTIJDEN.

De rijtijlden tussen Brussel-Zuid en Brussel-
Noord schommelen tussen zeven en elf minuten
volgens de treinsoort.

IV. — Regeling van het verkeer.
Treinaankondigingen
voor het personeel en het publiek.

I. — ALGEMENE ORGANISATIE.

Lijnen die te Brussel uitkomen.

De treinregeling op de baan tot aan de in-
rijseinhuizen der stations Noord en Zuid ge-
schiedt met de gebruikelijke « dispatching ».

Verkeer in het station.

De beweging in ieder der stations wordt door
een «regelaar » geleid die met zijn telefonisten
in het hoofdseinhuis nabij de seingevers is ge-
plaatst. De «regelaar » voert het volle gezag
over de trein- en rangeerbewegingen in het sta-
tion. Hij alleen is er toe gemachtigd om bij sto-
ringen de voorziene treinvolgorde in de Verbin-
ding te wijzigen.

Verkeer in de Verbinding.

Bij de exploitatie der Verbinding zal zo strikt
mogelijk aan de dienstbestemming der drie tun-
nelkokers gehouden worden. Alleen in geval
van overmacht zal de trein door een andere
koker dan de normaal voorziene mogen ge-
voerd worden.

De verlegging van een trein van de ene tun-
nelkoker naar een andere geeft acanleiding tot
veel onaangencams voor de reizigers in de
Centrale Halte en de tussenstopplaatsen die op
zeer korte tijd van het ene perron naar het
andere moeten gaan.

In beginsel mag een dergelijke wijziging enkel
gedoogd worden in geval van buitendienststel-
ling van een spoor in de Verbinding.

Terloops weze vermeld dat bij spoorversper-
ring geen dienst op enkelspoor zal doorgevoerd
worden, maar dat alsdan het verkeer over de
voor de exploitatie beschikbaar blijvende sporen
zal verdeeld worden.

2. — SAMENWERKING TUSSEN DE EXPLOITA-
TIE EN DE ELECTRICITEITSDIENST.

De voorwaarden waarin de sleepdiensten in
de tunnel moeten uitgevoerd worden, vergen dat
de Verbinding alsook het Noord- en het Zuid-
station bij hun voltooiing volkomen geélectrifi-
ceerd wezen.
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3. — DIENSTAANKONDIGINGEN.

Zo de wijzigingen in de dienstbestemming der
tunnelkokers in beginsel een uitzondering zullen
blijven, dan mag evenwel verwacht worden dat
de opeenvolging der treinen in de tunnel niet
ten volle zal kunnen in acht genomen worden,
daar de plaatselijke regelaars, al naar de om-
standigheden, de nodige initiatieven zullen moe-
ten nemen.

Het is dus noodzakelijk dat de treinen aan-
gekondigd worden tussen de eindstations der
Verbinding.

Het in acanmerking genomen stelsel omvatte
een verreschrijvingsapparatuur per spoor van de
Verbinding.

Het aangenomen stelsel is een variante van
de zogenaamde « train-describer », die in het
buitenland en inzonderheid in de Underground
te Londen aangewend wordt.

We willen hier het principe weergeven en
nemen dals voorbeeld een irein rijdende wvan
Noord naar Zuid. Op het ogenblik dat de sein-
gever in het Noordstation de zekerheid heeft die
trein — zij 3214 het nummer van die trein —
binnenkort naar de centrale koker te verzenden,
stelt hij de aankondiging voor die trein samen.

Hij beschikt over een zender per vertrekspoor
naar de Verbinding (dus drie toestellen) en tikt
het nummer 3214 op een klavier van tien cijfers.
Nadat hij op een bord de juiste samenstelling
van de aankondiging geverifieerd heeft, seint
hij de aankondiging over door het indrukken
van een knop.

Op dat ogenblik verschijnt deze aankondiging
in een ontvanger in de Congres-, de Centrale
en de Kapellehalte en in de beide seinhuizen
van het Zuidstation. Indien reeds te veel treinen
in de Verbinding binnengelaten werden, wordt
die acnkondiging opgehouden. Het nummer
3214 zal in de verschillende posten verdwijnen
naar gelang van de doorrit van de trein.

Deze inrichting biedt verscheidene bijzonder-
heden waarmee aan plaatselijke vereisten kan
voldaan worden; zo nodig kan het spoor der
overgeseinde aankondigingen teruggevonden
worden.

4. — AANKONDIGINGEN VOOR HET PUBLIEK.

Het Belgisch publiek is er mee vertrouwd de
aanwijzing van de vertrektijd, de bestemming



en de soort van de ingewachte trein op het per-
ron te vinden. In het Noord- en het Zuidstation
leveren deze aankondigingen geen bijzondere
moeilijkheden op, of ze nu door een perron-
bediende uit de hand of door een seinhuisbe-
diende op afstand samengesteld worden.

In de Centrale Halte dient, bij de keuze van
enig stelsel, met volgende bijzondere moeilijk-
heden rekening gehouden :

— de in bocht aangelegde perrons vereisen de
herhaling der aankondigingen op verschei-
dene plaatsen, ten minste drie per spoor;

— de snelle opeenvolging der treinen laat tus-
sen twee achtereenvolgende aankondigingen
een tijdruimte die minder dan vier minuten
kan bedragen, waardoor het samenstellen
der aonkondigingen uit de hand door mid-
del van platen onzeker wordt.

In deze installatie is het dus noodzakelijk aan-
kondigingstoestellen met afstandbediening aarn
te wenden.

Het is een lastig probleem dat, door de
verscheidenheid der bestemmingen, essentieel
verschilt van die welke bij een « métro » oprijzen.

Voor de zevenhonderd negentig treinen die
door de Verbinding zullen lopen, behoren vijf
en tachtig verschillende bestemmingen aange-
kondigd te worden. Elk toestel op de perrons
moet ongeveer zes en dertig bestemmingen
kunnen aangeven.

Er werd besloten toestellen met centraalbedie-
ning toe te passen van het type dat reeds voor
het Noord- en het Zuidstation werd aangenomen.
Dit zijn trommeltoestellen waarin de gewensie
aankondigingen langs electrische weg kunnen
geselecteerd worden.

De bediende die deze aankondigingen moet
samenstellen, wordt van de werkelijke tireinen-
loop op de hoogte gehouden door middel van
het hiervoreri beschreven apparaat voor de
dienstaankondigingen.

HOOEBRSTUK III
DE STATIONS
I. — Algemene kenmerken.

De Centrale Halte is vooral ingesteld op een
verkeer van Brussel met de provincie; de sta-
tions Noord en Zuid daarentegen zijn uitgerust
voor het opnemen van een verkeer « alle afstan-
den ».

1. — ONTVANGGEBOUWEN. — INSTALLATIES
TEN BEHOEVE VAN HET PUBLIEK.

Het publiek vindt er de gebruikelijke facilitei-
ten : loketten- en bagagezalen, inlichtings-, wis-
sel- en regelingskantoor, boekwinkel, post, tele-
graaf, telefocon, kapperssalon, bloemenwinkel,
rood-kruis, douane, enz.

De beide hoofdstations bezitten een restauratie
en een drankgelegenheid waar het publiek toe-
gang heeft zonder de controle te moeten passe-
ren. |

Binnen het station is nog een drankgelegen-
heid voor de reizigers die zich binnen het con-
trolehek bevinden; in zake wachtkamers en
lavatories doet zich dezelide toestand voor.
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2. — GANGEN EN PERRONS.

Bijzondere aandacht werd besteed aan het
verkeer van het publiek in het station, hetzij door
de stromingen « Vertrek » en « Aankomst» vol-
komen te scheiden (Noordstation), hetzij door
zeer brede doorgangen met banaal verkeer aan
e leggen (Zuidstation).

De perrons zijn over de volle lengte met schuil-
daken overdekt. In afwachting van de komst
der treinen vinden de reizigers er een onder-
komen in ruime wachtkamers die in de winter
verwarmd worden.

De perroninrichting wordt aangevuld met
banken, windschotten, uurwerken en teleloon-
cellen

De fluorescentieverlichting vindt algemene toe-
passing in de gangen.

3. — BEHANDELING VAN BAGAGE EN COLLI'S

Het bagage- en pakkettenvervoer in het sta-
tion tussen het magazijn en de perrons vindt
plaats langs wegen die niet voor het publiek toe-
gankelijk zijn.

Wegens de engheid der terreinen moest van
de aanleg van speciale bagageperrons algezien
worden.

Aan elk uiteinde der reizigersperrons is een
goederenlift waardoor deze met de gangen of
magazijnen in verbinding staan.

4. — TELEFOON EN LUIDSPREKERS.

Op alle perrons beschikt het personeel over
de automatische diensttelefoon.

De gangen, wachtkamers en perrons zijn toe-
gerust met een groot aantal luidsprekers wvan
gering vermogen, waarmee acn het publiek alle
wijzigingen in de normale dienst kunnen mede-
gedeeld worden.

Vanuit cellen met geluidsisolatie, hetzij op de
perrons, hetzij in de seinhuizen, kunnen mede-
delingen uitgezonden worden.

5. — DIENSTRUIMTEN.

De lokalen ten behoeve van het personeel
getuigen van de zorg die men er aan besteed
heeft om de werkruimten hygiénisch, comforta-
bel en aantrekkelijk te maken. De keuze van
materialen en kleuren, de verlichting en de kli-
maatregeling dragen daartoe bij.

De loketten zijn speciaal ingericht voor het
gebruik van plaatskaartendrukmachines. Ze
waren ook de eerste om van zogenaamde « Hy-
giaphonen » voorzien te worden ; dit zijn loket-
afsluitingen die het personeel deoelmatig tegen
microben en tocht beschermen.

[[. — Inrichting der werken.

Indien de totstandkoming van de Noord-Zuid-
verbinding een mooi brokje burgerlijke bouw-
kunde was, dan toch liet de bouw wvan twee
nieuwe stations, waarmee de Nationale Maat-
schappij belost is, tal van exploitatieproblemen
rl)zen.

Het kwam er inderdaad op aan twee nieuwe
verhoogde stations op het emplacement der
vroegere stations te bouwen, waarbij de instal-
laties steeds hun nommale capaciteit moesten
behouden.
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erlenen om het cliché van de figuur 11 af te drukken, evenals het « Bulletin du Congrés des Chemins de Fer », voor de cliché’'s
L-14-15-18-17-18-19-21.
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Het was niet mogelijk de beide stations tij-
dens de werken buiten gebruik te stellen. Aan
de zuidkant bestaat immers geen enkel groot
station dat het verkeer kan overnemen. Aan
de Noordkant was wel het station Schaarbeek
met zijn zeer uitgebreide installaties, maar het
lag te ver van het centrum en de hotels verwij-
derd om ook maar tijdelijk ter vervanging van
het Noordstation aangewend te worden.

De inrichting der werken kunnen we niet
uitvoerig beschrijven; we beperken ons er toe
het verloop er van in grote trekken weer te
geven .

— eerste buitendienststelling van enkele sporen
aan een kant van het oud benedenstation.
Dit veronderstelt de doorvoering van enkele
voorbereidende regelingen om de inkrimping
van de stationscapaciteit eventueel te compense-
ren. Deze werken worden natuurlijk uitgevoerd
agan de kant tegenover de buiten gebruik te
stellen sporen
— aanleg op het vrijgekomen emplacement van
een aantal verhoogde sporen, met de over-
eenkomstige perrons en gebouwen ;

— indienststelling der nieuwe sporen en op-
breken van oude lage sporen ;

— aanleg van nieuwe verhoogde sporen en zo
verder.

Deze achtereenvolgende verbouwingen of
« fasen » zijn ten getale van vijf voor het Zuid-
en ten getale van zes voor het Noordstation (met
menigvuldige tussenetappen).

Door het breder grondvlak wvan het Zuidsta-
tion kon aanvankelijk een uitgestrekter terrein
dan in het Noordstation vrijgemaakt worden,
waardoor bij ruimer opgezette fasen kan te werk
gegaan worden.

In het Zuidstation omvatten de lasen voor de
sporenaanleg nooit minder dan vier nieuwe spo-
ren en over het algemeen zes sporen.

In het Noordstation daarentegen dwingt de
beschikbare gronds er toe dat in sommige etap-
pen de aanleg tot twee sporen beperkt wordi.

A

masomaoma = e —— = - F==

Fig. 10. — Brussel-Noord. — Maket van het station.
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Fig. 1l1. — Brussel-Noord.
Aanzicht van de lokettenzaal
(peil van het voorplein).

[nleidende fasen met aanzienlijke werken tot
ophoging der aansluitende lijnen en bijbeho-
rende installaties als wijkplaatsen voor rijtuigen
enz..., zijn de eigenlijke ophdging der stations
voorafgegaan.

Elke uitvoeringsfase gaat gepaard met voor-
lopige werken aan sporen, seinen, verlichting,
enz... Flke fase stelt eigen problemen voor de
afgifte van biljetten, het reizigersverkeer in het
station, het vervoer van colli's en bagage, de
aanwijzingen voor het pu-
bliek, het tramverkeer in de
nabijheid der station.

IT1I. — Noordstation.

We zullen ons slechts aan
de hoofdkenmerken houden.

1. — ALGEMENE SCHIK-
KINGEN VAN HET
GEBOUW.

Het hoofdgebouw ligt ter
zijde en langsheen de spo-
ren die 7 m. boven het
straatpeil komen.

Het merkwaardige van het
ontwerp is gelegen in het
inrichten van de voornaam-
ste lokalen voor het publiek
op een tusseniveau (peil
+ 4,00) tussen het niveau
van de straat (peil 0) en dat
der perrons (peil + 8,00).
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~=t ;:E' ouw geeft een uitgestrekt voor-

.ingen, toegang tot dit tussenniveau.
_1_:'-'1-,5.-3'_;{-: moest het merendeel der tram-
== o= het station aandoen, op het voorplein
sooreomen om er de reizigers op te nemen en
ten. Ten overstaan van de gestadige
== won het autoverkeer wordt het probleem
' teuw in zijn geheel onderzocht ten
ssing te vinden waardoor het ver-
-— e.":.-z'.erd en de parkeergelegenheid uit-

O

: =ANGEN EN PERRONS.

= gaonagen voor de reizigers zijn aldus opge-
: de stromen « Vertrek » en « Aankomst »
=r van elkander gescheiden zijn. De gang
Jestrer o+ onispringt in de aslijn van de loket-
Lo- weerszijden van deze 8 m. brede gong
. %er de frappen naar de perrons qadn; een
ss=~or 1= aangelegd naast een der beide trap-

fon elk uiteinde van het gebouw, steeds op
= =au van het voorplein, een gang « Aadn-
=t « voor de alvoer der reizigers.

Fig. 14. — Brussel-Noord. Binnenaan-
zicht van het nieuwe seinhuis.

een der bogagegangen aan elk uit-
einde van het gebouw (fig. 13).

Goederenliften verbinden deze gan-
gen met de perrons. De diverse instal-
laties als : lokalen voor het onderhoud
der tractoren en bagagewcagentjes,
kleedkamers, schaftlokalen, sanitaire
installaties, kantoren enz. liggen over
de begane grond en de verschillende
verdiepingen verdeeld.

Ook in de toren is plaats ingeruimd
voor kantoren.

~ - - — Brussel-Zuid. Bianenaanzicht
van het seinhuis « Zuid ».

rie ,_‘:c: 1gen hebben een breedte
== = metier en hebben aan. de kant
woernover het hoofdgebouw een in-
== e=e=n uitgang die uitgeeft op een
mstroat | Aarschotstraat).
cen zaaltie aldaar, met vijf loketten,
mooet cat aan die kant biljetten kun-

men werkocht worden.

_= perrons, 300 meter lang bij 8 me-
== :re-:—:i zijn over gans hun lengte
=&t schuildaken van gewapend beton
sescnut De trappen hebben een
srescte van 3 meter.

2 — DIENSTINSTALLATIES.

e behandeling van colli's en baga-
2= = op de begane grond samenge-
cracht Het transport der colli's tussen Fig. 16. — Brussel-Zuid.

=ogazin en perron geschiedt langs Seinhuis « Zuid ». — Gevel kant sporen.
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Fig. 17.

Het enige seinhuis voor de beide sporenkom-
pleksen Noord en Zuid is in het gebouw inge-
werkt (fig. 14

IV. — Zuidstation.

Schier heel het gebouw en inzonderheid de

lokettenzaal ligt onder de sporen (fig. 17
— INSTALLATIES VOOR HET PUBLIEK.

Daar de sporen slechts b meter opgehoogd zijn,
bevinden alle lokalen ten behoeve wvan ht’?t
publiek zich op het niveau van de siraat.

Op het samenplan (zie tijdschrift «Treinen » n* 1,
blz. 8) zijn al de lokalen gegroepeerd aan weers-
zijden van een monumentale gang van 20 m
breedte, die.dwars doorheen het station loopt
en vanuit de beide straten langsheen het station
tozgankelijk is.

Op deze gang sluiten aan
weerszijden de iedppen
ncaar de perrons aan. Aan
de Zuidkant omvat elke trao
een vast gedeelte en een
opgaande escalator.

Een tweede gang even-
wijdig aan de eerste, op
een iets hoger niveau, dient
voor het verkeer der reizi-
gers naar de aansluitende
treinen. De aankomende
reizigers worden vanuit de-
ze gang over twee hellende
gangen nacar de hooldgang
afgevoerd.

In de lokettenzaal =zijn
twee naar elkaar toe ge-
richte rijen van 12 loketten
te vinden.

Onder het sporenkom-
pleks naar de Verbinding
treft men eerst een overdekte
straat met tramperron en
daarna een trapeziumvor-
mige constructie die als qu-
tobusstation zal dienen.

— Brussel-Zuid. — Maket van het station.
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H=t verkeer der

tussen station en
autobus kan met
wenste veiligheid geschie-
den dank zij openbare
doorgangen onder de straat,
waarvan de ene in de lo-
kettenzaal en de andere na-
bij een der uitgangen van
de hoofdgang uitkomt.

De perrons ter lengte van
300 meter 'bij 9 meter
breedte) zijn met metalen
schuildaken beschut.

Door het achteruitschui-
ven van het station kan het
stadsverkeer aanmerkelijk
verbeterd worden, dank zij
de aanleg der overdekte
straat, kant Verbinding.
Aan de Zuidkant is, door
het ophogen der sporen, de
bouw van een brede on-
derbrugging aan de Theo-
dore Verhaegenstraat mo-
gelijk geworden.

2. — DIENSTINSTALLATIES.

*ei?igers
tram of
alle ge-

Er dient een onderscheid gemackt tussen de

pehandeling van bagage en die van posteolli's
en expresgoed.

De bewaargeving, aanneming en aflevering
van bagage zijn op de begane grond nabij de
bagagezaal samengebracht.

Ten einde het verkeer der wagentjes van het rei-
zigersverkeer te scheiden, is een zaal voor baga-
gebehandeling in de kelderverdieping ingericht.
Goederenliften verbinden deze zaal in de kelder-
verdieping met het Noordeinde der perrons. Som-
mige dezer liften moesten wverschoven worden
om de wandelzaal te ontwijken en hebben geen
halte op de begane grond.

Fig. 18. — Maket van het inrijviaduct (kant Verbinding)
te Brussel-Zuid.



wo= reeds vermeld, bezit het Zuidsiation een
mooozn voor de plaatselijke aanneming van
- .= en expresgoed, alsook voor de atha-
estelling van deze colli's en de bagage.

= mnstallaties zijn verdeeld over esn hal van
mmoevesr 10.000 m2.

=xe na. pledt twee merkwaardige inrichtin-

sen mechanische installatie voor het sorteren
2=r posicolli's om ze daarna in zakken te
rumnen doen. Deze installatie mackt het mo-
=« zonder enige moeite 5.000 postcolli's

Der uur te sopkeren.

|

| sepinricntingen naar de perrons waar goe-
serentreinen met snelle loop samengesteld

—en. Ue « sleepinrichtingen », voorzien
‘etiingen zonder einde met meeneem-
te=n maken het mogelijk, zo kij opgaande
= neergaande beweging, de wagenties
2ot fe slepen die van de hal naar het per-
= moelen gebracht waorden.
' 2eoiet dezer installatie bereikt 200 &
roenties per uur. De wagentjes worden

Fig. 19. — Algemeen aanzicht op de Centrale Halte.

meegetrokken door het ingrijpen der nokken
in bijzondere haken bevestigd onder de vloer
der wagentjes.

Een gang voor bagage en colli's uitgerust met
cgoederenliften verbindt deze goederenhal met
de Zuideinden der perrons (zie tijdschrift « Trei-
nen » n" 1, blz. 24).

Vocr het vervoer der bagage van de zaal der
kelderverdieping naar de zuidelijk gelegen liften
is er een opril die onder de grote reizigersgang
doorloopt en deze zaal met de goederenhal ver-
bindlt.

De goederenkantoren zijn in de hal zelf geves-
tigd. De bureau’s van het leidend personeel van
het station, alsook de kleedkamers en de schaft-
lokalen liggen op het niveau der perrons en
worden dus bedeeld met daglichtverlichting.

Daar in het Zuidstation de treinen omwerkin-
gen in hun samenstelling zullen ondergaan, moe-
ten aldaar tal van rangeerbewegingen verwacht
werden. Daarom heeft men het beter geacht een
afzonderlijk seinhuis voor elk sporenkompleks te
voorzien.

Escaliers Fives el
£

riig .
72a1,, Vo
noor o

— e

escalalors dorrivee vers

wlzaal.
Grand escalier unique de deparl
errige grole qu voor verlrek

Enlresal “Arrivee ..

Enfresol " Daparl2 o i
CO FEDE vl quals

]

U 5:#?#:'#?&:# “4

v sorbek
N naer perrons.

Escaliers Fixes d\.grn‘fi?h
Vosle

€7 VoT oram

\Einuiuh:m A;rr';v;t /

[s :afarm-qoprn var aonkorms/

©2 .. — Schematische voorstelling van de sche'diny der aankomende en verirekkende recizigers.
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Fig. 21. — Aanzicht op de perrons
van de Centrale Halte na voltooiing
van de ruwbouw.

Het voornaamste seinhuis, aan de Zuidkant,
is sinds 1940 in dienst (fig. 15 en 16). Met zin
13 gestellen die zich over een lengte van 26 m.
uitstrekken is dit seinhuis het grootste van het net.

V. — Centrale Halte.

In de Centrale Halte had men af te rekenen
met de vele zwarigheden in verband met de
constructie van een gebouw in driehoekvorm
(opgelegd door de naburige straten) boven een
in bocht aangelegd ondergronds station (fig. 19).

Door de niveauverschillen werd het probleem
er niet eenvoudiger op; een straat ligt namelijk
op een hoog niveau en de beide andere hellen
af naar een kruispunt.

Alleen de begane gronden en de kelderver-
diepingen zullen door de spoorweg in gebruik
genomen worden.

De verdiepingen krfjgen een administratieve
of commerciéle bestemming. |

Het ondergronds station omvat een onderste
tussenverdieping gevormd door het bovenvlak
van de tunnel en de drie perrons welke de zes
doorgaande sporen en het nieuw doodspoor voor
de SABENA bedienen.

De perrons, aangelegd in bocht met 420 en
545 meter straal, hebben een lengte van onge-
veer 300 meter met een maximumbreedte van
8 meter.

EXPLOITATIEBIJZONDERHEDEN.

In de Centrale Halte die het reizigersverkeer
uit een brede omtrek rond de hoolfdstad moet
verwerken, is geen dienst voor ingeschreven
bagage.

Men vindt er slechts een bewaarplaats die
zowel van de onderste tussenverdieping als van
de begane grond toegankelijk 1is.

Fen bijzonderheid van gewicht is de volkomen
scheiding tussen de stroom der verirekkende en
die der aankomende reizigers, naar het schema
van fig. 20.

Wegens de aanzienlijke niveauverschillen tus-
sen perrons en uitgangshal, nl. ongeveer 12 m.,

beschikken de aankomende reizigers
over mechanische afvoermiddelen.

Twee escalators verbinden elk per-
ron met de onderste tussenverdieping,
twee andere verbinden deze verdie-
ping met de uitgangshal.

De aankomende reizigers beschik-
ken bovendien over vaste trappen tus-
sen perron en uitgangshal.

Wat nu de vertrekkende reizigers
aangaat, deze volgen een monumen-
tale trap die hen van de lokettenzaal
naar de tussenverdieping brengt, van
waar een irap hen naar een der per-
rons leidt.

Liften verbinden de lokettenzaal met
de perrons en kunnen op verzoek door
de weinig valide reizigers gebezigd
worden.

We vermelden terloops dat het ont-
werp voor het maken van een bijko-
mende uitgang van de onderste tussenverdieping
naar een overdekte galerij die in de stad uitgeett,
thans in uitvoering is.

VI. — Stopplaatsen.

De zogenaamde « Kapelle- en Congreshalten »
zijn eenvoudige stopplaatsen met twee perrons.

De « Congreshalte » heeft twee perrons in d=
tunnel met gebouw er boven op.

De « Kapellehalte », daarentegen, in het op
viaduct aangelegd gedeelte der Verbinding,
heeft twee perrons in open lucht en het gebouw
ligt onder de sporen.

De perrons van deze halteplaatsen zijn niet
langer dan 200 & 225 meter.

Ze beschikken beide over drie loketten.

HOOFDSTUK IV

STAND DER WERKEN IN JUNI 1951
VOORUITZICHTEN
VOOR DE VOLTOOIING
EN DE INDIENSTSTELLING

. — Stand der werken in Juni 1951.
1. — VERBINDING.

Het ruwwerk is over de ganse lengte klaar,
met uitzonderring van het grootste gedeelte van
de grote vierhoek bij de inrij van Brussel-Zuid.

De zes sporen zijn gelegd van het Noordstation
tot aan de Kapellehalte; ook het sporenkompleks
voor de sporen 4 tot 9 in het Zuidstation is gereed.

De afwerking der Centrale Halte is nog in
uitvoering, de stopplaatsen zijn af wat het ruw-
werk aangaat.

2. — EINDSTATIONS.

Zuid.

De exploitatie van het Zuidstation geschiedt
geheel op 18 opgehoogde sporen, waarvan 6 nog
niet hun definitieve lengte hebben, ofschoon ze
deze nog dit jaar krijgen.

De installaties onder sporen en inzonderheid
de grote dwarsgang worden tot aan spoor 12
gesxploiteerd, het stuk onder de sporen 13 tot 18
is klaar wat de ruwbouw aangaat.

(Vervolg bladzijde 62.)
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E installaties van de Centrale Werk-

plaats te Mechelen beslaan een op-

pervlakte van ongeveer 30 hectaren.

Védér de oorlog van 1940 bedekten

de gebouwen een totale opperviakte

van 98.200 m2. Plan n" |1 geeft de onderverdeling
aan van de verschillende gebouwen van de
Werkplaats zoals ze er voéér de oorlog uitzagen.

De werkzaamheden van de Centrale Werk-
plaatsen te Mechelen omvatten :

de herstelling van locomotieven, vooral van
het goederentype;

de herstelling van gans het rijtuigenpark;
de herstelling van het electrisch rollend ma-
terieel.

Buitendien bevinden zich binnen de Werk-
plaats :

een belangrijke smederij en gieteri;

allerhande werkplaatsen van minder belang;

het grootste gedeelte der Centrale Bewaar-
plaatsen die gans het net van voorraad voor-
zlen.

De meeste gebouwen, die véér de oorlog be-
stonden, waren 60 tot 75 jaar oud.

Na de oorlog van 1914-1918, die geen schade:
veroorzackt had, waren echter reeds belang-
rijke moderniseringen tot stoand gebracht ge-
worden.

De afdeling lokomotieven werd in 1932 vol-
komen vernieuwd, door de aanbouw van een
nieuwe ketelmokerij en een nieuwe moniage-
werkplaats. Deze hallen waren opgetrokken
tegen twee gebouwen van gewapend beton, in
1924 gebouwd voor de herstelling van bogierij-
tuigen. Laatstgencemde gebouwen wdaren inge-
richt voor de installatie van het herstellings-
kettingwerk afhangende van de ketelmakerij
en de montage.

In 1935 werden de nieuwe kantoren gebouwd
zoals ze er thans nog uitzien na de wederop-
bouw van de linkervleugel, die door het bom-
bardement geteisterd werd. De figuur n" 2 toont
het buitenaanzicht van die kantoren.

Sedert jaren heeft de directie van de Cen-
trale Werkplaats zich beijverd om het geheel
aantrekkelijker te maken met bomen en plant-
soenen.

Figuren n™ 3, 4 en 5 geven enkele typische
aanzichten van die aanleg.

De bombardementen hebben de installaties te
Mechelen zwaar geteisterd. De eenvoudig gear-
seerde delen op plan n" 1 werden algeheel ver-
nield. De kriusgewijs gearceerde delen op
dezelide figuur waren ten dele verwoest.

Onmiddellijk werd het puin opgeruimd, wer-
den herstellingen en voorlopige bouwwerken
uitgevoerd.

Een gezamenlijk programma van de weder-
opbouw werd bestudeerd. Op plan figuur n" 6
komen de algemene schikkingen van aanleg
voor. De gearceerde delen zijn reeds herbouwd,
de witte gedeelten zullen het weldra zijn. Ten-
slotte tonen de kruisgewijs gearceerde delen de
gedeelten, die niet meer zullen wederopgebouwd
worden.

De werken golden in de eerste plaats de we-
deropbouw van de afdeling lokomotieven, die
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=est geleden had en algeheel moest her-
worden.

leuwe gepouwen van die afdeling
pperviakte van 29.900 m2.

be-

van de ketelmakerij en van de mon-

peide uiteinden van de afdeling,

ieuw opgetrokken volgens dezelide
als die van 1932. Tussen deze hal-
~entrale transbordeur rezen nieuwe

voor het kettingwerk van deze beide

In dit kompleks zijn de buitenmuren van de
ketelmakerij en de montage van baksteenmet-
selwerk, terwijl de kettingwerkplaatsen buiten-
wanden hebben bestaande uit een geraamte
van gewapend beton met baksteenvulwerk.

Heel het binnengeraamte, kolommen, kappen,
loopbalken van de rolbruggen zijn van geklonken
of gelast staal.

De funderingen zijn op palen aangelegd.

Figuur n" 7 gunt een perspectiefaanzicht op
de langsgevel van heel die afdeling, met uit-
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zondering van de twee montagehallen links,
die op de foto niet te zien zijn. Dezn» vocrgevel
is 295 m. lang, in het midden onderzroken door
de ruimte voor de transbordeur.

Figuur n" 8 geeft cen meer misvormd perspac-
tiefaanzicht met de iwee montagzhallen aan
de linkerkant.

Figuur n* 9 geeft ezn gezamenlijk canzicht
van de ketelmakerij, een hal van 20 m. breed
en 115 lang, bediend door rolbruggen van 40
en van J ton.

Figuur n* 10 laat de binnenkant zien van een
der montagehallen van dezelide afmetingen
als die der ketelmakerij en bediend dcor rol-
bruggen van 70 en van 5 ton.

Figuur n" 11 geeft een blik op de andere mon-
tagehal.

Tenslotte geeft n* 12 een aanzicht op het bin-
nenste der hallen vecor montagekettingwerk.
Rolbruggen van 7 en S ton zorgen voor het be-
handelingswerk.

Deze wverschillende aanzichten wijzen duide-
lijk op de belangrijkheid van de bouwwerken
van die afdeling. Ze werden in 1949 voltooid.

De smeed- en gietinstallaties, die door de bom-
bardementen zwaar getroffen werden, werden
van 1948 tot 1949 herbouwd en omvatten twee

hallen van 20 m. bij 250 m., met een oppervlakte
van 10.000 m2.

Figuur n" 13 vertoont de kopgevel van een
der twee hallen en de langsgevel.

De buitenmuren; net als die der kettingwerk-
plaatsen van de afdeling lokomotieven, bestcan
uit een geraamte van gewapend beton met bak-
steenvulwerk. De binnenkolommen, de kappen en
de loopbalken zijn van geklonken metaalcon-
structie. De funderingen zijn op palen.

Maar, terwijl zink op berden acngewend werd
voor het dak der hallen van de afdeling lokorro-
tieven, werden gegolide platen van asbestcement
gebruikt voor de afdekking van de kallen van
de smederijen en de gieterij. Dit mrateriaal werd
verkczen om de uitgaven te beperken en om
een overvloedige natuurlijke verluchting te be-
komen met luchttrekkers, die men op de foto's
van die hallen zien kan.

De figuren 14 en 15 zijn binnenaanzichten van
de gieterij.

Fig. n* 15 toont duidelijk de luchttrekkers in
het dak, alsook de loopbalken van de 5 tons-
bruggen.

Fig. n" 16 toont het bijgebouw terzijde van
de gieterij, alwaar de schachtovens onderge-
bracht zijn.

Ten slotte geven de fig n™ 17 en 18 binnen-
aanzichten weer van de hallen der smederij
waar 8 valhamers van 250 tot 1.800 kg. voor
stoom- of drukluchtbedrijf geinstalleerd zijn.

Ovsar korte tijd zal in deze hallen een ver-
warmingsinstallatie voorhanden zijn waarin de
warmte van de algewerkte stoom der valhamers
zal aangewend worden.

Terwijl de werken in de afdeling smederij en
gleterl] in uitvoering waren, werd voortgegaan
met de herbouw en de modernisering van de
electrische centrale die de ganse cenirale werk-
plaats van stroom voorziet.

Fig. n" 19 geelt een gedeeltelijk binnenaan-
zicht van de centrale die in het linkerdeel, ech-
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ter niet zichtbaar op de foto, ock de twee grote
compressoren van 30 m3 per minuut bevat, wel-
ke aan dalle werkplaatsen druklucht leveren.

Zoals bij de aanvang van dit overzicht werd
opgemerkt, waren véér de oorlog, in de Cen-
trale Werkplaats, alle centrale bewaarplaatsen
van het net gegroepeerd. De bewaarplaatsen
pesloegen een oppervlakte van 39.663 m2. Het
merendeel der gebouwen werd dcor de bombar-
dementen vernield.

In 1949 werd een aanvang gemackt met het
optrekken van een uitgestrekte loods van 59 m.
bij 180, bestaande uit een hal van 20 m. breedte
bij 180 en een gedeelte met Raikem-dak van
39 m. bij 180. De opperviakte beloopt aldus
10.600 m2.

Fig. n" 20 geeft een globaal buitenaanzicht van
de loods.

Fia. n" 21 geeft meer in detail de kopgevel
weer.

Men kan er uit opmaken dat hetzelfde bouw-
stelsel voor de muren werd toegepast, nl. skelet
van gewapend beton en vulling van baksteen-
metselwerk.

Evenals voor de overige reeds beschreven hal-
len zijn de kolommen, kappen en loopbalken van
de o-tonsbruggen in geklonken staalconstructie
uitgevoerd.

Het dak en een deel der wanden zijn met
gegolide asbestcementplaten bedekt. De dakgo-
ten zijin van aluminium.

Wat het dragend skelet van het gedeelte met
Raikem-dak betreft, zijn de kappen van het type
als geconcipieerd door de HH. Robert en
Musette, raadgevende ingenieurs, acn wie de
studie der metalen delen werd opgedragen.

Fig. 22 en 23 tonen de bijzondere samenhang
van deze kappen die gekenmerkt zijn door het
achterwege blijven van bindbalken.

Fig. 24 geeft een aanzicht op de 20 m. brede
hal.

Men bemerke, op deze aanzichten, de over-
vloedige daglichtverlichting.

De aanbesteding voor een tweede loods heeft
plaats gehad. Deze zal een opperviakte van
180 m. bij 55 m., zegge 9.900 m2., beslaan.

Fig. n" 25 geeft de foto van de samenplans
van deze lcods. i

Met de bouw wordt eerlang een aanvang
gemaakt; de uitvoeringstermijn loopt over 10
maoganden.

De aldeling rijtuigen besloeg, véér de oorlog,
een tiotale oppervliakte van 29.115 m2. Ze be-
stond uit zeer oude constructies die véér 75 jaar
opgetrokken werden.

Zeer aanzienlijke schade werd door de bom-
bardementen aangericht.

Voorlopige herstellingen werden uitgevoerd,
tijdelijke gebouwen werden opgericht, doch een
groot deel der gebouwen ligt nog immer in puin
en 1s niet geschikt voor wedergebruik, doordat
ze te zeer gehavend en te wrak zijn.

Men heeft het voornemen de installaties der
afdeling rijtuigen totaal van bij de grond te
herbouwen; in het nieuw concept wordt reke-
ning gehouden met de moderne inrichting van
de arbeid en het gebruik van rolbruggen die
véér de oorlog ten enenmale ontbraken, daar
de vroegere gebouwen van die aard waren dat
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Fig. 22

=* plaatsen van zulke tuigen, uitgesloten was.
“ia. n" 26 geeft in plattegrond en in opstand
=== blik op dit belangrijk complex dat 241,93 m.
bij 108,38 m. breed is, dus een oppervlakte
25400 m2Z. heeft.
“=ns de afdeling rijtuigen voltooid, kan de
ale Werkplagis als wederopgebouwd en
moderniseerd beschouwd worden.
°r rest nog een schaftlokaal op te trekken,
sanvulling van de installaties, die tijdens de
-=deropbouw voor het personeel bestemd wer-
ien.  Hierbij is inderdaad rekening gehouden
=t de thans geldende voorschriften op de aan-
ing van de installaties ten behoeve van het
~ersoneel.
wijze van voorbeeld geven we enkele type-
‘ende gezichten van deze installaties.
iz, n" 27 toont het interieur van een was-
aais-kleedkamer, in een deel der afdeling loko-
vtieven, uitgerust met wasionteinen van agra-
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n" 28 geeft een gedeeltelijk aanzicht van
= wasplaats der afdeling smederij en gieterij,
‘yerust met wasfonteinen van Silicit.
Fig. n' 29 gunt een zeer beperkt uitzicht op de
~tbadinstallaties der afdeling smederi) en gie-

Ve achten het ten slotte nuttig enkele aan
ten te geven die de toestand van de gebou-
der afdeling rijtuigen aantonen. Dit zijn de
=est markante sporen van wat er véér de oor-
~3 bestond. Aan de hand daarvan kan een
~arallel getrokken worden tussen deze gebou-
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wen en die welke zo pas gereedgekomen ziyn.

Fig. n™ 30 en 31 laten puinen zien.

Fig. n™ 32 en 33 enkele van die voorlopige
installaties.

Fig. n* 34 toont de toestand van de boven-
bouw, alsook de misvormingen door de bom
bardementen in de kappen teweeggebracht.

Het is een aangename taak bij het einde van
dit overzicht de voornaamste caannemers te ver-
melden die aan de wederopbouw der installa-
ties te Mechelen meegewerkt hebben.

A) Afdeling lokomotieven.

1) Ketelmakerij en montage.
Metalen delen Ateliers Métallurgiques de
Nivelles.

2] Kettingwerken.

Metalen delen : Ateliers d'Enghien Saint-Eloi,
na een aanbestedingswedstrijd.
Metselwerk : Les Entreprises Van Rymenant
volgens plans van de N.M.B.S.
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De aannemers wezen dank gezegd voor hun
bijdrage in de voltrekking van het grootse werk

van de herbouw der Centrale Werkplaats Meche-
len.

Fig. 33

B) Afdeling smederij en gieterij : Entreprises
générale R. Clauses na een aanbestedings-
wedstrijd.

C) Eerste loods der bewaarplaats.

Metalen delen : Studie van de raadgevende
ingenieurs Robert en Musette.

Algemene aanneming : HH. Tommeleyn en
Renier volgens plans van de HH. Robert en
Musette voor de metalen delen en plans van

de N.M.B.S. voor het geheel.

DE MAATSCHAPPIJE N
S CE Société Centrale AUXELTRA
d'Entreprises

Société Auxiliaire
Lebeaustraat, 10

d’'Electrification et de Travaux

Troonstraat, 51
Telefoon : 12.99.31
12.99.32 » 12.51.71
1.2.:51.72 & 12.8Y.73

B RUSSEIL

Teletoon : 11.12.67
12.14.47 » 12.36.46

B RUSSEL

301*95{611 VOOor ﬁfe electrische uitrusting
(Funderingen, masten, draden) van de lijnen

BRUSSEL- ANTWERPEN EN BRUSSEL-CHARLEROI

DANK ZI] HUN ZWAAR GEREEDSCHAP
EN HUN GESPECIALISEERD PERSONEEL
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DE FLUORESCENTIEVERLICHTING VAN HET SPOORWEGMATERIEEL

van deze lamp zijn zodanig, dat de buis, zelis
bij lage temperatuur, behoorlijk werkt tussen
spanningen van 63 en 105 volt zonder de hulp
ven de spanningsregelaar die normaal bij gloei-
lampenverlichting aangewend wordt.

Zonder dat het van de batterij atgenomen
totaal vermogen gewijziad wordt, kan met d=
geliikstroomrbuizen van 15 watt in de aldelingen
een 2,9 & 3 maal sterkere verlichting verkregen
worden dan die met gloeilampen, waardoor
aldus een gezellige sfeer geschapen wordt welke
de reizigers ten zeerste op prijs stellen.

De levensduur der buizen en hulplampen 1s
dezelfde als bij wisselstroom.

Bij het aansteken of doven der buizen gaan
deze oaenblikkelijk aan of uit.

Door de eenvoud van deze apparatuur blijkt
de uitrusting van een rijtuig met fluorescentie-
buizen nog goedkoper dan met gloeilampen of
met fluorescentiebuizen voor wisselstroom.

Het nieuw verlichtingsstelsel is reeds op 25
elecirische tweewagentreinen toegepast en de
N.M.B.S. heeft besloten het algemeen in te voe-
ren op al het nieuwe materieel en inzonderheid
op 50 internationale rijtuigen, 136 rijtuigen voor
binnenverkeer en 70 motorwagens die thans in
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Afdeling 2° ki | caanbouw zijn. Bovendien zullen 150 internatio-

o - nale rijtuigen en verscheidene reeksen rijtuigen

INDS 1948 is de N.M.B.S. bezig met opzoe- van het binnenverkeer geleidelijk op dezelide
kingen die ten doel hebben de verlich- wijze uitgerust worden.

ting in haar voertuigen te verbeteren
door het vervangen van de gloeilampen
door fluorescentiebuizen. |

De moeilijkheid van het probleem lag hierin
dat de verlichtingsinstallatie van elk voertuig
gevoed wordt" met gelijkstroom (doorgaans
24 V.) door een bdtterij en een door de wielas
aangedreven dynamo, dan wanneer de fluo-
rescentieuitrustingen uit,«de handel normaal ge-
bouwd zijn om op wisselstroom (110 of 220 wvolt
met industriéle frequentie te werken.

Een eerste oplossing, die reeds door verschei-
dene buitenlandse spoorwegnetten toegepast
wordt, bestaat er in aan boord van elk voertuig
de gelijkstroom in wisselstroom. om te zetten
ondanks het middelmatig rendement van een
dergelijke verrichting. Dit stelse] vereist het
gebruik van een roterend omvormingsagaregacat
en van talrijke elecirische organen voor het rege-
len van spanning en frequentie. Al deze bijko-
mende apparatuur geeft aanleiding tot betrekke-
lijk hoge onderhoudskosten.

Ten overstaan van dergelilke eisen heeft de
N.M.B.S. er de voorkeur aan gegeven in samen-
werking met gespecialiseerde firma's een uitrus-
ting met fluorescentiebuis van 15 watt te reali-
seren die op gelijkstroom, van 72 volt werkt en
derhalve rechtstreeks door een accumulatoren-
batterij met overeenkomstige spanning kan ge-
voed worden. '

Het is niet nodig geregeld de voedingspolari-
teit om te schakelen. Het enige hulporgaan van
deze uitrusting is een kleine lamp die de stroom
in de buis moet beperken. De karakteristieken Afdeling 3" klasse.

38



DE TRAMWEGEN

in de omgeving van het nieuwe

NOORDSTATION

door Herman MULKAY

Redacteur bij « La Chronique
de I'Entreprise et de I'Tndustrie ».

ET mag bekend.geacht worden dat het
nieuwe Noordstation een flink eind
achter de oude gebouwen werd opge-
trokken. Terwijl het voornaamste ge-
deelte van deze laatste en derzelve toe-

gangen zich vlak nabij het Rogierplein bevond,
zijn de nieuwe gebouwen en de verhoogde per-
rons tussen de Vooruitgang- en de Aarschot-
straat ingesloten en enerzijds tussen de Koolbrem-
dersstraat en de Wagensstraat en anderzijds tus-
sen de Weide- en de Kwatrechtstraat gelegen.

Hierdoor werd de overheid er toe genocopt
nieuwe plannen voor het tramverkeer te dezer
plaats te ontwerpen en wel derwijze dat, evenals
voor het Zuidstation, zoveel mogelijk lijnen bij
de in- en uitgangen van het nieuwe station voor-
bijkomen. De tramlijnen die het Noordstation
bedienen, zijn zeer talrijk en hebben hun oor-
sprong in alle wijken aan de rand der Brusselse
agglomeratie.

Hieronder staat een lijst van de tramwegen
die aan het Noordsation doorkomen :

39
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Nummer Lengte
van de van de lijn |
lijn in km.
7 Ukkel Kallevoet - Noord - Basiliek
- Berchem - Groot-Bijgaarden. 14,900
10 Fort Jace - Neoord - Basiliek - Ber-
chem. 15.100
14 Vorst - Naamse Poort - Noord - Jette.| 12.000
13 Wielemans Ceuppensplaats - Naam-
se Poort - Noord - Ganshoren. 9.900
15 Noord - Naamse Poort - Zuid -
Vlaamse Poort - Noord (gesloten
kring). 8.000
16 Bosvoorde - Naamse Poort - Noord
- Heizel (Eeuwleestwijk). 13.900
18 Traject in het tweede semester 1951:
Klein-Eiland - Zuid - Noord - Voor-
uitgangstraat - Eeuwfeestwijk. 9.000
39 Stokkel - Noord - Bockstaelplein. 13.900
49 Wordt versmolten met lijn 90 (zie
verder)
Y Astridlaan (Eeuwfeestwijk) - Noord
- Zuid - Drogenbos. 15.900
514] Anderlecht - Zuid - Noord - Evere| 11.900
58 Ukkel Globe - Vorst - Zuid - Noord -
Vilvoorde. 19.300
23 Vorst - Zuid - Necord - Vilvoorde| 16.500
59 Tervurense Poort - Noord - Zuid| 8.500
60 | Tervurense Poort - Noord - Zuid - |
Basiliek. 11.100
61 Tervurense Poort - Noord (verster-
| king). 4,500
64 Evere - Kruidtuinlaan - Noord -
Anderlecht. 9.900
74 Tervurense Poort - Rogierlaan -
Noord - Zuid - Vorst. 11.600
72 Tervurense Poort - Rogierlaon -
Noord. 5.200
81 Tervurense Poort - Etterbeek - St-
Gillis - Zuid - Noord - Bockstael-
plein langs de Vooruitgengstraat| 12.600
83 Station Schaarbeek - Noord - Zuid -
ot-Gillis - Etterbeek - Tervurense
Poort - Kerkhof van Etterbeek. 14.500
an Het traject in Juni 1951 is nog als].
volgt : Noord - Meiserplein - Bos.
In de loop van het tweede semes-
ter 1951 wordt deze lijn 90 ver-
smolten met lijn 49 waarvan de
reisweg echter licht gewijzigd
wordt.

De weg van de 90 zal als volgt lopen :

Noord, Rogierlaan, Meiserplein, St-Michielslaan,
Generaal Jacqueslaan, Bos, Legrandlaan, Steen-
weg op Waterloo, Churchilllacn, Albertlaan,
Theodore Verhaegenstraat, Zuid, de Brouckere-
plein, Emile Jacgmainlaan, Antwerpse laan, Ha-
venlaan, Bockstaelplein. De lijn zal 21 km. lang
zijn.

Men kan opmerken dat het probleem van de
schakel welke tussen spoor en tram dient gelegd,
ook aan het Noordstation von zeer groot be-
lang is.

Wij geven hieronder een overzicht van de
nieuwe toestand zoals deze op dat stuk worden
zal. Vermelden we allereerst dat we het meren-
deel onzer gegevens danken aon de welwillend-
heid van dhr Vrebos, Directeur-Generaal bij het
Ministerie van Verkeerswezen.

Thans wordt het Noordstation omlijst door de
volgende drie grote lijnenbundels :
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1°) de lijnen van de Brabantstraat met hoofd-
halte langsheen de Oostkant van het Rogierplein;

2°) de lijnen van de Vooruitgangstraat met
hoofdhalte langsheen de Westkent wvan het
Rogierplein;

Deze beide bundels verenigen zich om de mid-
denlanen op te rijden;

3’) de lijnen van de Kruidtuinlaan met twee
hoofdhalten respectievelijk tussen de As- en de
Nieuwstraat en aan de hoek van de Kruidtuin-
en de Adolphe Maxlaan.

Het hoofddoel van de voorziene nieuwe schik-
kingen bestaat er in sommige trams van de
Kruidtuinlaan en al de trams van de Vooruit-
gang- et de Brabantstraat te laten doorkomen
véér de hoofdgevel van het nieuw ontvangge-
bouw, in de Vooruitgangstraat, en nabij de hulp-
ingang en -uitgang welke thans voor de elec-
trische treinen naar Antwerpen dienen (Aarschot-
straat). De stationstoegangen die aan de thans
tegenover de Weidestraat in acmbouw zijnde
doorgang onder sporen worden ingericht, wor-
den volgens de vooruitzichten ook bediend.

De nieuwe reiswegen der trams in de omge-
ving van het nieuwe station :

1. Trams der ringlanen (liijnen 7, 10, 13, 14, 15,

16 en 39).

Ten einde een rechtstreeks verkeer langsheen
de ringlanen te behouden en rekening er mee
houdende dat niet alle tramreizigers op deze
liinenbundel het Noordstation als bestemming
hebben, zullen de lijnen 7, 10, 15 en 39 ongewij-
zigd blijven (dus behoud van het huidig recht-
lijnig traject tussen de Schaarbeekse Poort en het
[Jzerplein).

De lijnen 13, 14 en 16 worden vanaf de Sterre-
kundelaan (Gemeentehuis van St-Joost-ten-Node)
omgeleid en volgen het gedeelte van de Sterre-
rundelaan langsheen het H. Fricksquare, dan de
Middaglijnstraat; ze lopen alsdan over in de lij-
nen 09 en 60 en komen aan het Noordstation
lanags de Gedfried van Bbuillon-, de Groen- en
de Weidestraat. Ze lopen door onder de vlak
tegenover laatstgencemde straat aangelegde
onuerbrugging en bezorgen aldus aan de reizi-
gers een rechistreekse toegang” tot de lokalen
van het nieuwe station. Daarna vervoegen ze
weer de Kruidtuinlaon langs de * Vooruitgang-
straat en het Rogierplein. In de andere richting
trekken deze lijnen, na onder de onderbrugging
van de Weidestraat doorgekomen te zijn, langs
de Brabant-, de Rivier-, de Kruidkunde- en de
Dwarsstraat om dan de Middaglijnstraat te vol-
gen naar de Sterrekundelaon en de ringlanen.

2. De trams in de Vooruitgangstraat (18 en 81).

Het traject van deze trams wordt niet gewij-
zigd, vermits deze trams véér de hoofdgevel van
het nieuw ontvanggebouw doorkomen. Opmer-
ken dat tram 18 aldaar in de plaats treedt van
de opgeheven tram 49.

3. De trams in de Brabantstraat (52, 53. 56, 58.
72, 83. 90).

De trams komende van het Liedtsplein zullen er
atwijken naar de verbrede en door een onder-
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brugging verlengde Kwatrechtstraat en zo de
Vooruitgangstraat bereiken. Ze zullen véér de
hoofdgevel van het nieuw station doorlopen en,
steeds door de Vooruitgangstraat, op het Rogier-
plein en de Adolphe Maxlaan komen. Tram 90,
die haar eindpunt aan het Noordstation zal heb-
ben, zal omheen het nieuw station rijden langs
de twee doorgangen onder het spoor van de Aar-
schotstraat en de Vooruitgangstraat (tegenover
het ontvanggebouw).

Gevolgen van de uitvoering van dat ontwerp.

Na de uitvoering van dat ontwerp, zullen de
trams in de Brabantstraat opgeheven worden
tussen de Kwatrechtstraat en het Rogierplein,
behalve de versnijding door de lijnen 13, 14, 16,
59, 60 en 61 aan de Weidestraat. Het tramver-
keer zal ook wegvallen in d= St-Lazarusstraat en
de Plantenstraat, evenals aan de QOostkant van
het Rogierplein.

Uitvoering van een voorbereidende fase.

Het definitief ontwerp zal niet binnen korte tijd
kunnen verwezenlijkt worden, doordat het de
onderneming vereist van bepaalde verbeterings-
werken zoals, bij voorbeeld, de verbreding van
de Kwatrechtstraat. Derhalve zullen de verande-
ringen in verscheidene fasen uitgevoerd worden.
Hierna volgt in het kort de eerste die wellicht
tijdens de eerstvolgende maanden zal aangevat
worden.

Deze eerste fase bestaat hoofdzakelijk in het
7erieggen van de trams van de Brabantstraat
naar de Vooruitgangstraat doorheen de gang
onder de sporen, die thans ter hoogte van de
Weidestraat gebouwd wordt. Voorlopig zullen
sporen behouden blijven in de Brabantstraat tus-
sen de Weidestraat en het Rogierplein. Dank zij
een verbinding aangelegd rondom het Rogier-
plein, zullen de trams met terminus aan het
Noordstation (72 en 90) er kunnen keren. In de
St-Lazarusstraat en de Plantenstraat zullen de
sporen dadelijk opgebroken worden. Aldus zul-
len de trams in de richting Noord-Zuid zeer bin-
nenkort nabij de ingang van het nieuwe ontvang-
gebouw komen.

Vervolgens zullen geleidelijk wijzigingen aan
de tramsporen toegebracht worden, naarmate
dat de kunstwerken in de omgeving van het
Noordstation vorderen. Zodoende zal de verwe-
zenlijking van het hiervoren beschreven ontwerp
tot stand komen.

Ontwerpen voor later.

Al dadelijk beseft men dat het nodig is doel-
matige schikkingen te treffen, indien men wil
voorkomen dat het verkeer in Brussel eenmaal
onontwarbaar wordt. In dit verband lijkt het dat
de weg opgegaan wordt van een boven elkander
lopend verkeer aan de grote kruispunten ofwel
ook daar waar de beschikbare verkeersruimte
niet meer volstaat. Zo wordt er voor het kruis-
punt van de Schaarbeekse poort gedacht aan de
aanleg van een « oversprong », zodat de auto’s
op de Kruidtuinlaan de trams van de Konink-
lijkestracat niet meer zouden dwarsen.

Het ontwerp er toe strekkende om in de oude
Zennekoker de trams van de middenlanen te
laten lopen, werd niet over het hoofd gezien.




Toegangshellingen zouden gebouwd worden can
de Antwerpse laan in de richting van de Leo-
pold Il-laan, het Rogierplein naar het Noordsta-
tion en de Vooruitgangstraat en aan de Kruidtuin-
laan naar de Schaarbeekse poort. Daardoor zou
het autoverkeer komende van de Nieuwstraat en
van de Adolphe Maxlaan het tramverkeer niet
meer moeten kruisen.

Laten we evenwel opmerken dat de verwezen-
lijking van dat ontwerp athangt van de voltooiing
van het welven en het omleiden van de Zenne
en van het normaliseren van het regime van de
rivier en het kanaal doorheen Brussel. De kokers
zouden trouwens ook dienovereenkomstig moe-
ten aangepast worden.

Tenslotte brengen we even onder de aandocht
dat om een kruising van de laan van de Noord-
Zuidverbinding te vermijden en tevens om de
drukte op de hoek van de Kruidtuinlaan en de
Schaarbeekse straat te verminderen, de trams
65 en 66 waarschijnlijk zullen omgeleid worden
over de Sterrekundelaan en de Kongresstraat en
naar de Beurs toe zullen rijden over de lijn 76
(de Lignestraat, enz.). Maar, we herhalen het, dit
is slechts een ontwerp.

Dit zijn dan de veranderingen die can de
omgeving van het Noordstation overwogen wor-
den. Zoals we het zegden, is het vraagstuk van
groot gewicht en zal het de uitvoering van tal
rijke werken vergen.

SPOORWEGMANNEN

Steunt UW BLAD door het

in uw omgeving te verspreiden.

Vergeet niet dat het in

beide landstalen uitgegeven

===

wordt. Vraagt ons

inteken- en aanplak-

biljetten, wij laten

ze U

dadelijk
geworden.
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BIJ DE SPOORWEGEN IN FRANKRIJK

ONZE lezers weten welke broeder-
liike betrekkingen de
spoorwegmannen met hun Franse
collega’s verbinden en vooral met
die acn wie de S. N. C. F. haar
vertegenwoordiging voor Benelux te Brussel
opgedragen heeftt We hebben dan ook met
spijt de opruststelling, op 30 Juni 1951, wvan

Belgische

dnr Place, hoecfd wvan de vertegenwoordiging
5. MR B e
Brussel verno-
men. Dhr Place
is 60 jaar oud
en trad reeds
vroeg in dienst
bij de Spoorwe-
gen, nl. in 1919

bl] dE‘ il Ngrd 1 -
spoorwed. Hij
vervulde ver-

schillende dien-
sten in de sta-
tions wvan die
maatschappij tot
in 1921, toen hij
op de bureau's

van de Handelsdienst te werk gesteld werd.
Goede talenkenner, werd hij van 1926 tot 1939
aangewezen om zich bezig te houden met het
Frans-Engels goederenverkeer.

Toen op | November 1944 het verkeer ten dele
tussen Frankrijk en Belgie hersteld werd, kwam
hij ten onzent als Algemeen vertegenwoordiger
van de S. N. C. F. voor Benelux. Tevens vervulde
hij de belangrijke taak wvan officieel vertegen-
woordiger van het Frans Toerisme.

14

Om =zijn minzaamheid, zijn bereidwilligheid
om aan allen dienst te bewijzen, en mede om
zijn kennis van zaken en zijn grote ervaring zal
zijn heengaan zeer betreurd worden.

De S.N.CF. heeft, om hem op te volgen, dhr
Mauris aangeduid. Deze laatste is een nog jong
luchtvaartingenieur; hij telt 40 jaar, en is in 1937
pij de P.L.M.-spoorweg in dienst getreden. Na
verscheidene stages in de stations was hi)
achtereenvolgens Onderinspecteur te Besancon,
Inspecteur bij de Centrale Dienst der Beweging,
Chef van Commandopost te Nimes en Chef
van de Om-
schrijving der
Beweging te
Chéalon - sur -
Sadne. In 1946
komt hij bij
de Handels-
dienst met de
opdracht  zich
speciaal toe te
leggen op de
kwesties in ver-
band met het
verkeer in de
eindpunten en
op de algemene
studies over de
coordinatie. Hij werd per 1 Juli 18951 te Brussel

benoemd tot algemeen vertegenwoordiger der
oN.C.F.

Het tijdschrift «Treinen» heet hem welkom zowel
in naam der Belgische spoorwegmannen als in
eigen naam en wenst hem een lang en gelukkig
verblijf in ons land toe.




Kort geschiedkundig overzicht
van de Electrische Tractie

adoor

G. BOES

Ingenieur bij de Algemene Directie van de N. M. B. S.

[] de eerste pogingen electriciteit als
beweegkracht voor voertuigen te gebrui-
ken, werden magnetomotoren en primaire
elementen gebezigd.

De Amerikaan Thomas DAVENPORT
was reeds in 1834 op het denkbeeld gekomen
een zgn. derde rail voor de stroomtoevcer te
gebruiken, terwijl in 1838 Robert DAVIDSON een
electrische locomotief van 5 ton bouwde, die bij
een snelheild van 6 km per uur rezd tusszn
Edinburgh en Glasgow.

De Amerikaanse Professor PAGE ontwierp in
1851 een door elementen gevoede locomotief die
een snelheid van 30 km/u bereikte, doch hier-
mede weinig succes behaalde (zijn proefneming
verkreeg de bijnaam : electromagnetic humbug..

Door de uitvinding van de gelijkstroom-dyna-
momachine echter ontstond de mogelijkheid op
economische wijze stroom op te wekken, en kon
met de practische toepassing van de electrische
tractie een aanvang worden gemaakt.

Het eerste voorbeeld hiervan is de electrische
miniatuurirein die in 1879 circuleerde op de
Industrietentoonstelling te Berlijn, en bestond uit
een locomotief van 3 P.K. met 3 aanhangwagen-
ties, gebouwd door Siemens en Halske. De
stroomtoevoer geschiedde door middel van een
stalen strook tussen de spoorstaven ‘derde rail-
systeem), de stroomafname door een koperen
borstel, terwijl de looprails dienst deden als
terugleiding. De spanning bedroeg 160 V en de
snelheid 7 km/u.

In 1881 liep de.«Berste electrische iram wvoor
geregeld vervoer tussen Berlijn en Grosslichter-
felde, over een traject van 2.500 m. Hierbij werd
van motorrijtuigen gebruik gemaakt. De beide
rails, slechts door houten dwarsliggers van elkaar
geisoleerd, dienden als stroomgeleiders. In ver-
band hiermede waren de wielen van hun assen
geisoleerd.

In hetzellde jaar werd op de Parijse tentoon-
stelling voor het eerst een dubbelpolige boven-
leiding gedemonstreerd bestaande uit gespleten
buizen, waarin metalen schuitjes liepen waaraan
de toevoerkabels waren verbonden, en die door
het motorrijtuig werden gesleept.

De moeilijkheden, die de stroomtoevoer naar
de motorrijtuigen opleverde, beletten echter een
snelle ontwikkeling van de electrische tramwe-
gen, zodat slechts enkele dergelijke lijnen in
Europa aangelegd werden.

In 1884 werd te Cleveland (Ohio, de eerste
Amerikaanse electrische tramweg aangelegd
door Bentley en Knight over een traject van
3 km, met ondergrondse stroomatname.

Nadat in 1885 de Amerikaan Van de Poele
(afkomstig van Lichtervelde) de trolley had uit-
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gevonden, en in 1888 Sprague te Richmond zijn
overbrengingsstelsel tussen motor en drijfas had
ingevoerd, kwam men tot een snelle ontwikke-
ling van de Amerikaanse tramwegen. De oor-
spronkelijke trolley bestond uit een vierwielig
wagentje, dat op een dubbelpolige bovenleiding
liep, en door het motorrijtuig gesleept werd.
Spoedig daarna echter werd deze stroomalnemer
vervangen door één cnkel rolletie, dat aan een
stang bevestigd, verend onder tegen de rijdraad
drukt.

In 1887 patenteerde Siemens de beugelstroom-
afnemer. die op dit ogenblik nog veel voorkom!

Door het gebruik van de enkelpolige boven-
leiding met de rails als terugleiding werd aldus
de thans nog geldende oplossing van de elec
trische tractie gevonden.

In 1893 werd te Luik de eerste trolley-iram in
dienst gesteld, ter vervanging van de aldaar en
in andere steden (Brussel, Gent, enz.) rijdende
trams met accu-uitrusting.

Tijdens de ontwikkeling van de tramwegen
begon men de electrische tractie ook toe te pas-
sen op een ander gebied, nl. op boven- en
ondergrondse spoorwegen en In tunnels, ten
einde de hier optredende hinderlijke roockvor-
ming volkomen af te schalfen.

Om deze reden werd in 1890 op de City and
South Londen Railways (underground) overge-
gaan tot de vervanginj van de stoomlocomotie-
ven door electrische motorrijtuigen.

Om dezellde reden en tevens omdat men hier-
bij belangrijke financiéle besparingen kon berei-
ken door het vrijkomen van terreinen of het
vergroten van de capaciteit van bestaande sta-
tionsinrichtingen, nam men in het hart van grote
steden eveneens zijn toevlucht tot de electrische
tractie.

Opeenvolgend werden cangelegd : de « Over-
head » van Liverpool (1893), de « Elevated » van
Chicago (1894), de « Central » van Londen (1900 ,
de « Métropolitain » van Parijs (1900), de boven-
grondse spoorwegen van Berliin en van Man-
hattan (1902), enz.

In ons land werd in 1894 door de N.M.V.B. de
electrische lijn Brussel-Kleine Hut in dienst gesteld.
De electrificatie van onze buurtspoorwegen be-
perkte zich verder tot de lijnen die dichtbevolkt:
streken doorkruisten. Vanaf 1924 echter werd een
groots programma opgesteld in verband met het
invoeren van de electrische tractie op al de lij-
nen die van uit de grote centra vertrekken.

Wat de hoofdspoorwegen betreft, werden voor
het eerst in 1895 door de G.E.C. electrische loco-
motieven van 90 ton geconstrueerd, bestemd om
de zware reizigers- en goederenireinen, met
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inbegrip van hun stoomlocomotief, aan 20 km/u
doorheen de tunnel van Baltimore te slepen.

Vanaf dit tijdstip werd een aanvang gemaakt
met het aanleggen van nieuwe lijnen over zeer
grote afstanden, evenals met de electrificatie
van reeds bestaande lijnen.

We vermelden hier o.m. het in gebruik nemen
in 1907 van de New York - New Haven & Hart-
ford R.R. (met 206 km dubbelspoor), de Chicago-
Milwaukee-St Paul & Pacific (met een lengte van
1056 km) en de Pennsylvania R.R. (748 km lang).

Deze spoorweglijnen zijn, in aansluiting met
vele andere, uitgegroeid tot een ingewikkeld net,
verspreid over de ganse oppervlakte van de
V. S. A. en van Canada en dat thans ongeveer
5.000 km electrisch spoor bevat.

Alhoewel reed vanaf 1884 in Zwitserland proei-
nemingen waren uitgevoerd in verband met elec-
trische tandradbanen kwcim slechts in 1906 de
eerste electrische lijn (doorheen de Simplon-tun-
nel) in dienst. De electrificatie van de hoofdspoor-
wegen der S5.B.B. werd vanat 1912 op een betrek-
kelijk grote schaal doorgevoerd en slaat thans
op-2.860 km, zijnde 93 9% van het gehele net.

In 1908 besloot de Zuid Hollandse Electrische
opoorweg Maatschappij tot het inrichten van de
nieuwe 32 km lange dubbelsporige lijn Rotter-
dam-Den Haag-Scheveningen voor electrische
tractie. De electrificatie van de N.S. had in 1944
betrekking op 1.320 km enkel spoor.

De Southern Railways volgden in 1909 en ver-
der ook de verschillende andere Britse Spoor-
wegmaatschappijen. Bij eerstgenoemde waren
in 1940 meer dan 1.700 km electrisch spoor in
bedrijf.

Na vele proeinemingen op gebied van elec-
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trische tractie werd in Duitsland de eerste elec-
trische lijn van betekenis, van Dessau naar Bit-
terfeld, in 1911 in bedrijf genomen, waarna een
bestendige groei volgde die, wanneer hij in 1944

tot staan werd gebracht, reeds 3.760 km spoor

had bereikt.

In Frankrijk werd slechts in 1920 een aanvang
gemackt met het electrificeren van de hooid-
spoorwegen, nadat in 1910 de smalspoorbaan
Villefranche - Bourg Madame in bedrijf was
genomen.

Op dit ogenblik kunnen onze Zuiderburen prat
gaan op een electrisch spoornet van 3.530 km.

Hierin bevoordeligd door het bestaan van hun
hydro-electrische centrales, zijn ook Italie en
Zweden overgegaan tot de bijna integrale elec-
trificatie van hun spoorwegen, en beschikken
zij thans respectievelijk over 5.500 en 4.810 km
lilnen met electrische tractie, alhcewel dient ver-
meld dat dit cijfer bij de Noorse Spoorwegen
slechts 690 km bedraagt.

In Europa volgden verder nog Rusland (met
1.400 km spoor), OQostenrijk (930 km), Spanje
(430 km), Hongarije (190 km), Belgie (170 km),
Polen (110 km), Tsjecho-Slowakije (90 km), Roe-
menié (75 km) en Denemarken (40 km).

Aldus komen wij tot een totaal van 26.600 km
electrisch spoor in Europa.

De electrificatie wint ook veld in Algerig,
Marokko, Zuid-Afrika, Australie, China, Japan,
Indié en Indonesié.

Electrische tractie komt verder ook nog voor in
Brazilie, Argentinie, Chili, Mexico en Cuba.

De totale lengte van de electrische lijnen van
de gehele wereld wordt in 1950 op ongeveer

38.000 km geschat.
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DE MOLEILIJKE TOESTAND
DER SPOORWLEGEN

In het blad « Le Peuple » van 1 Juni 1351 geeft dhr
Léon Delsinne, Oud-Minister, een ontleding van het laatste
verslag dat door de Haad van Beheer der N.M.B:S. aan
de algemene vergadering van 25 Mei 1351 werd voorgelegd;
hij schrijit onder meer, met een objectiviteit waarvoor hulde
dient gebracht :

De toestand van de N.M.B.S. blijft moeilijk. Ondanks de
door de Staat toegekende toelage wvan 1.300 millioen sluit
het dienstjaar met een verlies van 146 millioen. Het eind-
cijfer zou nog een groter tekort aangewezen hebben, indien
er gedurende de laatste maanden van het jaar geen plotse-
linge wederopleving van het goederenverkeer was geweest.

Doch hier dient de nadruk gelegd op de opmerking welke
de administratie bij elke gelegenheid naar voren brengt en
waarbij dhr de la Barre d'Erguelinnes zich aansluit in zijn
laatste verslag over de begroting van Verkeerswezen : de
kosteloze prestaties voor de Staat worden op 1.754 millioen
geraamd, terwijl de compensatievergoeding slechts op
561 millioen vastgesteld is. Zo die prestaties naar hun waarde
vergoed werden, zou de N.M.B.S. een som wvan 1.193 millioen
meer onivangen, dit is nagenoeg een bedrag gelijk aan de
toelage.

De toestand van het spoorwegnet — het dient met nadruk
gezegd — is grotelijks afhankelijk van de algemene gang
van het zakenleven. De uitgaven blijven noodzakelijkerwijze
constant de sleepkosten voor een lrein zijn even groot
voor honderd als wvoor vijthonderd reizigers; een irein die
een traject schier leeg aflegt, moet niettemin =zijn samen-
stelling behouden, omdat hij bij de terugreis een wvolle
bezetting krijgt; door het opheffen van sommige treinen
kunnen besparingen doorgevoerd worden, doch daardoor
worden ook reizigers verjcagd, die niet zo licht zullen terug-
gewonnen worden als de treinen wederingelegd worden enz.

Het is dus het ontvangstcijfer dat in hoofdzaak wvan tel
is. Dit cijfer hangt af van de duurte der tarieven, doch ook
van de vervoerde eenheden. Men weet dat de tarieven
niet met dezelfde coéfficient als de andere prijzen verhoogd
werden. De. Maatschappij heeft daarover vaak klachten laten
horen; doch, afgezien nog van de sociale overwegingen, is
de tariefverhoging niet noodzakelijkerwijze eea gelukkige
oplossing.

Dit brengt ons op de kwestie van de toekomst der spoor-
wWegel.

Sommigen hebben het wvonnis reeds geveld de spoor-
wegen, beweren ze, hebben afgedaan. Met de explosiemo-
toren gaan we terug naar de weg, die oneindig meer soepel-
heid bezit. -

Dit is gauw gezegd, doch niet doordacht. Men geeft er
zich geen rekenschap van wat er zou gebeuren in een land
met een zo grote bevolkingsdichtheid als de onze, indien
al het vervoer dat de waterweg niet kan opnemen, aan
de weg mosst opgedragen worden. Niet alleen zou het
verkeer aanhoudend gestremd zijn, doch het onderhoud en
de aanpassing der wegen zou tot onmogelijke uitgaven
leiden.

Laat ons overigens de werkelijkheid van naderbij beki)-
ken. Van 1938 tot 195C is het aantal vervoerde reizigers
van 204,4 tot 216,9 millioen gestegen en het aantal reizigers-
kilomaters van 6.252 tot 7.047 millioen, dus een toeneming
met 12,7 %. Voor de goederen zijn de cijfers licht terugge-
lopen van 5.496 tot 5.463 millioen tonkiiometers; toch kon
1949 op een vooruitgang bogen. Indien men rekening houdt
met de toeneming van de omvang der productie tussen die
beide tijdstippen in, is de achteruitgang nog aanzienlijker,
doch van verval kan niet gesproken worden.

Andere feiten dienen trouwens nog ondersireept. Aller-

eerst de verdeling der reizigers over de klassen :

1838 1950
1** JFlagese ......... 0.4 0,2 millioen
2° klasse ......... 14,4 13,3 miliioen
3" klasge .. 190,7 203,1 millioen
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Indien dus de spoorweg minder belang heeft voor de
gegoede of rijke lui, heeft hij er stellig meer wvoor allen
die een gering inkomen genieten. En hier komt de moei-
lijkheid wvoor de Mauaatschappij : wverhoogt zij haar tarieven,
dan =zal dit haar cliénten er toe aansporen van de auto
gebruik te maken. Daarom voert zij daarentegen meer
lagere tarieven in, om haar clientele op peil te houden en
hoger op te voeren.

Voor de goederen rijst heizelide probleem. Uit traditie
moesten de tarieven ten minste evenredig zijn met de waarde
der vervoerde waren. Deze handelwijze is er niet vreemd aan
dat veel goederen de weg verkiezen.

In werkelijkheid staat of wvalt de spoorweg met zijn
modernisering; deze betekent : snelheid, gemak en comfort
voor de reizigers, soepelheid voor de ogoederen. De Maat-
schappij weet dit best, vermits haar verslag uitweidt over
de maatregelen welke zij in deze zin getroffen heeft : ver-
snelling der tireinen, lichte treinen met grote frequentie,
<« baancentrums = voor het inzamelen der goederen, enz.

Maar er moet betreurd worden dat zij, bij gebrek aan
middelen, verplicht wordt menig werk, dat reeds behoorde
voltooid te zijn, in een vertracgd tempo uit te voeren. Dat
op 466 tijdens de corlog vernielde kunstwerken, 138 voorlopig
hersteld zijn en 33 nog moeten hersteld worden; dat 36
seinhuizen nog dienen wederopgetrokken, wijl er 94 weder-
opgebouwd werden; dat er slechis 1.286 metalen rijtuigen
aanwezig zijn tegen 3.212 met houten kast, waarvan de
jongste schier een halve zeuw oud zijn, er dat er mnieuwe
besteld worden op een rhythme wvan een honderdtal per
jaar. Dit alles belooft slechts een modernisering op lange
termijn, die wel eens te laat zou kunnen komen.

Ik zou voor vandaag willen besluiten met deze nota
de toekomst van de spoorweg ‘hangt at van het tempo van
zijn modernisering, waarmee dan vooral bedoeld wordt al
wat de gebruiker kan bevrediging schenken. Wanneer men
weet dat de electrificatie van de lijn Brussel-Charleroi het
reizigersverkeer met 25 % heeft doen toenemen, wanneer
men ziet dat de Franse spoorwegen in heuvelachtig terrein
gemiddelde snelheden wvan over de 110 kilometer per uur
bereiken, vraagt men zich af waarom men bij ons zo traag
en zelfs zo schuchter te werk gaat.

De schuld ligt niet bij de N.M.B.S., die vast niet beter
zou wensen dan sneller door te werken. Ze berust bij de
Staat die haar niet voldoende helpt om de onmisbare finan-
ciéle middelen te vinden. Ze ligt ook bij een openbare opinie
die door kwaadwillige critiek beinvloed wordt en die de
noodzakelijkheid om een der voornaamste bestanddelen
van het nationaal bezit te bewaren, niet naar behoren weet
te waarderen.

Dhr Léon Delsinne brengt op 15 Juni, in hetzelide grote
nieuwsblad, in herinnering dat de moeilijke toestand der
spoorwegen niet eigen is aan Belgie, doch dat hij daaren-
tegen algemeen is, althans wvoor Europa.

Door een vreemd toeval, noteert de uitmuntende journalist,
bracht de post, op de dag dat ik het verslag van de
N.M.B.S. ontving, ook een publicatie van de Internationale
Spocrwegvereniging (U.I.C.) over « de loestand der Europese
spoorwegen .

Ten behoeve wvan o¢nza lezers, nemen w2 hierna hel
vervolg op van dat zeer belangwekkend artikel :

De U.LC. groepeert zes en dertig spoorwegondernemingen,
waaronder de meeste der Europese spoorwegen. Ze is dus
voikomen op de hoogte van de zaak en haar wvaststellingen
verdienen volle aandocht.

Eerstz vaststelling Ver wvan achteruit te gaan, is het
spoorwegverkeer merkelijk groter dan voor de oor.og
gemiddeld nagenoceg vijftig ten honderd wvoor het reizigers-
verkeer, met veel hogere cijfers voor Italieé (85 %), Zweden

(102 %), en Nederland (119 9%): ongeveer 20 % voor het
goederenverkeer, met toeneming wvan 5b % in Frankrijk,
b2 % in Zweden, 111 % in Denemarken.



Wat wel waar is : vergeleken met de vermeerdering van
de productie, is het vervoer per spoor achteruitgelopen. En
daar juist ligt het vroagstuk van het spoorwegvervoer.

Op het eerste gezicht zou dat vraagstuk moeten opgelosi
worden net zoals de talloze technische vraagstukken die
szdert anderhalve eeuw in haast al de economische bedrij-
vigheden ontsiaan zijn verschillende vervoermiddelen
dingen om de gunst; men’ late de tijd werken en de wvoor-
deligste voor het clgemeen belang zal het halen. Honderd
jaar geleden heeft de spoorweg het wegvervoer zonder
inspanning terzijde gesteld, zoals de sloom de andere driji-
middelen uitgeschakeld heeft. D=z toeskomst zal uitmaken
of het spoor het aflegyen moe! tegen de weg of zelfs voor
de waterweq.

Feitelijk is er geen werkelijke mededinging cp het gebied
van de vervoermiddelen. Eensdeels bestaat er esn openbare
dienst die, als dusdanig, een beperkt monopolie geniel,
belast is met uiterst zware verplichtingen en geen of haast
geen verdedigers vindt om te antwoorden op de kritiek die
vaak baatzuchtiger dan gegrond is; anderdeels particulieren
die volle bewegingsvrijheid bezitten en alleen vervoeren
wanneer ze er baat of voordeel bij hebben.

Latean we dus de voornaomste bewijsvoeringen van de
U.LC. onderzoeken.

Het vervoer per spoor, zegt ze, is tevens veiliger, sneller
en het goedkoopst en dat welk de groolsle capaciteit bezit.

De statistieken laten daorover geen twijfel. Voor reizigers
of goederen is de veiligheid van het vervoer per spoor
onvergelijkelijk groter dan die van de concurrentie. Dit
is voornamelijk te danken aan de verplichtingen die aan
de ondernemers der netten opgelegd zijn en uiterst duur
kosten.

Wat snelheid en zuinigheid betreft, is het voordeel wvan
de spoorweqg evenredig aan de af te leggen afstanden en

de te vervoeren lasten; dit brengt mee dat het wegvalt
bij kleiner wvervoer of over kleinere afstanden.
Maar de hoofdzaack ligt in de vervoerscapaciteit. Wan-

nzer gesproken wordt over de mogelijkheid het zonder de
spoorweqg te stellen, of althans clleen de grote internationale
verbindingen te laten bestaan, worden de enorme hoeveel.
heden te wvervoeren goederen en reizigers, de honderden
milliarden aan kapitalen die in de inrichting van de wegen
mozten geinvesteerd worden, de aanschaifing, het onderhoud
en het bergen wvan het wegenmalerieel over het hoofd
gezien, Zonder te willen wvoorzien wat er binnen honderd
jaar zal gebeuren, voszren al de redelijke vooruilzichten er
loe te erkennen dat de spoorwegen er nog fientallen van
jaren nodig zijn. '

Een ander belangrijk punt vermits de spoorweg een
openbare dienst is, moet hij in elk geval ten dienste staan
van het publiek en gevolg geven can een noodzakelijk
onregelmatige behoefte. Een groep toeristen wil op een
bepaalde dag op reis. Vindt zij niet de gewenste autocar,
dan wendt zij zich tot de spoorweg, die het gevraagd
vervoer moet verstrekken. Eventt zijn bepaalde vervoar-
soorten gebonden aan een seizoen, zoals het bietenvervoer.

Krachtens deze verplichting, most de spoorweg verscheidsn
maanden van te voren een treinregeling opmaken en de
lreinen laten vertrekken zelfs wanneer één_plaats op twintig

bezet is, een overgroot park wagens en locomotieven in
reserve houden en een personeel dat geschikt is om het
loevallig verkeer te verzekeren.

Met andere woorden : de spoorweg is verplicht te voor-
zien in al de tekortkomingen van de andere verkeersmid-
delen, zelfs van het vervoer te water bij langdurig vries-
weder.

lk kom niet meer terugy op de onbetaalde diensten die
de 5taat in de meeste landen van de spoorwegen wvorderi,
noch op de prijskortingen die hij om sociale redenen op de
larieven verleent, maar die een belangrijke ontvangst deoen
wegvallen. lk stel eenvoudig vast dat deze dienstbaarheden
er nog bijkomen, dat ze uilerst zwaar zijn en de financiéle
nitkomsten van de onderneming wversloren.

Wanneer de U.LC. vaststelt dat de Staat, na dergelijke
lasten aan de spoorweg opgelegd te hebben, zich verzet tegen
lariefverhogingen die een normale toeéstand zouden mogelijk
maken, dringt zij niet verder aan, want ze weet dat de
vraagstukken in verband met de spoorwegen met hogere
larieven niet zouden opgelost zijn. Ze vraagt eigenlijk twee
zaken

De eerste, dat de mededingende vervoerders niet in haar
nadeel zouden bevoordeeld worden, helzij omdat ze niet
de lost te dragen hebben van de inrichting en het onder-
houd van het gebruikte spoor, helzij omdat ze niet verplicht
zijn zoveel veiligheidsmaatregelen te nemen.

De tweede, dat! de openbare mnachten de spoorweg met
aan de omstandigheden aangepaste midcelen :ouden helpen

d: nodige fondsen voor zijn modernisering aan de hand te
doen. :

Minder dan iemand ook, belwist de U.LC. dat de uit-
rusting, vooral het rollend materieel, verouderd is. De twsee
wereldoorlogen zijn daar voor veel tussen, maar de onvo!-
doende investeringen in de tussenliggende perioden zijn niet
onbelangrijk. Overigens volsiaat hat niet versleten voertui-
gen, woarvan het onderhoud duur te staan komt en die
niet meer voldoen aan de huidige eisen, te vervangen,
ook de typen moeten vernieuwd worden : molorwagens,
Dieseltraktoren, metalen rijtuigen, zonder de electrificatie te
rekenen, daar waar deze voordelig blijkt.

Verder is er nog het vraagstuk van de lijnen gelegen
in dunbevolkte streken, die minder noodzakelijk zijn sedert
de ontwikkeling van het wegvervoer, maar moeten ver-
vangen worden door diensten met dezelide waarborg wvan
regelmaat als het opgeheven spoor. i

Eén wenk van de U.LC. verdient voorbehoud : die welke
er in bestaat aan de spoorwegneiten tariefvrijheid te ver-
lenen en onder meer ze niet meer te verplichten dezelfde
tarieven toe te passen voor elke persoon die acan de
gestalde voorwaarden voldoet.

Een dergelijke vrijheid zou voor de netten zelf vol gevaar
zijn. Deze dragen de lasten van een openbare dienst. Al
vragen ze met reden dat rekening worde gehouden mel
de daaruit voortvleeiende verplichtingen, toch zouden ze
ongelijk hebben tevens te vragen om van die verplichtingen
oailast te worden

Wat er ook van zij, uit de studie var de U.LC. blijkt

duidelijk, dat het vraagstuk van het vervoer, eindelijk, de
eerste zorg der regeringen zou moeten zijn.

RAAD VAN BEHEER

De Raad van Beheer van d= Nationale Maatschappij der
Belgische Spoorwegen heeft op 25 Mei 1951, onder het voor-
zitterschap van de heer P. W. Segers, Minister van Verkeers-
v'ezen, vergaderd.

Hij heeft de aanbesteding voor de wederopbouw van de
brug « Pont de Louvain », over de Samber, tussen Charleroi
en Marcinelle, goedgekeurd.

De Raad heeft de gevolgen onderzocht die voor de
Maatschappij kunnen voortvloeien uit de toepassing van de
bzpalingen wvan het Koninklijk Besluit van 12 Mei 1951,
betreffende de reglementering van het wegvervoer.

Hij heeft, overigens, met het oog op de vernieuwing van
de Raad op 31 October aanstaande, de lijst vastgesteld van
de candidaturen die icor de lien posten van gecoopteerd
Beheerder bij de Regering zullen voorgedragen worden.

Hij heeft ten sioite een reeks wvan bestuurs- en tarief
maatregelen goedgekeurd.
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De Raad van Beheer van de Nationale Maatschappij der
Belgische Spoorwegen is op 29 Juni 1951 bijeengekomen
onder het voorzitterschap van de hesr Claeys, G., Eerste
Ondervoorzitter.

Hij heeft de aannemers aangeduid voor verscheidene
werken van burgerlijke bouwkunde, onder meer het over-
welven van de drie openliggende spoorweggedeelten van de

iovislaan te Brussel, het optrekken van dienstgebouwen te

Merelbeke, Etterbeek, Walcourt, Brussel Thurn en Taxis en
Vilvoorde

Verder heeft de Raad zich principieel akkoord verklaard
over de aankoop wvan 20 electrische locomotieven met een
rijsnelheid van 125 km-u en heeft hij een aantal tarifaire
en administratieve maatregelen goedgekeurd.



Men bouwt aan een nieuwe uitgang

el eell

bijkomende ingang in de Centrale Halte

NZE lezers zijn er niet cnkundig van

dat de wel bekende architect Maxime

Brunfaut, de opvolger is van baron

Horta als bouwkundige van de

Centrale Halte. Onder de tal van
initictieven die hij, in overleg met het N.B. V.,
genomen heeft om deze Centrale Halte, die wel-
dra zal wvoltooid =zijn, zoveel mogelijk gelijke
tred te laten houden met de vooruitgang, mag
de aanleg van een directe en gemakkelijke toe-
gang van uit de Halte naar de binnenstad als
een der beste geheten worden.

Het grondbeginsel voor het reizigersverkeer
in de Centrale Halte was de volstrekte afzon-
dering van de verirekkende en aankomende
reizigers. De beide voor deze reizigers bestemde
hallen zijn dan ook volkomen van elkaar ge-
scheiden en de enige verbindingen tussen
beide dienen dan ook veoor de uitvoering van
de spoorwegdienst.

S T —

door F. LEBBE, Hoofdredacteur van het Tijdschrift

De Centrale Halte omvat in hootdzack drie
niveau’'s : het onderste spoorwegniveau, het
tussenliggend niveau voor het algemeen ver-
keer, onderste tussenverdieping genaamd, en
het niveau van de hallen voor in- en uitgang.

Wanneer de bezoeker, langs het ellipsvormig
plein ofwel langs de Cantersteen, de voor de
vertrekkende reizigers bestemde ingangshal van
de Centrale Halte binnentreedt, treffen hem de
indrukwekkende afmetingen van deze ruimte,
die later, eens voltooid met uitgelezen mate-
riclen, een uitzicht zal bieden dat als grecots
mag bestempeld worden.

De nadruk dient er op gelegd dat de ver-
trekkende reizigers afzonderlijk het station bin-
nenkomen en naar het perron trekken om er,
individueelsgewijze of bij kleine groepjes, de
op hen wachtende trein binnen te stappen.

Wi} brengen nog even te binnen dat de rei-
ziger vanuit de inganshal (op peil 34,25) het kop-
perron (op peil 30,70) bereikt langsover een

De Centrale Hdalte.
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GARE SABENA
N SABENA_STATION _ _ _ _

vaste monumentale trap. Het kopperron ligt In trappen aangebracht in het noordelijk deel van
de onderste tussenverdieping die zich boven de het perron. Op elk perron wordt de toegang tus-
spoorwegverdieping bevindt. sen spoorwegverdieping en onderste tussen-

Van op deze plaats geraakt de reiziger op de verdieping verzekerd door twee mechanische
perrons op peil 2540 over een der drie vaste trappen, een vaste trap en een lift. Ook op deze
trappen die de drie perrons bedienen. De spoor- verdieping is er volkomen scheiding tussen
staal ligt op péil 24,70. beide categorieén van reizigers.

De aankomende ~reizigers, nadat ze de trein Van op deze plaats, en na een korte weg te
verlaten hebben, komen in de onderste tussen- voet algelegd te hebben, bereikt de reiziger de
verdieping terecht langgover twee mechanische vaste uitgangstrap, met aan weerszijden een

HALTE CENTRALE.
CENTRALE HALTE

PLEIN
CARREFQUR.

.
P N ar u

L]

COIPE . 1.1.
DOORSNEDE. 1.1

50




mechanische trap, en komt alzo in de uitgangsg
hal op peil 35,50. Deze hal geeft, aan de zuid-
kant der Halte, uit op een particuliere straat
gaande van de Cantersteen naar de Putterij en
alwaar de reizigers de nodige taxi's zullen aan-
treffen.

Welnu, men komt alras tot de vaststelling dat
deze uityangshal een geringe grootte heeft.
Wat heel erg is. Want, de verirekkende reizi-
gers bewegen zich wel individueelsgewijze,
doch de aankomende reizigers daarentegen ver-
plaatsen zich bij drommen, die des te groter
ziin als dz trein volkomen leejloopt.

Hier moest ontejenzeglijk ingzgrepen wor-
den; een passende oplossing voor het probleem
diende geionden door de aanleg van een bij-
komende uitgang.

Deze nieuwe uitweg zal onder het ellipsvor-
mig plein ingericht worden en in het terrein ten
westen van de Halte uitmonden; langs een ga-
lerij zoals de Koninginnegalerij zullen de reizi-
gers de Grasmarkt bereiken.

Onder en in de nabijheid van het ellipsvor-
mig plein is de ondergrondse garage van de
stad Brussel waarvan een der wanden gevormd
wordt door de westelijke tunnelkoker. Door de
aonwezigheid van deze ondergrondse ruimte
wordt de uitvoering van een bijkomende uit-
gang grotendeels vergemakkelijkt en kan, bo-
vendien, een bijkomende ingang voorzien wor-

den voor reizigers die reeds een vervoerbewijs
bezitten.

De aankomende reizigers zullen niet naar de
uitgangshal opklimmen, maar in de plaats daar-
van de onderste tussenverdieping (peil 30,75/
verlaten door een in de tunnelmuur te maken
opening; ze komen aldus in een afvoergalerij,
eveneens op peil 30,75. Een belling of een me-
chanische trap brengt vervolgens de reizigers
in een hat op peil 25,40. Na een rotonde te zijn
doorgetrokken; bereiken de reizigers op gelijk
niveau de Grasmarkt, door een 17 meter brede
overdzkte galerij. -

De reizigers kunnen eveneens het ellipsvormig
plein aan de overkant van de Centrale Halte
bereiken, langs trappen aan de kopzijde van de
galerij, en kunnen aldus *voorkomen een kruis-
weg te moeten oversteken alwaar, uit de aard
der zaak, een druk verkeer zal heersen.

We gaan nu even na welke weg gevolgd
wordt door de vertrekkende Teizigers die even-

eens over een bijkomende doorgang zullen
beschikken.

Nadat de reizigers de galerij en de rotonde
zullen doorlopen hebben en in de hal terecht
gekomen zijn, bereiken ze de afvoergalerij langs-
over een helling of een mechanische trap, waar-
na ze de onderste tussenverdieping binnentre-
den door een ingang, ten zuiden van de uitgang

gelegen en eveneens in de tunnelmuur aange-
bracht.

Deze ingang kan enkel ten dienste zijn van
de reizigers met biljetten, want het is niet doen-
lilk ze van deze plaats naar de vertrekhal te
doen opklimmen zonder de verkeersstromingen
door elkaar te laten lopen.

Deze bijkomende in- en uitgang is dus zeer
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Gezicht op de werken.
nuttig voor de reizigers komende van of gaande
naar de binnenstad.
Zoals we reeds zagen, wordt de bouw van dit

werk vergemakkelijkt dcor de aanwezigheid
van de garage der stad Brussel, vermits de
nieuwe hal daarbinnen gelegen is.

Hier volgt een bondige beschrijving van de
planning dezer werken.

al Slopen van de muur westkant van het ellips-
vormig plein met het vulwerk van ditzelfde plein
tot aan de eerste kolommenrij van de garage. Dit
is de thans in uitveering zijnde phase der werken.

b) Optrekken van de muur westkant van het
ellipsvorrig plein en van de kolommen der
rotonde en wederopbouw van de daarop lig
gende vulwerken.

c) Omleiding van het verkeer, komende van
de Putterij, over het kunstwerk gebouwd in b)
hiervoren. Soortgelijke omleiding van het ver-
keer komende van de Keizerinnestraat, over
dezelfde kunstwerken.

d) Buiten dienst stellen van het overige gedeelte
van het ellipsvormig plein, opbreken van de
bestrating en van de bestaande plaat over da
omtrek van de toekomstige bijkomende uitgang.

Het is noodzakelijk deze plaat op te breken,
want, doordat het plein ellipsvormig is, bestaat
er ezn reeks balken van dezelfde vorm en van
een hoogte van 1,50 & 2 meter, die, wanneer
ze behouden worden, de doorvoering van de
bijkomende uitgang in de weg zouden staan
wegens de geringe beschikbare hoogte.

e) De bestaande kolommen van de garage
worden behouden, met uitzondering van twee die
door twee nieuwe kolommen dienen vervangen,
welke steunen op balken, aan te leggen tussen
de oude funderingssloven van de kolommen der
garage.

(Vervolg bladzijde 63.)



Bij de Weerstanders

van het Spoor

P Zaterdag 14 April 1951 had, in de

zaal van het Alhambra-theater te

Brussel, een groot Kunstgala plaats

dat door het Nationaal Verbond der
Weerstanders van het Spoor, onder

de Hoge Beschemnming van de Heer Minister van
Verkeerswezen en van de Nationale Maatschap-
pij der Belgische Spoorwegen werd ingericht.

Woonden onder meer dit feest bij : HH. Claeys,
Voorzitter van het Bestendig Comité; Delery,
Directeur-Generaal; Olivier en Huybrechts, Ad-
junct-Directeurs-Generaal van de N.M.B.S.; Don-
net, Vertegenwoordiger van de Minister van
Landsverdediging; Rongvaux, Ere-Voorzitter en
Denis, Voorzitter van het Verbond; de Vertegen-
woordigers van de Ambassadeurs van Frank-
rijk en Tsjechoslowakije, verscheidene Senatoren,

Volksvertegenwoordigers en Leden van de Hoge
Administratie der N.M.B.S.

Vé6ér een tot de nok gevulde zaal werd het
spektakel afgewikkeld dat door
Paulette Rey samengesteld en met brio door de
humorist van het cakaret « Le Beeuf sur le Toit »,
Maurice Charles, geanimeerd werd. De pilano-
begeleiding was in hﬂnggn van de uitnemende
oianist Pierre Lefévre, van het N.LR. en Radio-
Luxemburg.

zeelr moole

Op het programma stonden uitgelezen en zeer
gevarieerde nummers : muziek, dans, zang en
fantasie. Allereerst dient vermeld de Kapel van
de Belgische Zeemacht onder de leiding van haar
kundige dirigent, luitenant Hanikenne, die bene-
vens een selectle die erg in de smaak viel, de
primeur gaf van zijn werk : « Boule de feu » dat
grote indruk naliet. Dhr Albert Vrayenne, van de
Zeemacht, liet door de zaal een siddering gaan
met het « Partisanenlied » waaraan zijn prachtig
orgaan alle gewenste emotie en klankbuiging

wist te geven. Een warm bravo voor onze Jan-
maatjes.

Lyne Helm, van « L'Empire » te Parijs, gat de
gelegenheid haar bevalligheid in de « Ster-
vende Zwaan » van Saint-Saens en haar voort-
varenheid in « French Cancan » te bewonderen.
De acrobatische dans werd met veel bekoring
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en zwier voorgedragen door het paar « Night
and Day » van « Le Beeuf sur le Toit », dat in
« Liefdesdroom » van Liszt en « Clair de Lune »
van Debussy zich zelf overtroffen heett.

De « jongeren » in de zaal bezorgden een
enthousiast onthaal aan de wel bekende Belgische
trompettist Julien Van Netelbosch, die, in de
trant van Harry Jamres, de « Trumpet Rapsodie »

van deze laatste en de vermaarde « Vlucht van
de Hommel » van Rimsky Korsakoff vertolkte.
De « ouderen » hebben hun toejuichingen niet
gespaard voor Mevr. Marie Cambien die met haar
liedjes, gedurende enkele al te kortstondige
ogenblikken, de mooie tijd van 1900 heeft doen
herleven.

Dhr José Lancret, zanger van het Alhambra-
theater, was als steeds volmaakt; de Georgy's,
beroemde steltenlopers, hebben door hun durf en
hun begoochelende lenigheid meer dan één toe-
schouwer met schrik bevangen.

Doch de benjamins onder de spelers, de twee
jongsten van het Trio Revi, waren het wonder
en de « clou » van deze vertoning. Deze beide
kereltjes hebben « Santa Maria », « Funiculi-
Funicula », «Gumbatchero », « Cceur de Femme »
en nog andere romances « als groten » gezon-
gen. Ze oogstten een levendig succes

De opbrengst van dit feest moet dienen om
biistand te verlenen aan de weduwen en wezen
der 359 spoorwegmannen die, gedurende de
vijandelijke bezetting, voor de Vrijheid gestre-
den hebben en gevallen zijn. De Weerstanders
van het Spoor, die niet vergeten, danken allen
die, op enigerlei wijze, in dit edelmoedige werk
het hunne bijgedragen hebben.




/0 is men in dit Beroep

Onder de diverse uitgaven van het Ministerie
van Landsverdediging ten gebruike van het Leger,
Is er een reeks die bijzonder belangwekkend is.
Zij draagt als titel : « Het Dagelijkse Leven ».

Wij ontlenen deze bladzijden aan n* 36, dat
door de uitstekende schrijver Joseph Delmelle
gewijd wordt aan de « Menselijke Grootheid ».
In het artikel: «Zo is men in dit Beroep...»
looft de schrijver de heldhaftigheid van onze
spoorwegmannen.

Wij danken uit ganser harte de Opvoed-
kundige Dienst van de Strijdmachten omdat het
ons bereidwillig de toelating heeft verstrekt deze
bladzijden over te nemen.

EN heeft reeds meer dan eens des

heldhaftigheid van onze spoorweg-

mcannen geprezen. Hoevelen on-

der hen hebben, sedert de aanlea

van het spoorwegennet in Belgié,
hun leven niet ten beste gegeven om andere
levens te redden, die hun toevertrouwd waren
en waarvoor zij verantwoording droegen ? Zij
hebben hun plicht gedaan, zonder uiterlijk ver-
toon, zonder zucht naar glorie. Zo is men in dit
beroep. Wanneer de plicht gebiedt, gehoorzaamt
men, met verachting voor alle gevaren en alle
moeilijkheden. Om dit te bewijzen zouden we
hier enkele — er zijn er zoveel -— heldhaftige fei-
ten kunnen aanhalen die door de mannen wvan
het spoor werden gesteld. Wij herinneren ons nog
dat we, als kind nog, eens hevig getroffen werden
door een tekening in een weekblad welke de
redding weergat, door een baanwachter, wvan
een kindje dat op de sporen geraakt was op het
ogenblik dat een sneltrein op volle snelheid
kwam aangereden. Wij hebben die tekening
nooit vergeten.

Drukt die tekening in enige handige en pre-
clese lijnen niet uit welk een groot plichtsbe-
wustzijn de spoorwegmrannen bezitten ?

Het fluitsinjaal van de stationschef deed de
machinist niet opschrikkem. Hoe had deze kun-
nen voorzien dat dit scherpe fluitsinjaal het on-
verbiddelijk mechanisme wvan het noodlot had
acn gang gezet? Fernand Lassence greep de
handels en de autorail, die hij bestuurde, ver-
liet langzaam het kleine station van Meix-de-
vant-Virton, nacht en duisternis te gemoet. In
de verte flikkerden enige eenzame lichtjes. Alles
was rustig. Het was zijn laatste reis alvorens
hij naar huis terugkeerde. De autorail was
reeds op snelheid gekomen en vatte de helling
aan. Maar ginder op het hcogste punt van de
bocht was plotseling een rood licht te zien. Fer-
nand had het zien verschijnen. Hij zag het
groter worden en naderbij komen. Er was geen
twijtel mogelijk een tros wagens
reed de helling af, hoogstwaarschijnlijk op het-
zellde spoor. Fernand dacht 'rein. Enkelspoor.
Botsing. Me redden? De anderen redden? lk
moet de anderen redden », Zin drukte op
hetzelide ogenblik op de ganaghandel om achter-
uit te rijden en de hefboom om d
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malische deuren te openen. Zich naar de reizi-
gers wendend, riep hij : « Springt uit de wagen.
Wij komen in botsing. Haast U! Haast U ». Hel
gevaarte won veld. Spoedig, zeer spoedig zou
het stel wagens ruw tegen de autorail aanbot-
sen, hem uit de rails stoten, hem omverwerpen
of openrijten. Fernand riep maar : « Vlug! Viug!
Springt, springt dan toch! Het is uw enige kans! »
Twee personen hadden juist de sprong ge-
waagd. Zij hadden nog maar de grond bereikt
toen de schok zich voordeed. De autorail werd
uit de rails gesmeten en verbrijzeld.

Fernand werd op slag gedood. De autorail
was in botsing gekomen met een stel van een
en twintig wagens, die losgeraakt waren tenge-
volge van een koppelingsbreuk tussen twee
wagens, die tot een goederentrein behoorden
welke van Latour kwam...

lNlustreert de geschiedenis van Fernand Las-
sence, die bij het ongeluk te Meix-devant-Virton
blijk gaf van een bewonderenswaardige toe-
wijding en moed, niet op treffende wijze de
woorden waarmee we deze geschiedenis inge-
leid hebben? Een ander treffend relaas ge-
tuigt eveneens: voor wat we zoéven vertelden.

Op Vrijdag 24 Januari 1947, om 14 u. 30, reed
een stel wagens, opgeduwd door de lokomotiel
81575, op het verbindingsspoor der mouteri]
achteruit in de richting van het station Luithagen.
Het stel wagens was vergezeld door de waar-
nemende onderstationschéf van Luithagen, die
voor de rangering verantwoordelijk was en door
de arbeider Albert Leenaerts. Na het sluiten van
de omheining der mouterij begaven Leenaerts
en zijn chef zch naar de stationlaan, gelegen
op een honderdtal meter van de verbinding, om
het verkeer te schorsen, in afwachting van de
spoedige aankomst der drie wagens. Daar be-
staat inderdaad een onbewaakte overweg. Ge-
woonlijk gaat een werkman aan de Zuidkant
der sporen post vatten, terwijl een van zijn col-
lega’s de overweg. aan de Noordkant bewacikt.
Het gegeven bevel nalevend, liet de machinist
zijn lokomotief, voorafgegaan door de drie wa-
gens, langzaam vooruit komen. « Stapvoets »
had de voor de rangering verantwoordelijke
gezegd.

De groep wagens naderde de overweg, toen
een autobus, komend uit de richting wvan Lier,
aan een bocht in de baan verscheen, op onge-
veer 300 meter van de plaats waar de onder-
stationschef had post gevat.

Deze zag het voertuig naderbijkomen en
zwaaide met zijn rode vlag maar de autobe-
stuurder meende niet te moeten stoppen, in
weerwil van deze sinjalen. Hij vertraagde een-
voudig en, in de mening dat hij nog de tijd had
voor de groep wagens door te kunnen, versnelde
hij. De autobus zou onvermijdelijk in botsing
komen. Het gevaar ziende — de cutobus was
gevuld met reizigers —, haastie Leenaerts zich
naar de voorste wagens om het stel direct te
doen stoppen door de Westinghouse-lucht-



kraan te openen. Het stel vertraagde en botste
minder hevig tegsn de bus aan. Door zijn ge-
waagde daad had Leenaerts een ramp verme-
den. De inzittenden van de autobus, met inbe-
grip van de onvoorzichtige bestuurder, kwamen
er zonder erge en zzlfs zonder kleine kwetsuren
van af maar Leencerts, eilaas, had niet tijdig
zijn netelige positie kunnen verlaten en bleef
geklemd tussen de eerste wagen en de zijkant
van de autobus.

Niet zonder moeite slaagde men er in hem
vrij te maken. Een onmiddellijk opgeroepen am-
bulanciewagen voerde hem naar een kliniek
te Antwerpen, waar de geneesheer na onder-
zoek een bekkenbreuk vaststelde. Dezelide
avond, om 19 u. 30, gaf Leenaerts de geest. Door
zijn heldhaftige daad had hij een veertigtal
mensenlevens gered...

Fernand Lassence, Albert Leenaerts! De moei-
lijkheid die zij moesten overwinnen, heeft de

kracht van hun moed vereist, op de proet ge-
steld en gemeten. Die moeilijkheid, die hinder-
nis was de gelegenhzid die aan hun moed
werd geboden. Diz hindernis was niet de be-
weegreden voor hun moed. Want hebben Fer-
nand Lassence en Albert Leencerts de beweeg-
reden van hun moed niet gevonden in zich
zelf, in de oorsprong van hun wezen zelf, in
hun g:zwsaten en in hun plichtsgetrouwheid ?

Zi] bezaten die arbeidseer, welke ze hand-
baafden tot in haar uiterste gevolgen. Misschien
wisten ze dat zz2lf niet, omdat ze minder be-
kommerd waren cm over hun daden na te
denken dan ze te stellen zoals ze moesten ge-
steld worden, zoals hun geweten het hun ge-
bood, zoals, waarschijnlijk, een ingeboren tra-
ditie het hun gebood, die in hen was opgeko-
men en gegroeid uit het diepste bewustziijn van
hun ras en hun geslacht! Want zo is men in dit
beroep. Zo is men van vader op zoon. Zo is men
altijid geweest.

Philatelistische Kroniek

: DE SPOORWEGZEGELS

De Nationale Maatschappij der Belgische
Spoorwegen en het Bestwar der Posterijen geven
op 2 Juli een reeks van drie nieuwe postcolli-
zegels uit ter waarde van 12, 15 en 18 frank.

De thans geldende zegels staan vermeld op
onderstaande tabel. Ze zijn te verkrijgen bij het
Philatelistisch Centrum van de N.M.B.S., Belliard-
straat, 29, te Brussel, tegen de waarde op hun
beeldenaar (Postrekening 204.48) (1).

MUMMERS | o
BENAMING Prij
Yvert Iumateir‘ waarden Kz

Ambachten (1) . | 264787 |293/316] 24 | 20850 |
Bevrijding . . .
&« Mercurius » (2 288/90 | 734/39 3] 28—
Overweg 294 317 ] 100,—
Locomotieven . 304/320| 318/34 17 305,50 |
Motorwagens 321 335 ] 50— |
Brussel-Charleroi |
Collibehandeling 322/24 | 924/26 3 40— |

(1) De zegels « Ambachten » van 0,10 fr., 3 en

6 fronk worden slechts bij volledige reeks ver-
kocht. De voorraad is bijna uitverkocht,

(2) « Mercurius » in omloop tot 31 December

1951.

>4

Op 31 December 1951 worden de zegels
« Mercurius » (uitgifte van 1945) buiten omloop
gebracht.

Bedozld Centrum stelt thans te kcop tegen
de prijs van 400 frank (verzendingskosten inbe-
grepzn) een colli afgestempelde zegels wegende
I kg netto en bevattende zegels Locomotieven
en Boogschutter.

Alle nadere inlichtingen over de uitgiften van
de N.M.B.S. worden kosteloos verstrekt op een-
voudig verzoek gericht tot het Philatelistisch
Centrum (telefoon 11.90.40).

In een volgende bijdrage publiceren we een
terugblikkend overzicht over de Spoorweg- en
Postcollizegels.

(1) De poststortingen moeten met het bedrag
der toezendingskosten verhoogd worden.

SPOORWEGMANNEN,

Laat beter uw krachtsinspanningen
kennen door het verspreiden in uw
omgeving van uw « Tijdschrift ».




Werken voor sociale solidariteit bij de N. M. B. S.

|. — Inrichting.

E socicle werken van de N.M.B.S.
worden onderverdeeld in Werken
voor oociale Zekerheid en Werken

voor Sociale Solidariteit.

De Werken voor Sociale Zekerheid
zZlln een aanpassing, bij het statutair personeel
van de N. M. B. S, van de bepalingen der be-
sluitwet van 28-12-44 betreffende de Sociale
Zzkerheid der arbeiders.

Dz Werken voor Sociale Solidariteit, integen-
deel, vloeien uit geen enkele wettelike bepa-
ling voort; =zij zijn clleen te danken aan het
initiatie! van de Maatschappij en bestemd om
de verwezenlijkingen van de Sociale Zekerheid
aan te vullen.

De verrichtingen van de Sociale Werken,
zowel voor Zekerheid als voor Solidariteit, wor-
den gedragen door de kas der Sociale Werken.
Deze kas wordt gestijfd mzt de door de Maat-
schappij toegekende steungelden en met de
bijdragen van het actief dienstpersoneel en de
Jepensionneerden.

De Sociale Werken worden paritair beheerd
in hun geheel door een Nationaal Comité en
voor elke der alfdelingen, Zekerheid en Solidari-
teit, door een Nationaal Sub-Comité, door tech-
nische en gewestelijke comité's.

2. — Rechthebbenden.

Kunnen van de Werken voor Maatschappe-
lijke Solidariteit genieten :

a) de statutaire bedienden en hun gezinsleden;
b) de gepensionneerden en hun gezinsleden.

Voor de tijdelijke bedienden ‘wordt geen athou-
ding gedaan ten bate van de Kas der Sociale
Werken; zij kunnen dus geen aansprack maken
op de voordelen van die werken.

Nochtans kunnen hun, in een geest van soli-
dariteit en in welbepaalde sociale gevallen,
sommige van de #foordelen vergund worden die
de statutaire bedienden genieten.

3. — Werkzaamheid van de Sociale Soli-
dariteit. >

De Werken der Sociale Solidariteit omvatten
thans de volgende activiteiten :
al Scciale hulpverlening;

b! Reglementaire sociale bijstand;

c) Inrichting wvan tehuizen voor
deren;

d) Aanmoediging van een gezonde vrijetijd-
besteding van het personeel:

e) Hulp aan de bedienden door de oorlog
teisterd;

) Inrichting van

zwakke kin-

Je-

kantines.

al Sociale hulpverlening.

De Maatschappii gebruikt 45 sociale assisten-
ten waarvan de opdracht, die uitsluitend binnen
de grenzen van de geznskring ligt, een twee-
voudig aspect heeit : morezl en materieel.

Op het moreel plan trachien de sociale assis-
tenten het vertrouwen der gezinnen ite winnen
door hun in alle omstandigheden ee dani
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heid raadgeving, bemiddeling, bezoek aan
zieken, enz., een maximum doeltireffendheid be-
reikt.

Op het materieel plan verzoeken zij om de
tussenkomst van werken en organismen van
algemeen nut, telkens wanneer de omstandig-
hedzn het vereisen en wenden zij ter aanvulling
de door de diensten van de N. M. B. S. geboden
mogelijkheden aan.

Zo nodig verzosken zij om geldelijke hulp bij
de Maatschappij, in de vorm van vergoedingen,
leningen of voorschotten en eventueel van voor-
delen in natura.

' Reglementaire sociale bijstand.

Hozwel de wetteliike bepalingen door het
gezond verstand de logica en de rechtvaardig-
heid zijn ingegeven, kunnen zij in sommige
afzonderlijke gevallen een weerslag hebben die
niet strookt met de sociale geest.

Daarom kunnen in sommige welbepaalde om
standigheden afwijkingen van de reglementen
overwogen worden.

c Het inrichten van tehuizen voor kinderen.

De kinderen van 5 tot 14 jaar worden in
de tehuizen van de N.M.B.S. opgenomen indien
ze een zwakke gezondheid hebben of de bij-
zondere toestand in hun gezin hun onmiddellijke
opneming vereist.

Monitrices houden zich bezig met de verzor-
ging, de opvoeding en het onderwijs van de
kinderen.

Vanwege de ouders wordt een geldelijke
deslneming vereist in de huisvestingskosten.

d Vrijetijdbesteding van het personeel.

Verscheidene verenigingen voor sport en ont-
spanning werden op initiatief van het personeel
in het leven geroepen. Zij treden zelistandig op.

De taak van de Sociale Solidariteit ten over-
staan van die groeperingen beperkt zich bij
raad en leiding, evenwel zonder zich op te
dringen.

Met het doel can te moedigen en een dge-
zonde wedijver te doen ontstaan richt deo
Solidariteit bij gelegenheid wedstrijden, kam-
pioenschappen, internationale ontmoetingen, ar-
tistieke en ontspanningsbijeenkomsten in en kan
in die omstandigheden bij uitzondering op ma-
terieel gebied een helpende hand reiken.

¢ Hulp aon de geteisterden.

Zonder zich in de plaats te willen stellen van
de Staat, aan wie het behoort de schade te
herstellen die uil de oorlogsomstandigheden
voortspruit, heeft de Solidariteit geijverd om haar
aangeslotenen in de mate van het mogelijke
te helpen.

Daar het aantal te herstellen of weder op te
bouwen woningen sterk verminderd is, mag men
verwachten dat de hulpverlening op dit gebied
binnenkort zal beéindigd zijn.

{ Kantines.

Het doel der kantine’'s bestaat er in de be-
dienden, die ‘s middags niet naar huis kunnen
terugkeren, ter plaatse een warme maaltijd te

verschaffen.
(Vervolg bladzijde 63.)



Bedrijtscijfers van de N. M. B. S.

MAANDEN 1938 (1) 1950 1851
Aantal vervoerde reizigers . Februari 16.037.244 17.804.880 18.161.873
Maart 16.960.406 18.622.883 19.168.034 :
April . 16.406.074 17.997 .967 17.840.321
Aantal reizigers-kilometers . Februari 467.806.493 043.055.327 544 724 618
Maart 202.338.677 576.899.018 608.717.443
April . 515.106.736 58R.694 701 570 300 805
Aantal vervoerde tonnen zware Februari 5.826.550 4.44].898 5.463.961
goederen ., . . . . . . . . Maart 6.466.635 5.158.045 6.198.539
April . 6.006.867 4.506.956 5.774.087
Aantal tonkilometers Februari 450.538.129 414.532.435 510.212.316
! Maart 482.722 587 471.648.074 576.077.331
| April . 434 357.756 409.420.551 506.323.578
Aantal geladen wagens . Februari 435.486 296.056 304.386
Maart 489013 297.608 345.786
April . 433.876 254 609 322.286
(1} In de cijiers van 1938 is het verkeer Nord-Belge begrepen. _
AANTAL DOOR DE KLANTEN GELADEN WAGENS
- — S— — —_— —_II"
WEEK Brandstoffen Diversen Totaal |
| i
van 18/3 tot 24/3 25.309 50.772 76.081 |
van 25%/3 tot 31/3 .21.596 42 839 B54.435 ‘
van 1/4 tot 7/4 25.349 49,652 75.001 |
van 8/4 tét 14/4 24.532 50,392 74.924 |
van 15/4 tot 21/4 25.503 49 881 75.384 !
|
van 22/4 tot 28/4 - 24.871 51.990 76.861 |
van 29/4 tot 5/5 17.718 35.510 53.228 |
| van B6/5 tot 12/5 25.316 50.771 76.087 !
| g - i
R — = — = = = - ——
OVERGELADEN
Havin van Antwerpen Haven van Gent ‘
WEEK Tonnen van Tonnen van Tonnen van Tonnen van |
schip op wagen op schip op wagen op |
wazgen sthip wagen schip
| |
|
van 18/3 tot 24/3 92.000 127.400 23.768 19.175 !
van 25/3 tot 31/3 63.600 124,700 18.795 14.138
van 1/4 tot 7/4 46.100 117.700 24.232 17.695
van 8/4 tot 14/4 75.800 135.500 14.347 15.731
van 15/4 tot 21/4 48.900 123.900 25.476 B.952
van 22/4 tot 28/4 63.100 128.600 17.758 14.192
van 29/4 tot 5/5 47.000 81.600 29.427 9.384
van B6/5 tot 12/5 82.600 121.100 17.168 14.600
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REIZEN

ingericht door de N. M. B. S

ET sociaal toerisme is aan de orde van de dag.
De N.MBS. heeft dan ock de inspanning ver-
hoogd, die ze zich reeds ettelijke jaren getroost
iedereen in de mogelijkheid te stellen buiten zyn
milieu te gaan en beter vertrouwd te geraken met het
natuur-, kunst- en folkloreschoon van ons land.

Ze biedt de reizigers niet alleen de mogelijkheid in
zeer voordelige omstandigheden te reizen, dank zij de
kaarten tegen verminderde prijs van 50 %, de abonne-
menten voor O en 10 dagen en de aan de grocepen ver-
leende verminderingen, doch elke dag gedurende de
periode wvan het betaald verlof worden door de ge-
specialiseerde bedienden van haar toerismebureau’s
belangwekkende en tevens alwisselende reizen inge-
richt, tegen bijzonder wverminderde prijzen.

Dank zij de formule « Een mooie Zondag » kunnen de
reizigers zich in uitstekende voorwaarden naar de loca-
liteit begeven die ze verkiezen, afzonderlijk of met hun
gezin en op een Zondag naar keuze.

Aan de lokeiten van sommige belangrijke stations
van het land worden gecombineerde biljetten algele-
verd, die geldig zijn voor de heen- en terugreis met
aangeduide treinen, de toegang tot de grotten, de boot-
tochten, enz.

Met die biljetten kan men een
doorbrengen.

2T

« mooie Zondag »

1) Te Antwerpen
Charleroi,

Brussel-Noord,
Luik, Namen;

vertrek uit Bergen,
Gent-St-Pieters, Leuven,

?) In de Grotten van Han en Dinant : verirek uit
Aarlen, Antwerpen-Ceniraal, Brussel-LW., Brussel-
Noord, Charleroi-Zuid, Doornik, Hoei-Noord, Leuven,
Luik-Guillemins, Mechelen, Namen;

te

3) In de wvallei van de Ourthe, met oponthoud te Es-
neux, bezoek aan de grotten van Comblain-au-Pont :
vertrek uit Antwerpen-Centraal, Brussel-Noord, Has-
selt, Leuven, Luik-Guillemins, St-Truiden, Tongeren:

Te Beloeil, met geleid bezoek aan het kasteel en

vertoef in het park : verirek uit Antwerpen-Centraal,

Brussel-Zuid, Charlerci-Zuid, Gent-St-Pieters, Kortrijk;
.

In de Vallei van de Ambléve, met bezoek aan de
Grotten van Remouchamps en oponthoud nabij de
waterval van Coo vertrek uit Antwerpen-Centraal,
Brussel-Zuid, Charlerci-Zuid, Gent-St-FPieters, Kortrijk;

6) Te Gent en in de vallel van de Leie, met boottocht
op de Leie : wvertrek uit Antwerpen-Centraal, Bergen,
Brussel-Zuid, Charleroi, Leuven, Mechelen :

7) In de vallei van de Lesse, met boottochije van Gen-

4)

)

dron-Celles naar Anseremme, vertoef te Dinant : ver-
irek uit Antwerpen-Centraal, Bergen, Brussel-L.W.,
Brussel-N

a4

loord, Charleroi-Zuid, Leuven, Luik-Guille-
mins, Namen;
8) Te Luil: (boottocht

Ay |
e g FORCE BRI
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: verirek uit
Brussel-Noord, Charle-
Mechelen, Namen.

op het Albertkanaal)
Bergen,
Hoei-Nootd,

Dank de rdele an hel spoor voor het parcours
naar het wertrekr n de autocar en die van de
autocar r b parcours, heeit de Nationale

. ne opoorwegen  zZes 10erwdaddern-
ingericht in de martantste streken van de Arden-

ne e de vallei van de Am-
bléve en < g

eze cuiooos 4 ot 16 Sep-
tember -

Dea o= - opgema akt dat de
toeris sy € moole sire-
ken kan onia

Hierna ge - Asiregelingen
en de prijles - o=
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RONDRIT N'l : « De Kam der Ardennen ».

REISWEG : Jemelle — Masbourg — St-Hubert (halte
— geleid bezcek aan de basiliek) Barriére wvan
Champlon — Bastenaken (middaghalte — gelegenheid
voor middagmaal) — Mardasson (halte bij het gedenk-

teken) — Houffalize (halte) — Nadrin (uitstapje naar
de Hérou) — La Roche (halte) — Marche — Jemelle.

Vertrek uit Jemelle te 9 u. 50, terug te 17 u. 45
Prijs van de rondrit :

1° personen die zich afzonderlijk verplaatsen : 98 fr;
2° groepen (minimum 20 deelnemers) : 77 fir.;

3° scholen (minimum 15 leerlingen) : 56 fr.
RONDRIT N* 2 : « Semois en Lesse ».

REISWEG Jemelle — Rochefort — Wavreille —
Maissin (halte) — Paliseul — Bouillon (halte — gele-
genheid voor middagmaal — bezoek aan het kasteel —
Rochehaut (halte — uitzicht op Frcdhan) — Bohan —
Beauraing (halte) — Jemelle.

Vertrek uit Jemelle te 9 u. 50, terug te 17 u. 45

Prijs van de rondrit (bezoek aan het kasteel wvan
Bouillon inbegrepen) :
1° personen die zich afzonderlijk verplaatsen : 110 fr.;
2° groepen (minimum 20 deelnemers) : 88 fr.:
3° scholen (minimum 15 leerlingen) : 65 fr.

RONDRIT N 3 : « De mooie valleien ».

REISWEG Luik (Guillemins) — Tilif — Esneux —
Comblain-au-Pont (halte — bezoek aan de grotten) —
Hamoir (middaghalte — gelegenheid voor middagmaal)
— Vallei van de Néblon —= Durbuy (halte) — Barvaux
— Bomal — Quarreux — Remouchamps (halte) —
Chaudfontaine — Luik (Longdoz) — Luik (Guillemins).

Vertrek uit Luik (Guillemins) te 10 uur, terug te 18 uur.

Prijs van de rondrit (tocegangsprijs tot de Grotten van
Comblain-au-Pont inbegrepen).
1° personen die zich afzonderlijk verplaatsen

108 fr.;

2t groepen (minimum 20 deelnemers) : 97 fr,;-

3" scholen (minimum 15 leerlingen) : 87 Ir.

RONDRIT N* 4 : ¢« Chiny — Orval — Rossignol ».
REISWEG Bertrix — Herbeumont — Ste-Cecile —

Chassepierre — Florenville (halte — gelegenheid voor

middagmaal) — Chiny (schuittocht op de Semois van

Chiny naar La Cuisine) — Orval (geleid bezoek aan

de abdij) — Limes — Rossignol — Neulchateau — Ber-

trix.

Vertrek uit Bertrix te 11 u 30, terug te 18 u 10.

Prijs van de rondrit (tocht op de Semocis en het be-
zoek aan de abdij van Orval inbegrepen).
1° personen die zich afzonderlijk verplaatsen :
2° groepen (minimum 20 deelnemers) ‘: 93 fr.;
3¢ scholen (minimum 15 leerlingen) 76 fr.

RONDRIT Nf 5 : «Klein Zwitserland ».
REISWEG : Namen (rondrit van de citadel langs de

103 fr.:

« Route Merveilleuse ») — Annevoie — Denée — Erme-
ton — Abdij van Maredsous (halte — geleid bezoek)
— Dinant (halte — gelegenheid voor middagmaal) —
Foy-Notre-Dame (halte — bezoek aan de kerk) — Celles
— Ciergnon — Han-sur-Lesse (halte — bezoek aan de
grotten van Han) — Rochefort — Emptinne — Gesves
— Vallei van de Samson — Nameéche — Marche-les-
Dames (halte) — Namen.

Vertrek uit Namen te 9 uur, terug te 19 uur 20.

Prijs van de rondrit (de tramkosten en het bezoek
aan de grotten van Han inbegrepen) :

1 personen die zich afzonderlijk verplaatsen : 161 fir.;
2° groepen (minimum 20 deelnemers) : 140 fr.;
3% scholen (minimum 15 leerlingen) 100 fr.



RONDRIT N" 6 : « De aldammingen en de Ambléve ».
REISWEG : Verviers — Jalhay — Afdamming van de

Gileppe (halte) — Afdamming van de Vesder (halte) —

Eupen (middaghalte — gelegenheid voor middagmaal)

— Baraque Michel — Robertville — Malmédy (halte) —

Stavelot — Waterval van Coo (halte) — Quarreux —

Remouchamps — Spa (halte) — Pepinster.

]?"Jerirek uit Verviers te 10 u 45, terug te Pepinster
u. 45,

Prijs van de rondricht :

1" personen die zich afzonderlijk verplaatsen : 94 fr.;
2° groepen (minimum 20 personen) : 60 fr.;
3" scholen (minimum 15 leerlingen) : 44 fr.

Personen die zich alfzonderlijk wverplaatsen en een
differentieel tarief genieten (invaliden, grote gezinnen
en houders wvan verminderingskaarten van 50 % enz.)
genieten voor het spoorwegparcours de verminderingen
waarop ze normaal recht hebben. De kinderen beneden
de 16 jaar genieten eveneens de vermindering wvan
o0 %. De overige reizigers bekomen afzonderlijk een
vermindering van 35 % op de prijs van twee enkele
biljetten, gelijktijdig met het ticket « autocar .

Belangrijke verminderingen worden toegekend aan
groepsreizigers.

Zells wanneer de groep geen 25 leden telt, genieten
deze een vermindering van 35 %, zoals de reizigers die
zich alzonderlijk naar het vertrekstation van een rond-
rit begeven.

Het onderwijzend personeel bekomt één kosteloos
ticket « autocar » per 15 leerlingen. Maatschappijen, groe-
peringen enz. bekomen één kosteloos ticket « gids» per
25 deelnemers.

De inschrijvingen worden in al de stations wan het
net aanvaard.

Benevens de zes vorengencemde rondritten, worden
door de toerismebureau’s van de N.M.B.S. ambtshalve
gecombineerde excursies ftrein-autocar ingericht, op
sommige datums of op verzoek van maatschappijen
ol scholen.

De deelnemers worden snel met een trein of motor-
trein naar een bepaald station wvervoerd, waar de
autocars verlrekken en de reizigers teruggevoerd wor-
den voor de avondireinen.

Hierna geven we de reiswegen van die rondritten :

1° bij vertrek uit Brugge :
Reisweg : Brugge — Abdij te Zevenkerke, — Brugge
(middaghalte en bezecek aan de stad) — Damme
(halte) — Het Zoute — Knokke — Duinbergen —
Heist-aan-Zee — Zeebrugge — Lissewege — Brugge.

2° bij vertrek uit Gent :
Reisweg : Gent (St-Pieters) — bezoek aan de siad
—Oudenaarde (stadhuis — St-Walburgiskerk) —
Ronse — Kluisberg — Dein%-— Deurne — boottocht
op de Leie, van Deurne naar Gent.

3% bij vertrek uit Brussel :

Reisweg : Brussel — Gaasbeek (bezoek aan het
kasteel) — Halle (halte) — Waterloo (middaghalte)
— Joli-Bois — Groenendaal — Hodilaart (druiven-
gserres) — Jezuseik — Tervuren (koloniaal museum
— halte} — Brussel.
4° bij vertrek uit Namen :

Reisweg Namen — Marche-les-Dames (halte) —
Andenne (halte) — Hoei (middaghaltes — bezoek
aan het fort en de collegiale kerk) — Régissa-Modave
—Kasteel van Saint-Fontaine — Havelange — Spon-
tin (halte — bezoek aan het kosteel) — Durnal —
Crupet — Yvoir — Uitzicht van de rotsen van Fréne
— Namen.

2" bij vertrek uit Bergen :

Reisweg Bergen (bezcek aan de stad en haar
museums) — Rceulx (kasteel van de Prinsen van
Croy) — Houdeng (ophaler) — Mariemont (bezoek
aan het museum en het park) — Thuin — Bergen.
6° bij vertrek uit Luik :

Reisweg : Luik — Chaudfontaine — Pepinster —
Spa (halte) — Sart — Francorchamps — Stavelot —
Trois-Ponts — Waterval van Coo (halte) — Remou-
champs — Aywaille — Poulseur — Esneux — Tilif
— Luik,

7" bij vertrek uit Hasselt :
Reisweg : Hasselt — Genk — As — Eisden — Meche-
len-aan-Maas — Ternaaien — Kanne — Tongeren
(halte) — Hasselt.

De toerismebureau’'s van de N.M.B.S. houden zich ter
beschikking van de groepen om andere rondritten bij
vertrek uit de voornaamste stations wvan het land te
bestuderen en tot stand te brengen.

De initiatieven van de N.M.B.S. reiken verder dan de
gecombineerde reizen 4« trein-autocar » Tijdens hei
zomerseizoen worden insgelijks tal van excursies met
paketboten van de lijn « QOostende-Dover » ingericht
onder meer :

op Zaterdag 7 Juli
op Zondag 8 Juli

Oostende-Antwerpen
Antwerpen-Oostende
op Maandag 23 Juli Oostende-Antwerpen
op Dinsdag 24 Juli Antwerpen-Oostende.

De gecombineerde biljetten « Spoor-boot » tegen ver-
minderde prijs kunnen vooraf in al de stations aange-
vraagd worden.

De N.M.B.S. heeft eveneens een programma opgemaakt
voor rondritireinen, waarmee de toeristen naar het bui-
tenland kunnen reizen.

In samenwerking met de Belgische Marine en de
Britse Spoorwegen, richt ze op 20 en 21 Juli een extra
excursie van twee dagen in naar Londen, ter gelegen-
heid van het Festival, met exira-treinen en -boten.

De persoonlijke reispas, geldig voor deze datum, zon-
der wisum, is wverplichtend,

Ingevolge de grote bijval van de eerste excursie,
richt de NNM.B.S op Zondag 8 Juli een nieuwe gecombi-
neerde excursie radiotrein-boot in, tegen verminderde
prijzen, naar Keulen en de Boorden wvan de Rijn, met
boottocht stroomafwaarts wvan Niederlahnstein naar
Kénigswinter.

Bij de inschrijving moeten de deelnemers een door
het gemeentebestuur van hun woonplaats recent aige-
leverd bewijs van identiteit, goed gedrag en burger-
trouw of een oud en zelfs vervallen paspoort overleggen,
dat echter niet ouder dan 5 jaar mag zijn te rekenen
van de dag waarop het werd afgeleverd.

De N.M.B.S. richt ook in overleg met de voornaamste
Belgische reisbureau’s twee rondrittreinen in naar
Frankrijk en Zwitserland

Op 21 en 22 Juli : gecombineerde excursie radiotrein-
autocar naar Straatsburg en de Vogezen.

Van 12 tot 19 Augustus : Basel — Luzern — Kussnacht
—Vier Woudstedenmeer — Bern — Montreux —
Rochers de Naye — Interlaken — Eigergletscher —
Kleine Scheidegg — Grindelwald — Meiringen —
Luzern — Délémont.

We kunnen hier onmogelijk de kalender opgeven als-
mede al de details aangaande de verschillende door de
N.M.B.S. ingerichte excursies bij wvertrek uit de voor-
naamste centrums van het land

Aan de toeristen die nadere inlichtingen willen inwin-
nen, geven we de raad zich te wenden tot de toerisme-
bureau’s van de N.M.B.S., die ten volle bereid ziin docu-
mentatie te verstrekken en hun het maandprogramma
van de excursies te zenden.

Stad Tel. Post Adres
Antwerpen 325.839 Centraalstation,
Pelikaanstraat, |
Bergen 359.07 55 | Goederenperk

van het Station. |

| Brussel-Noord 18.30.50 249 Vooruitgangstr.

Chﬂﬂﬂrﬂl 1 144 5[] gEbDUW
: Quai de la Gare. |
Gent 549 26 Station
| (Gent-St-Pieters.
['Husse]t 21347 79 Station Hasselt.
Luik 23.84.23 5155 Place de |
Bronckart, 26, I
Namen 237.01 362 Station Namen.
Pl. de la Gare.




EUROPABUS

INDS 15 Juni 1951 organiseert de Nationale
Maatschappij der Belgische Spoorwe-
gen, met de machtiging van de Heer
Minister van Verkeerswezen, op Bel-
gisch grondgebied, enkele internationale

toeristische diensten die in een homogeen net
ingeschakeld zijn en door de spoorwegen der

verschillende landen van West-Europa opgevat
werden.

De exploitatie, naast de spoorweg, van een
samenhangend complex van autocardiensten,
die de voornaamste Europese toeristische centra
met elkaar verbinden, beantwoordt aan de
behoeften van het internationaal toerisme dat
van jaar tot jaar een groter vlucht neemt.

De lijnen van dit net — een dertigtal — lopen
in 1951 over een aanzienlijk aantal km van de
Noordse landen tot in Italié en Spanje. Het
merendeel dier lijnen sluiten op elkaar can in
een aantal aanlegplaatsen, zodat, wat de com-
binatiemogelijkheden betreft, aan de eisen en
belangen der toeristische cliéntele tegemoelge-
komen is.

De inrichting van de wegverkeersdiensten der
spoorwegen verzekert, in internationaal verband,
de wederkerigheid der toeristische diensten en
uitwisselingen tussen de betrokken landen.

Al de lijnen van het internationaal net worden
door de wegverkeersdiensten der spoorwegen
van twee of. meer landen geéxploiteerd, waarbij
elke spoorweg vrijblijit deze diensten naar eigen
goedvinden in te richten (in eigen beheer, door
dochtermaatschappijen of door het inzetten van
particuliere vervoerders). In overleg met de
meest bevoegde bestaande wegverkeersdiensten

kunnen particuliere lijnen in het systeem inge-
schakeld worden.

In Belgié wordt de exploitatie der nieuwe lij-
nen waargenomen door de N.M.B.S. in samen-
werking met de Belgische . particuliere autocar-
ondernemingen.

Naverrelde lilnen zijn van 15 Juni tot 30 Sep-

ber 1951 v . ngesteld :
tember 145! voor het verkeer opengesteld

Er worden enkele, retour- en rondreisbiljetten
afgegeven

Autocarritten kunnen gecombineerd worden

I-?ET oo o

m e e wed i = o w

door VAN CAUWENBERGE, G.

Hoo!dinspecteur, Adjunct van de
Directeur van de Handel:dienst.

Verdindingen Yerkzersdagen Halten
Oostende - op werkdagen |Nieuwpcort - Bad, De
Rijsel Panne, Veurne en Ie-
| per.

Costende - bij wvertrek De Haan, Wenduine,
Amsterdam uit Brussel Blankenberge, Zee- |
Donderdag brugge, Heist-Knokke, |
Vrijdag Middelburg, Rotterdam
bij vertrek en Den Haag.
uit Amsterdam
1 Maandag
Woensdag
Amsterdam - bij wvertrek Utrecht, Arnhem, Nij-
Luik - uit Amsterdam | megen, Houtlalize,
Luxemburg Woensdag Bastenaken, Aarlen.
Zaterdag
bij vertrek
uit Luxemburg
Dinsdag
Donderdag
| Brussel - bij vertrek Leuven  Tienen, 5t-
' Frankfort uit Brussel Truiden, Luik, Aken,
| Woensdag Jillich, Bergheim, Keu-
. Zaterdag len, Bonn, Konigswin-
bij vertrek ter, Limburg.
uit Frankfort
Donderdag
Vrijdag

Kinderen van 4 tot ten volle 10 jaar en jongere
kinderen voor wie een aparte plaats verlangd
wordt, genieten 50 % korting op de prijs van
bilietten wvoor volwassenen.

De biljetten zijn twee maanden geldig.

De plaatsen moeten van te voren besproken
worden door bemiddeling van de daartoe In
elk land aangewezen kantoren. De reis mag
slechts onderbroken worden voorzover zulks bij
de plaatsbespreking te kennen gegeven werd.

Voor Belgie geschiedt de verkoop der biljetten
en de plaatsbespreking door bemiddeling van de
daartoe aangewezen reisagentschappen, even-
als door de stations Brussel-Zuid, Luik-Guillemins
en QOostende-Kaai.

Op verzoek van de reizigers, bezorgen de reis-
agentschappen hun bonnen voor logies en eet-
maal.
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VOORZIENE AANBESTEDINGEN

De navermelde openbare aanbestedingen worden voor de maanden Juli en Augustus in het vooruiizicht gesield; de -da-
lums worden door de gespecialiseerde bladen bekendgemaakt :

DIRECTIE VAN DE BAAN

ANTWERFPEN DAM. — Locomotieidepot — Bouwen van was-
nlactsen — kleedkamers.

ANTWERPEN DOKEKEN. — Stapelploats — Optrakken van een
dien=ztgebouw wvoor de bundels 140/170.

BRUGGE — Locomotiefdepot — Installatie vaa wasplaatsen
— kleedkamers, overbrengen van de lassesrij en de kstel-
makerij, wijzigingen aan het ketelgebouw en optrekken
van esn gebouw voor de chef-koerdienst.

LUTTRE-PONT A CELLES. — Optrekken van esen gebouw voor
verschillende doeleinde:.

Lijn BRUSSEL-ANTWERPEN. — Herbouw van :wee bruggen
Kluitingstraat en Ottodreef te Vilvoorde.

Lijn FRUSSEL NOORD-BRUSSEL L. W. — Overwelving van
de doorgraving tussen de Oogststraal en de Schietschijf-
straat.

Lijn NAMEN-GIVET. — Vernieuwen van spoorstaven en

dwarsliggers itussen Tailfer en Yvoir.
KINKEMPOIS. — Bouwen van een onderbrugging 80 m. lang
voor de doorgang van de route d'Ougrée en grondwerken

LA LOUVIERE BOUVY. — Bouwen van een overbrugging
24,50 m. spanwijdte voor de omleiding van de rus Omer
Thirion.

Lijn BRUSSEL-LUIK. — Afbreken en wederonbouwen van de
everbrugging in de lijn Brussel-Luik en verbreden van de
overbrugging in de lijn Schaarbeek Vorm.-Leuven, aan
de Haachtse steenweq, grondgebied Brussel (Haren).

Lijn BRUSSEL-LUIK, — Bouwen van een overbruaaing voor de
tenietdoening van de overwegen n™ 9 en 10 te Veltem.

Lijn BRUSSEL-LUIK. — Bouwen van een overbrugging voor de
tenietdoening van de overweg n" 4 te Erps-Kwerps.

HAINE-ST-PIERRE. — Bouwen van lokalen voor het perzoneel
van de baan.

KORTRIJK. — Locomotiefdepot — Optrekken van een gebouw
voar kantoren en slaapzalen.

GENT-ST-PIETERS. — Bouwen van een hoogspanningspost en
een seinonderstation.

AARLEN (Stockem). — Locomotiefdepot
der daken.

LATOUR. — Locomotiefdepot — Waterdichtmaken der daken.

MONTZEN. — Restauratie van hst gebouw der stapelplaats.

Waterdichtmaken

.

PERSUITTREBKSELS

We lezen in « Le Rappel » van 14-6-1951 : .
MARIEMBOURG — EERLIJKE DAAD.

Verleden week begaf een gepensionneerd hediende wvan
de N. M. B. 5., dhr Ernest Maistraux, zich op reis met de
trein van 12 u. 11 naar Charleroi.

Alvorens de wachtzaal te verlaten, ging hij een dagblad
en een pakje sigaretten kopen, toen zijn aandacht getrokken
werd op een tamelijk dikke portefeuille, die op het schoor-
steenblad achtergelaten was. Hoewel zijn trein  wachtte,
nam onze brave spoorwegman de portefeuille en overhan-
digde hij hem aan de loketman, waar de eigenaar, dhr
Michel Kalens, met een begrijpelijke blijdschap opnieuw in
het bezit van zijn eigendom kwam.

We wensen die spoorwegman hartelijk geluk om =zijn
eerlijke daad.

EEN BEOORDELING.

Uit het bulletin uitgegeven door de Kamer wvan Koop-
handel en Nijverheid van het arrondissement Verviers, n' 3bis,
van Maart 1951, nemen we volgende korte mededeling over,
waarvan onze lezers de volle waarde zullen beseffen :

« In strijd met de lopende mening, die wvaak verkeerd
ingelicht is, bleken de diensten van de N.M.B.S. volkomen
op de hoogte van hun taak te zijn en kregen ze de gelegen-
heid, tijdens de zeer sirenge vries- en sneeuwperiode op
het einde van het jaar, hun groot aanpassingsvermogen
en hun nut te bewijzen. -

DIRECTIE VAN HET MATERIEEL EN DE AANKOPEN

Bureau 26-24

1) Vaseline.

2) Allerhande Lorstels.

3) Smergeldoek.

4) Lichtgevoelig papier voor de ontwikkeling met ammoniak-
camp

2) Papieren omslagen.

6) Allethande weeflsels voor kleding van het personeel.

7) Asbestwaren.

8) Getrokken glas in bladen.

Bureau 26-41

1" Op 11-7-1951, lastkohier n' 2641-7 M, verkoop van schroo!
en materialen buiten gebruik.

2) Op 8-8-1951, lastkohier n' 2641-8 M, verkoop van schrool
en materialen buiten gsbruik.

Bureau 26-51
1) Gekleurd glas voor seinen.
2) IJzerconstructies (seinpanelen — masten en klemp'aten).

Bureau 26-52

5.200 T. scherp zand voor beton . 2652/358
10.400 T. kunstmatig Portlandcement 2652/361
3.000 T. creosoct 2652/363
1.100 T. hoogovencement . 2652/364
7.000 T. Rijn- of Maaskieze! 2652/365
400.000 universeelplaten . 2652/173
3.023.000 veerringen S o 2652/172
70.000 T. steenschroot voor het ophogen der

‘sporen e LR PR AT R ALl #52/366
400.000 houten dwarsliggers van vreemde her-

komst D e it IR B [, 2653/514
500 m3 eikenhout in stammen ’ 2653/41-19

HET LUCHTPOSTCOLLL

Met ingang van 1 Juni is in de lokalen van de Sabena
te Brussel, Koninklijkestraat. 145, en te Antwerpen, Breydel-
straat, 33, een aannemingskanoor voor luchtpostcolli door
de Nationale Maatschappij der Belgische Spoorwegen ter
beschikking van het publiek gesteld.

Zoals U het reeds weet, worden de luchtpostcolli's aange-
nomen in al de stations van het land evenals in de post-
kantoren van plaatsen waar geen station is.

De voordelen van de luchtpostcolli's zijn velerlei. Bij wijze
van voorbeeld, halen we er hierna een paar aan :

1. — Luchtpostcolli's genieten vervoer bij voorrang net als
d= posl, niet alleen wat het vervoer, maar ook wat
de vertolling betreft;

2. — De vracht wordt bij de afzending van uit het kantoor
van afgifte Letaald tot aan de woonplaats van de
geadresseerde en berekend bij schijven van 500 gram;

3. — De vracht blijit dezelide om het even waar het colli
in Belgie aigegeven wordt;
4. — De luchtpostcolli's worden voor al de landen wvan

Europa aangenomen en voor bijna alle andere bestem-
mingplaatsen in de wereld;

5. — De colli's mogen doorgaans 1 m. X 0,50 x 0,50 groot
zijn, met uitzondering wvan sommige bestemmingen
waarvoor de afmetingen van 0,70 X 0,40 X 0,40 nie!
mogen overschreden worden. Het moximum gewicht
van die zendingen wverschilt van 10 tot 20 kg., volgens
het land van bestemming.

Om U er wvan te overtuigen dat de vracht van deze
zendingen werkelijk laag is, geven we hierna een paar
typische voorbeelden van de toegepaste tarieven :

Voor de verzending van een colli van 1 kg. van Brussel
naar .
New York . ST R N BT 144, —
Porii@ bt GTar = o e e et 36, —
Londem . . . . . . . . . . . . . 35,—

Deze prijzen dekken alle verzendingskosten, van de aan-
neming van het colli tot aan het huis van de geadresseerde.




De vrije tijd van het personeel der N.M.B.S.
SPORT

VOETBAL

n In het kader van de Internationale
Spertunie wvan de spoorwegmannen
(. S. U. 8., waarvan zij lid is, heeft
de N.M.B.S., in samenwerking met de
Sportvereniging van de Belgische Spoor-
wegmannen, esn Groot Europees Tornooi
voor « SPOORWEGVOETBAL » ingericht.

Zes landen hebben aan deze sport-
gebeurtenis deelgenomen Frankrijk,
Italié, Joegoslavié, Nederland, Oosten-
rijk en Belgie.

Italié, dat ten gevolge van ongewilde omstandigheden niet
lijdig in Belgié kon cankomen voor de opening der wed-
strijden op 13 Mei, heef! ten slotte de iroostwedstrijd gespeeld
die doorging op 20 Mei.

Engeland en Turkije waren afwezig. Uilslag

forfait. ..

Om in die leemte te wvoorzien hebben Frankrijk en Belgie
elk twee ploegen op de been gebracht.

Om geen aifbreuk te doen aan haar faam heeft de
N.M.B.S. daags voor de schiftingswedstrijden van 13 Mei, in
de kantien te Schaarbeek, een ontvangsimaaltijd aangeboden
aan de vertegenwoordigende elftallen.

De bijeenkomst heeft een weldoende kameraadschappelijke
aimoslser geschapen tussen al de plosgen.

Het Europees tornooi werd als volgt betwist :

Op Zondag 13 Mei, DE SCHIFTINGSWEDSTRIJDEN :

1) OOSTENRIJK — FRANKRIJK A (1-2) te Tienen.

Laten we dadelijk zeggen dat deze uitslag zeer gevleid
is voor de Franse ploeg Gedurende het verloop van de twee
« times » hebben de Costenrijkers hun tegenstravers beheerst
en hebben zij een hoogstaand spektakel geboden. In weerwil
van dat overwicht hebben onze Franse vrienden de over-
winning kunnen behalen door een doelpunt can te tekenen
geheel op het einde van de wedstrijd. Prachtig spel vanwege
de Oostenrijkers. Bij de rust was de stand 1-l.

9) HOLLAND — JOEGOSLAVIE (0-10) te Mechelen.

Van het begin van dz match af betoonde de Joegoslavi-
sche ploeg zich veel sterker dan die van de collega’s van
over de Moerdijk en de doelpunten volgden het ene op
het andere.

Bij de rust hadden de Josgoslaven reeds zeven doelpunten
op hun actief. prs

De partij eindigde met een verpletterende nederlaag (0-10).
De tosschouwers stelden ten zeerste de sterke techniek wvan
de Joegoslaven op prijs, doch niet minder de verdediging
van de verliezers die moedig en sportief waren tot het einde
tos -

3) BELGIE B — I'RANKRIJK B /2.3) te Gent.

De twee ploegen waren ongeveer van gelijke waarde.

De Framsen leverden evenwel beter spz2l. Bij de rust was
de stand 00 doch tijdens de tweede helft doslden de picegen
el twesemocl Het was slechts gedurende de tweede helit
van ce « extrc-times » dat de Franse collega’s het winnend
doelpunt kooder netten.
4) BELGIE A — ITALIE te Luik.

Deze wecsirc ging niet door daar de Italiaanse ploeg
niet e ocmEwom

nzs wreades en collega’s uit Luik, die alles in het werk
haodden oesels wsoor het wellukken van deze ontmoeting,
sorez voooesscrepend erg teleurgesteld.

Mez k== ==« o=ders dan deze spijlige tegenslag ten
IeEle SETWTRD

O Wossscion 18 Me:, HALVE FINALEN.

BELGIE A DECOSIAVIE 0-9) te Ukkel

Dese wess—= wos =it oc= technische lessen voor de
Belgische speiscy Sec I geex twijiel dat de Joegoslavische

eryec T tii was een herhaling
Mt ¢ Bcolcnders tegen de Jozgoslaven

ez de Joegoslaven zich
doch erg troostend is

collegss ez £oN
vyoo S weElne o D
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OOSTENRIJK — FRANEKRIJK A (2-1) te Kortrijk.

De Qostenrijkers toonden zich eens te meer de meerderen.
Hoewel ze een spel leverden waarvan de techniek die der
Fransen ver overirof, konden ze slechts met twee doelpunten
tegen één winnen. Dit kwam coordat ze voor de netten van
de ‘egenstander vaak hun kansen niet in doel wisten om
le zetten. Het was een zeer mooie wedstrijd.

Op Zondag 20 Mei, DE FINALE TE CHARLEROIL.

Door de komst van de Italiaanse ploeg konden de inrich-
ters ons ter inleiding laten genieten van een
Troostwedstrijd : BELGIE — ITALIE (0-0).

Het resultaat 0-0 weerspiegelt wel het uitzicht van het
spel door elk van beide ploegen geleverd.

Van bij het begin zat er grote vaart in, doch op geen
enkel ogenblik gaven de spelers de incruk vermoeid te
zijn. In beide kampen was de verdediging op de hoogte van
haar taak, want de bal vicog aanhoudend van het ene kamp
naar het andere.

Zeer mooie wedstrijd van het begin tot het einde, in een
zeer sportieve geest gespeeld.

Finale. — FRANKRIJK — JOEGOSLAVIE (0-7).

De Franse spelers, die de uitslagen van de beide vorige
wedstrijden hunner tegenstrevers kenden, hadden geen illu-
sies. Ondanks de zekerheid van de nederlaag gedroegen
onze Zuiderburen zich moedig. Ze verdienden de eer te
redden, doch door hun zenuwachtigheid misten ze alle
precisie voor doel.

We komen niet terug op het prachiige spel der Joego-
slaven. Tijdens deze wedstrijd toonden ze andermaal dal
ze ver weg de sterksten zijn.

ot

Joegoslavié heeft dus het torncoi gewonnen en de beker
weggekaapt. In de drie gespeelde wedstrijden — schifting,
halve finale en finale — doelde het 26 maal zonder enig
tegendoel te boeken.

Dit cijler spreekt boekdelen &n in gans Europa is wellicht
onder de spoorwegmannen geen tweede ploeg die tot der-
gelijke prestatie in staat is. Onze Joegoslavische collega’s
beheersen de techniek, dz ganse lechniek van het voetbal-
spelen.

Het doorgeven met de voet of met de kop was steeds
op een centimeter na afgepast, het stoppen met de vosa!
werd nooit gemist en ze wisten zich immer op een bijzondere
wijze en op de gepaste plaats op te stellen.

Men zegt vack : « dat de besten winnen »...
we zeggen dat de besten gewonnen hebben.

% # ¥

Hier kunnen

De verschillende fasen wan dit tornooi werd luisier bij-
gezet door de aanwezigheid van de hoge ins'anties der
N.M.B.S. die aldus van hun belangsielling voor de spo:l-
manifestaties der spoorwegmannen hebben willen laten
blijken.

Na afloop van de finale heeft dhr Delory, Directeur-Gens=-
raal, omgeven door verscheidene hoge ambtenaars van het
Centraal Bestuur, de groepen enz.,, er aan gehouden zelf
aan de overwinnaars de prachtige beker alsook zijn hartelijke
gelukwensen aan te bieden

Voegen we hier aan toe dat deze finale door de HH. Con-
su's van Frankrijk en Italig, alsook door dhr Perndt, Alge-
meen Voorzitter van de 1.5.U.S., bijgewoond werd.

Er dient echter betreurd dat de spoorwegmannen :o
weinig belangstelling voor =zulke gewichtige prestaties
lonen. Er is weliswaar geen tekort aan wvoatbalwedstrijden
in Belgié, doch de bLedienden van de N.M.B.S. zouden
desalniettemin de spoorwegsport meer moeten sleunen en
aanmoedigen.

k & W

Deze grootse sportgebeurtenis werd besloten met een
afscheidsdiner dat op een onberispelijke wijze opgediend
werd door het personeel van de Mess van het Hoold-
gebouw van Spoorwegen.

Dit vriendenmaal stond in het teken van een grote harte-
lijkheid en een brede sympathie.

Het staat vast dat onze buitenlandse gasten, evenals wij,
een onuitwisbare herinnering aan dit Europees Voetbal:
tornooi van de [5.U.S. zullen bewaren.



BASKET-BALL

Kot na de vozibalontmoetingen te
Brussel. en steeds in het kader van de
Internationale Sportunie der Spoorweg-
mannen. doch nu mat de steun von de
S.N.C.F., verliep te Ermont, in he!
S.N.C.F.-stadion, een internationaal basket-
ballkampiosnschap voor spoorwegman-
nen. De ontmostingen waren gespreid
over de periode van 24 tot 27 Mei 1951,
Hier volgen de uitslagen :

EERSTE POULE.

Frankrijk-Zwitserland-Belgie

Frankrijk Zwitseriand
48 11
Belgie Zwitserland
47 18
Frankrijk Belgié
34 34

TWEEDE POULE.

Portugal-ltalie-Joegoslavie

[talie Porlugal
27 31
Joegoslavié lialie

e ———

foriait o

mz2t een overwinning is dus voor de finale

Portugal
geklasseerd.

Daar Frankrijk en Belgié gelijk gespeeld hebben met 34-34
en de doelverhouding wvan Frankrijk-Zwitserland 48-11 is,
komt Frankrijk in aanmerking voor de fina'e met Portugal.

1/2 finale

Belgie 28 — Italie 27

Finale

Frankrijk 53 -

il

Portugal 42

De rangschikking luidt ai% volgt :

1"* Frankrijk mat twee overwinningen en één draw;
2" Pertugal met één overwinningfen één nederiaagq;
3¢
4° Ttalié met twee nederlagen;

Belgié¢ met twee overwinningen en éen draw;

De wedstrijd Belgie-Zwitserland.
Nationale Basketpmeg Belgische Spoorwegmannen 1951.
Folo opgsnomen in het cenirum Ermont lijdens de interna-
t.onale basketwedstrijden 1951.
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Staande van links noar rechis -

1. Schon Joseph, Dienst F.

2. Gerard Hobert, M., A.

3. Berthoumieux, Frans afgevaardigde.

4. Gennys lLucien, coach. E.

5. Delhougne, afgevaardigde, Belgisch Secretaris-generaal

van de Sportvereniging der spoorwegmannen.

b. Van Mossevelde, Belgisch afgevaardigde.

7. Roosemont Felix, Belgisch Internationaal aanvoerder,
Dienst E.

8. Lambert Josse, Arsenaal Mechelen.
Gehurkt :

l. Delise Georges, F.

4. Cool Roger, M A.

3. Baele Edouard, Militair geselectionneerde, E. S.

4. Cermys Robert, E.

5. Schwartz Roger, Autobussen.

5. Maniet Alex, E. S.

9" Zwilserland met twee nsderlagen; .
B Joegoslavie feriait.
EEN KIJK OP DE INRICHTINGSWERKEN EN EXPLOITATIEVOORUITZICHTEN
) VAN DE NOORD-ZUIDVERBINDING
N (Vervolg van bladzijde 26.) 0 == Vnuruitzichten

Het Noordstation wordt geéxploiteerd in een
bovenstation met S sporen veor d= treinen van
de lijn naar Antwerpen en voor enkele van de
liin naar Luik. Het benedenstation met 8 sporen
verwerkt het overige verkeer.

In Septemker 1950 werd het oud gebouw van
het Noordstation buiten dienst gesteld en wer-
den in de kelderverdieping wvan het nieuw
gebouw voorlopige installaties ter beschikking
van het publiek gesteld.

II. — Vooruitzichten voor de voltooiing
der Verbinding.

In geen geval mag de algehele voltooiing der
werken véér einde 1954 tegemoet gezien worden.
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voor de indienststelling.

Wat de sporen betreft, was er niets dat een
gedeeltelijke indienststelling der Verbinding in
October 1951 in de weg stond.

De elecirificatie van Noord- tot Zuidstation
onderging echter de terugslag van de discus-
sies over de stroomspanning welke voor de
nieuw te electrificeren lijnen diende gekozen. Alle
leveringscontracten voor materieel werden ge-
schorst in afwachting van een beslissing welke
voor kort gevallen is en er toe strekt op 3.000 volt
voort te bouwen. Rekening houdende met de
huidige moeilijkheden op de nijverheidsmarkt,
mag men niet verwachten dat de treinen véér
October 1952 door de Verbinding zullen lopen.




Oproep tot de leiders van de spoorwegmannenclubs van de N. M. B. S.

DIT blad is UW blad. Helpt ons coor ons fijdig de door
U in te richten manifestaties te laten kennen. Een woordje
aan de redactie, of beter, een telefoontje (TF 38.04.51 Brussel

zal wvolstoan.

Voor U hebben wij onderstaande vignetten gecreeerd die

uw rubrieken zullen illusireren.

Toerisme

Kaatsbal

Tennis Boogschieten

Hengelen

Kegelspel

EUROPABUS

De Belgische diensten van het nieuwe net der regelmatige
internationale toeristische autobusdiensten, in aansluiting met
de grote spoorweglijnen, zijn op 15 Juni hun werkzaamheden
begonnen. i

Zij zullen, bij wijze van proef, de volgende verbindingen
verzekeren

Amsterdam -
Oostende
Amslerdam
Luxemburg.

— Brusse! - Frankfort a/Main.

Qostende.
Hijsel.

- Luik - Houffalize - Bastenaken - Aarlen -

De dienstregeling en de reisweg werden derwijze uitge-
stippeld dat zij aan de toeristen de moeeste mogelijkheden
bieden.

De reisbiljetten zijn te koop in de voornaamste reisagent-
schappen en in de s!ations Oostende, Brussel-Zuid en Luik
Guillemins, waar ook alle gewenste inlichtingen verstrekt
worden. ;

De reisagentschappen, die reisbiljetten voor de Eurcopabus
mogen uitgeven, zuilen ock zorgen voor de maallijden en
het logies van de reizigers.

(Zie bladzijde 59.)

MEN BOUWT AAN
EEN NIEUWE UITGANG
EN EEN BIJKOMENDE INGANG
IN DE CENTRALE HALTE

(Vervolg van bladzijde 51.)

) Wederaanleggen van de nieuwe plaat van
het ellipsvormig plein. Deze zal bestaan uit een
vlak vulwerk. Voor het opvangen van de schuif-
spanningen aan ieder der kolommen zal een
kruisstuk van metalen liggers in de dikte van het
vulwer der plaat aangebracht en verzonken
worden.

g) Wederaanleggen van de drainering enz.

Als aanwijzing volgen enkele cijfers omtrent
de belangrijkste posten van het bestek : uitgra-
vingen 9.000 m3; slopingen b) en a) 1.200 ma3;
nieuw gewapend beton 5.500 m3.
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WERKEN
VOOR DE SOCIALE SOLIDARITEIT
BI] DE N.M.B.S.

(Vervolg van bladzijde 55.)

Tot voor kort heeft de Sociale Solidariteit een
groot aandeel gehad in de administratiekosten
der kantines: het is nochtans te voorzien dat hun
exploitatie onder regie binnenkort de belang-
rijkheid van die deelneming merkelijk zal doen
verminderen.

De lijst van de verschillende hiervoren ge-
noemde activiteiten is niet beperkend. De rpre-
rogatieven van het Nationaal Sub-Comité maken
het mogelijk, al naar de omstandigheden, aller
lei wijzigingen in het werkprogramma aan te
brengen.
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Ter gelegenheid van de XXVeVerjaring van de N.M.B.5.
zal de Syndlcale Kamer van Fabrikanten en Handelaars
in Verkleinde Modellen een
wedstrijd inrichten van foto's
van de uitstallingen gekozen
onder de kleinhandelaars van
de spoorweg die deel uitma-
ken van  de  [Kamer, Deze
wedstrijd zal plaats hebben
in October ek. terzelfdertijd
als de Internationale Jaarbeurs
van miniatuurspoorwegen die
te Brussel zal geholden
worden. In ons volgend nummer zal het reglement,
samen met de prijzenlijst, bekend gemaakt worden.

Verantwoordeli)k uitgever . Fernand LEBBE, Jan Stasstraal, 2%a, BRUSSEL.
Imprimeri* et Publiclté du Marais, 5. A. — Beheerder-Bestuurder . E, GILLI, Broekstraat, 99-103. Brussel.



Voor

laboratoria
studiebureau's
jaarbeurzen en tentoonstellingen

technisch onderwijs
architecten en stedenbouwkundigen, musea

CHEMINS DE FER - AVIATION - MARINE

P. V. B. A. — JAN STASSTRAAT, 29a, BRUSSEL — Telefoon 38.04.51
VERVAARDIGT

maatmodellen (vaste en verplaatsbare)
volledige stands

reclameborden

dioramas

didactische borden

plans en schema's met beweegbare delen
lichtborden

technische maquetten

higtorische wedersamenstellingen

reliétkaarten

PUBLICEERT

tal van vulgarisatiewerken over de
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