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42 NETTEN, met meer dan de helft van de spoorwegen
ter wereld, gebruiken de ONDERSTOP- en ZIFT-
MACHINES met HOOG VERMOGEN

Maliza

Met de AUTOMATISCHE ONDERSTOPMACHINE « MATISA », welk
hierboven afgebeeld is (foto genomen in Midden-Afrika), kan met
zeer weinig geschoolde arbeidskracht 1.000 meter spoor per dag
deugdelijk ondergestopt worden, zowel voor vernieuwings- als voor
lopend onderhoudswerk. Buitendien is deze mechanische onderstop-
ping, wegens haar regelmatigheid, onbetwistbaar beter dan die uit
de hand.
Vraag het overvloedig geillustreerde werk
« Moderne onderhoudsmethoden van het Spoor »

Overal in de wereld

ATERIEL INDUSTRIEL §.A Yarerotin

GRAND PONT 2 - LAUSANNE - SUISSE van de SPOREN

UREAU A PARIS- 30, r. Mogador - PARIS-9°
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" ELLEN - ZIFTMACHINES - CONTROLEWACENS MATISA - ONDERHOUDSMATERIEEL




FERRY-BOATS

ZEEBRUCGE — HARWICH
DAGELIJKSE DIENST

 —y

Rotor 35 ton
Rechtstreeks vervoer NEWCASTLE - BUDAPEST

Goederenvervoer in doorgaande wagens, ZONDER OVERLADING
tussen alle stations van Groot-Brittanniz en het Vasteland

AANZIENLIJKE VOORDELEN VOOR INDUSTRIELE ZENDINGEN

Mijnmaterieel. Cnverpakte vuurvaste stukken en stenen

Niet gedemonteerde machines, beschut tegen schade en vocht.

Zware stukken. Ruwe en bewerkte metalen.

Onverpakte platen.

Tractoren.
p Zink in bladen.
Locomotieven,
. Glaswaren.
Ondeelbare voorwerpen op speciale wagens
tot 125 ton. Marmer.
Specialiteit van vervoer van bederfelijke Gipsplaten.
waren in koelwagens. Ceramiektegels.
RECHTSTREEKSE TARIEVEN VOOR HET GANSE TRAJECT

VEREENVOUDIGDE FORMALITEITEN

Voorwaarden en inlichtingen :

SOCIETE BELGO-ANGLAISE DES FERRY-BOATS., N. V.

Leuvenseweg, 21, Brussel
Telefoon : 12.15.14 Telegr. « Ferryboat Brussel »




S A RMA

BIJHUIZEN TE
BRUSSEL, - LUIK - DOORNIK -~ KORTRIJK
ANTWERPEN - NAMEN - LA LOUVIERE

MECHELEN - GENT - CHARLEROI - LEUVEN
MENEN - ST-NIKLAAS

|
—— Uw ideale verdeler —

e ZIIN WIJNEN VAN KWALITEIT e

DOOR IEDER GEWAARDEERD

ZIN FIJNE KOFFIES o

RECLAME - MENAGE - EXTRA

ZIIN AFDELING TEXTIELWAREN

DE LAATSTE NIEUWIGHEDEN

° VOEDINGSWAREN

WAREN VAN EERSTE KWALITEIT

° VOOR HET HUISHOUDEN

ALLE ONDERHOUDSARTIKELEN

® REUKWERK - TOILETTE

EERSTE-RANGSARTIKELEN

Express-Bar

« SNEL. EN GOED BEDIEND »

BEKENDE SPISHUIZEN
o VERMAARDE WIJNEN o

Beter en goedkoper dan
SARMA bestaat niet

R ——




VOOR UW VERLOF
IN FRANKRIJK

REIST GOEDKOOPUPER TREIN

met de
TOERISTISCHE BILJETTEN : 20 tot 30 o/, KORTING

GEZELSCHAPSBILJETTEN : 30 tot 40 o/, KORTING

%, Yoor alle inlichtingen wende men zich tot de
P reisbureau’s of de Algemene Vertegenwoordiging
J% van de Société Nationale des Chemins de fer fran-

) ¢ais in Benelux, Adolphe Maxlaan, 25-27, Brussel
' Telefoon : 17.40.90

A. G. B.

ALGEMEEN JAARBOEK VAN BELGIE
Gesticht in 1920

voor Nijverheid
Handel

Scheepvaart

62, KAZERNESTRAAT, 62 — BRUSSEL

ADRESBOEK
van de beste Belgische firma’s Telefoon ; 11.66.49




ELECTRIC HOUSE  Koelkasten - Radiotoestellon - Wasmachines - Alle electrische huishoudtoestellen

Ravensteinstraat, 70, (Shell Building Rrussel Telefoon : 12.50.20

Alle Grote Merken

HORLOGERIE

orlscher

Op één stap van het Centraalstation
vindt U de specialisten
van de boekenkasten 81, Berg van 't Hof, 81
te verkrijgen bij
afzonderlijke delen

EMCE

Gecombineerde meubelen.
58, Ravensteinstraat, 58
(Shell Building)
Brussel Telefoon : 12.29.81

AANBEVOLEN FIRMA’S:

BRUSSEL

Telefoon : 11.67.65

LT oI
EEGENEN (H

. CENTRALE HALTE,

DE SPECIALIST VAN DE
TREIN MARKLIN, e.a.

M. FERBER
46, St.-Jansstraat, 46
BRUSSEL
Telefoon :  12.91.01

Agence Maritime Internationale
N. V.

41, Cantersteen, 41
Brussel
Telefoon : 11.72.80 (5 lijnen)

' | « AMI - VOYAGES » - Spoor - Zee - Lucht

NATIONAAL VERBOND DER
BELGISCHE KANTWERKSTERS
Samenwerkende Maatschappij
5%, Magdalenastraat, 57
BRUSSEL
Alle voorwerpen voor geschenken,
witzetten, enz... in echte kant.

Boekhandel :
« DU MONDE ENTIER »
Boeken in alle talen.

— 5, St.-Jansplaats, 5 —
BRUSSEL

RESTAURANT PERRAUDIIN
FRANSE KEUKEN — BILLIKE PRIZEN — ST-JANSSTRAAT, 48 - BRUSSEL

BRUSSEL ANTWERPEN

St-Jansplaats, Lombardstr. 85. H A F = g . .
Telef. : 11.07.73 - 12.11.88, — WIe over SPORT Spre akt... denkt N::lr. 71. Tc;:efoun 1 32.44.55.
M U E DIENEN

Stetanienteeen 5. V AN S CHELLE
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P ST . ONDER ZORGEN
o g Clint e
‘% KREDIETBANK

LENING 4 1/2 °/, 1952 OP 10 JAAR

Van de Nationale Maatschappij der Belgische Spcorwegen

Gewaarborgd door de Belgische Staat |

en aflosbaar op 10 jaar bij jaarlijkse trekkingen ‘
Uitgifte tegen 960 fr. per 1.000 fr. nominaal l

TERUGBETALING
De terugbetaling der obligatién zal plaats hebben op 15 Mei "
van elk jaar op de voet van 42 millicen per jaar en het saldo het
10e jaar: zij zal geschieden : "
I — a pari van de nominale waarde voor elk van de eerste vier
L] jaren; I

— tegen 102 % van de nominale waarde voor het 5e en Ge jaar; ‘
‘ — tegen 103 % van de nominale waarde voor het 7e en 8e jaar; \
' — tegen 104 % van de nominale waarde voor het 9e jaar;
‘ — tegen 105 % van de nominale waarde voor het 10e jaar. \

| ‘ VRIJSTELLING van ALLE ZAKELIJKE BELASTINGEN en TAXES

Inschrijving van 12 Mei 1952 af bij de banken en
| wisselagenten van het land.
‘ B ot e Afgifte van de effecten tegen specién (taxe op de
beursoperaties gedragen door de N.M.B.S.).



PERSONENVENNOOTSCHAP MET BEPERKTE A AANPHAKELIIKHEID
BELGISCH SPOORWEGTIJDSCHRIFT

uilgegeven met de medewerking van de Pers- en Documentatiedienst van de N.M.B.S.
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AAN ONZE LEZERS,

Véér U ligt thans het esrste nummer van de tweede jaargang. We hebben er
cns op toegelegd U voldoening t= geven. Zijn we in onze opzst geslaagd ? Waren
de artikelen naar uw smaak ? Hebben de behandelde onderwerpen, hun aontal en
hun techniek aan uw verwachtingen b=aniwoord ? Moeten we ons beperken lot het
Belgisch spoor of moet er ook een uitzicht op de verwezenlijkingen over de wsreld
gegeven worden ? Moeten we op de ingeslagen weg voortgaan of de koers wijzigea
en in welke zin ? Dit zijn evenvesl problemen die we slechts met uw hulp kunnen

oplossen.

In ons eerstvolgend nummer vindt U een vragenlijst aon de hand waarvan we
de stand zullen kunnen opmaken..We wensen alleen dat U in groten getale antwoordt
want we hebben alleen als kenspreuk « DIENEN ».

Thans reeds melden we U dat ons nummer 10/11 — van October — een extra-
nummer zal zijn naar aanleiding van cie earstz  gedeeltelijke inbedrijfstelling der
Verbinding tussen het Noord- en het Zuidstation te Brussel. Met dit nummer zal dit
onderwerp afgesloten worden dat op verzoek van een menigte lezers reeds ten over-

vloede behandeld werd.

Op het ogenblik dat de abonnementen vernieuwd worden, willen we U vragen
ons te helpen door het tijdschrift in uw omgaving bekend te maken. Hoe meer lezers,

hoe gemakkelijker het ons zal zijn het blad interessanter te maken.

Nu reeds aan allen onze dank,

DE REDACTIE,
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e medezeggenschap in een grote openbare dienst

door A. Verbeemen,

Ere-Directeur van het Personeel en de Sociale Diensten der N.M.B.S.

NLANGS hadden we de gelegenheid
een lezing bij te wonen gehouden
door een gewezen minister en gewijd
aan de huidige tack van de arbei-
derssyndicaten in het economische

leven van het land.

De voordrachtgever wees op de evolutie, die
in de laatste jaren tot uiting gekomen is in de
opvatting van de tack der syndicaten en in de
methoden die ze moeten toepassen om hun pro-
gramma's te verwezenlijken. Het valt niet te loo-
chenen, zeide hij, dat de grote syndicaten gaan-
deweg hun uitdagend karakter hebben laten
varen, dat ze geen rustverstorende en strijdende
organismen meer zijn, maar dat ze meer overgaan
naar een meer rechtstreekse samenwerking met
de werkgever of met de wetgevende macht.

Zo de voordrachtgever er heeft op gewezen
dat dit verschijnsel zich voordoet in de drie grote
onderverdelingen van ‘s lands bedrijvigheid, nl.
de particuliere nijverheid, de Staatsbesturen en
de Openbare diensten, toch heeft hij er zich bij
bepaald zijn standpunt uiteen te zetten wat be-
treft de arbeiders uit de particuliere nijverheid.

Doordat het ons gegeven was het syndicaal
leven van zeer dichtbij te volgen en aan die
bedrijvigheid deel te nemen in een grote open-
bare dienst, zo willen we bondig uiteenzetten hoe
de syndicale actie ontstaan is en hoe ze zich
ontwikkeld heeft in de grote openbare dienst :
de Belgische Spoorwegen.

Om de oorsprong en de reden van bestacn von
het arbeiderssyndicalisme te begrijpen, dienen de
arbeids- en bestaansvoorwaarden in herinnering
gebracht, die de oudsten onder u nog gekend en
persoonlijk beleefd hebben. Deze verwijzing naar
het verleden lijkt ons vooral nodig voor de jon-
gere geslachten, die hetzelfde lot niet gekend
hebben. Door hun een bondig beeld op te hangen
van de wijze waarop de arbeider — werkman,
beambte, ambtenaar — véér de eerste wereld-
oorlog behandeld was, zullen we trachten een
parallel te trekken tussen het lot van de arbeider
vijitig jaar geleden, en die von heden om hun
in de mogelijkheid te stellen zich rekenschap te
geven van de vooruitgoang die in een zo kort tijds-
bestek, nl. minder dan een mensenleven, ge-
maakt werd.

Deze sociale vooruitgang is haast uitsluitend
te danken aan de gemeenschappelijke of gelijk-
lopende werking der syndicaten.

*
L

Welke was dus de sociale toestand der arbei-
ders 50 jaar geleden ?

-

Het spreekt van zelf dat we alleen zullen spre-
ken over die welke we bij de Belgische Spoor-
wegen gekend hebben. Op dat tijdstip waren de
Spoorwegen een Staatsbestuur, dat onder het
gezag stond van de Minister van S.P.T.

Hierna volgen enkele cijfers in verband met
de lonen en wedden. Thans lijken die cijfers
belachelijk, maar om er de betekenis van te vat-
ten, moet men ze vergelijken bij de koopkracht
van het geld op dat ogenblik. In die goede oude
tijd huurde men te Gent een aardig burgerhuis
voor 30 tot 40 fr. per maand. Een mannenpak
kostte van 50 tot 60 fr.; een paar schoenen van
15 tot 18 fr. In het begin van onze loopbaan
vonden we een uitstekend pension voor 45 fr.
per maand.

Bij de Spoorwegen waren de aanvangsbezol-

digingen als volgt :

een wegwerker, werkman bij het onderhoud van
de sporen, 2,20 fr. per dag;

een lader, behandeling van colli in de stations,
2,40 fr. per dag;

een rangeerder, vorming en ontbinding van de
treinen, 2,60 - 2,80 fr. per dag;

een ambachtsman, volgens het ambacht, 3 tot
4 fr,;

de lagere stationsbediende (assistent, lager onder-
wijs), 75 fr. per maand, 900 fr. per jaar;

de hulpklerk (lager middelbaar onderwijs),
1.600 fr. per jaar;

de klerk (hoger middelbaar onderwijs), 1,200 fr.
per jaar, 1.400 fr. na een jaar;

de technische klerk (conducteur van Bruggen en
Wegen, 2 jaar universiteit), 1.700 fr. per jaar;

de ingenieur, (wettelijke graad, 5 jaar universiteit),
2.400 fr. per jaar,

Voor al de bedienden waren er, zonder graad-
bevordering, periodieke loons- of weddeverho-
gingen, doorgaans van 3 tot 3 jaar, maar voor de
werklieden, bijvoorbeeld, waren er maar 2 of 3
verhogingen :

namelijk : 2,20 - 2,40 - 2,60 fr. per dag;

of 2,40 - 2,60 - 2,80 - 3,00 fr. per dag;

terwijl de beambte kon overgaan, in 20 tot 30
jaar :

de assistent van 900 tot 1.800 fr.;

de hulpklerk van 1.000 tot 2.400 fr.;

de klerk van 1.400 tot 3,100 fr. en deze kon, op
voorwaarde dat hij met de grote keuze aange-
schreven was, achtereenvolgens worden : hoofd-
klerk, onderbureauchef, bureauchef, inspecteur en,
bij uitzondering, hogere ambtenaar (of gelijk-
waardige graden in de dienst der beweging, nl.
stationsonderchef, stationschef in de verschillen-

de klassen).



Eerste opmerking : Deze wedden en lonen wa-
ren dezelfde om het even waar de betrekking
uitgeoefend werd. Er bestond dus noch stand-
plaatsvergoeding voor de grote centra noch
levensduurtetoeslag voor de sireken — grote
centra en nijverheidssireken —, waar de levens-
duurte steeds hoger ligt dan elders.

Tweede opmerking : Er bestond geen kinder-
toeslag. De wegwerker die volgens zijn dienst-
jaren 2,20 - 2,40 of 2,60 fr. per dag verdiende, trok
alleen dit loon en geen centiem meer, of hij nu
ongehuwd, gehuwd zonder of 6 of 12 kinderen
ten laste had, welke gezinslast niet zeldzaam was
bij de werklieden in de Vlaamse streek.

Arbeidsuren : De wekelijkse zondagsrust be-
stoad alleen in de kantoren van het hoordbestuur
en de provinciale directies, in de centrale werk-
plaatsen voor herstelling van locomotieven, wa-
geas en rijtuigen en, ten dele, voor de onder-
houdsploegen van het spoor, want deze ploegen
moesten tussenbeide komen voor het toekennen
van verlof aan de wissel- en seinhuiswachters.

De arbeidsdag voorzag 10 tot 12 uren dienst,
met 2, 3 of 4 dienstonderbrekingen, in de stations,
voor het eetmaal ter plaatse of thuis, al naar de
omstandigheden. De arbeidsdag voor de stations-
bediende of voor het rijdend personeel — hooitd-
wachters en wachters, machinisten, stokers en
remmers — had feitelifk geen andere omvangs-
grens dan die welke een tussenruimte van ten
minste 8 uren voorzag voor de nachtrust. Een
bediende die zijn dagtaak te 22 uur ‘s avonds
begindigde, kon verplicht worden =zijn dienst
‘s anderen daags te 6 uur s morgens te hervat-
ten, zelfs indien hij 3 km ver van zijn post woonde.

Als wekelijkse rust had men recht op een hal-
ve dag per week of één dag per veertien dagen,
die in de week of de volgende Zonaag moest
genomen worden, volgens de diensttabel, maar
dank zij de godsdienstige bekommernissen van
dhr van den Peereboom, die van 1884 tot 1899
minister von Spoorwegen was, nl. 15 jaar long
— een record dat nooit neergehaald werd —
moest op elke diensttabel voorzien worden, dat
elke bediende 's zondagsmorgens over 2 uren
moest beschikken om hem in de mogelijkheid te
stellen zijn godsdienstige plichten te vervullen,
indien hij dit verlangde.

Wat het jaarlijks verlof beirof, had het perso-
neel (beambten en ambtenaren van alle graad
en van elke dienstancienniteit) recht op 15 da-
gen per jaar, welk regime nog steeds van kracht
is, terwijl de werkman maar betaald verlof be-
kwam voor bepaatde omstandigheden : huwelijk,
overlijden in de familie, eerste communie van
een kind enz. Elke andere afwezigheid had het
verlies van het loon tot gevolg.

Evenzo was de werkman zwaar benadeeld in
zake ziektevergoeding en pensioensbedrag, in
verhouding tot de voordelen die de beambten en
ambtenaren op adat gebiea genoien.

Dit verschil sproot voort uit het feit dat de amb-
tenaar bij koninklijk besluit, de beambte bij
minisierieel besluit werd benocemd, terwijl de

L]

werkman door de gewestelijke chef van dienst
geworven en benoemd werd.

Verder was er een groot verschil tussen de
bevorderingskansen van beambten en ambtena-
ren, al naar ze behoorden tot de zogenaamde
uitvoerende diensten of tot het Centraal Bestuur :
deze laatsten waren bepaald begunstigd zo in
het opzicht van de snelle bevordering, als von
de belangrijkheid van de bereikbare graden.

Het ligt voor de hand dat dergelijke toestanden
aanleiding gaven tot velerlei kritiek en gesputter.
Maar over weike OChedquuaeien bescuxie het
personeel om tegen de misbruiken of onrecht-
vaardigheden in te gaan of om te trachten verbe-
teringen te bekomen ?

Het was op zware straf verboden een gezamen-
lijke klacht of verzoekschrift in te dienen.

Vragen om verbetering voor gans het perso-
neel of van bepaalde categorieén van personeel
konden dus maar tot uiting komen door bemid-
deling van een volksvertegenwoordiger of een
senator, die er wel voor zorgde de bediende niet
bekend te maken van wie hij de belangen bij de
munister veraeaigde.

Voor het overige, had de bediende van elke
graad het recht over de hiérarchieke weg of recht-
streeks bij de Minister een klacht of een vraag
in verband met zijn persoonlijke toestand in te
dienen.

Zoals het verboden was gezamenlijke verzoek-
schrirten of kiacnten in te aienen, zo was het nog
strenger verboden groeperingen op te richten ot
ceel wt te magen van eenuer welk organisme,
dat tot doel had zich met de beroepspelangen
van het personeel bezig te houden. Omdat hij
dat verbod in de wind geslagen had, werd ma-
chinist Henri Renier, uit Luik, afgezet. Hij was de
voorioper van het spoorwegsyndicaiisme in
Belgie.

Aan Minister Helleputte, die minister van S.P.T.
was van 1907 tot 191U, komt ae veraienste toe ae
eerste steen van de vakvereniging bij de Spoor-
wegen gelegd te hebben. Hij, immers, verleende
toelating tot het oprichten van beroepsverenigin-
gen von bedienden behorende tot een zelfde cate-
gorie of tot een zelfde functie, met machtiging
verzoekschriften namens de groepering in te die-
nen die alleen betrekking hadden op de toestand
van bedienden van de categorie daie aoor ae groe-
pering vertegenwoordigd was.

Om erkend te zijn moest de groepering acn de
Minister haar statuten en de lijst van haar leiders
mededelen.

Deze beslissing werd decor het persbneel met
grote vreugde onthaald, als de inzet van een ware
zedelijke bevrijding.

D2 vooruitstrevende geesten betreurden echter
de beperking, cie door de Minister gesteld was,
zich alleen per categorie te mogen verenigen,
maar ze hadden verirouwen in de toekomst en
twijielden er niet aon dat de eerste stap gezet
was en ruimere opvattingen weldra zoucen door-
breken.



En zo kwamen spoedig talrijke verenigingen
van spoorwegpersoneel tot stand, nl. :

— de stations- en onderstationschefs;
— de hoofdwachters en wachters;
—* de klerken;

— de hulpklerken;

— de assistenten;

— de haltechefs;

— de toezichtsbedienden (voorlieden en mees-
tergasten);

— de werklieden der exploitatie;
— de werklieden van de baan;
— de ambachtslieden;

— het technisch personeel;

— de machinisten en stokers;

en tal van andere nog. Op een gegeven ogenblik
waren er 167 erkende verenigingen.

Al deze groeperingen haastten zich om aan
de Minister talrifke verslagen over te maken,
waarin de klachten en wensen van de door haar
vertegenwoordigde categorie van bedienden uit-
een gezet waren en er moest bij de Minister een
nieuwe dienst opgericht worden, de dienst der
beroepsverenigingen, gelast al die aanvragen te
bestuderen, te oraenen en er voor de Minister
een synthese van op te maken.

Onder ons politiek regime heeft een Minister,
gedurende zijn kort beheer, zelden de tijd belang-
rijke vraagstukken van zijn departement grondig
te bestuderen en er diepgaande hervormingen
in te voeren, Dit is de reden waarom Minister
Helleputte, na zijn beslissing genomen te hebben,
geen gelegenheid meer kreeg om werkelijke ver-
beteringen ten voordele van zijn personeel uit te
vaardigen, en het is zijn opvolger, Minister de
Broqueville, minister van 1910 tot 1912, die de
cerste twee belangrijke lotsverbeteringen ver-

leende, die gans het personeel van Spoorwegen
genoot, namelijk :

— toekening van één jaar bonificatie in de be-
vordering, nl. 1/3 van de periodieke verhoging
van 3 jaar;

— verbetering van de bezoldigingsschalen van
een groot aantal bedienden van de lagere en
middele categorieén.

Maar dan kwam de oorlog van 1914 en de

lange parenthesis, gedurende welke alle politieke
en syndicale werking stil viel.

Niet helemaal echter, want leiders van vak-
verenigingen zochten tijdens de Duitse bezetting
van 1914-1918 contact en na de bevrijding, zodra
de exploitatie der Spoorwegen door de Belgische
Staat hervat werd, wachtte het personeel niet
op de goede wil van de Minister om nieuwe toe-
gevingen op het syndicaal gebied te vragen,
maar het stelde de Minister van S.P.T. véér hei
voldongen feit.

Hij werd aangeschreven, dat het personeel van
zijn departement het recht op vereniging zonder
de minste beperking wenste te genieten en dat
krachtens dat recht, het personeel twee grote

groeperingen opgericht had voor al de catego-
rieén van bedienden

— het (socialistisch) Nationaal Syndicaat voorge-
zeten door Renier — de aigezette machinist —;
— het Christelijk Syndicaat.

Beide syndicaten groepeerden hoofdzakelijk de
werklieden.

De grote meerderheid der ambtenaren en
beampien waren, nuns nziens, ae menmng i0ege-
aaan eensaeeis, zicn met te kKunnen veremgen
met de stancensirya, waartoe ae leaen van net
Natonaal Synaicaat zicn moesten bekennen en,
anaeraeets, geen aeel te moeten nemen adn ae
gebewen en goaaeujke aiensien, aie het Cnrste-

Lk Synaicaar op zyn synaicaue vergaaermgen
hield.

De ambtenaren en beambten der Spoorwegen
waren van gevoeien, adl pouluex en gousaeast
aanleidingen zyn tot veraeeiuhelqa, tot versnup-
Peling vad KIucuien, €N adl e pesie OpLOsSs.Lg
zou geiegen zijn in een gemeenschappelijke strijd,
UiSiueuu gevoeliu Op wei0epsyeicd.

IJdele wens, want de twee grote politieke syn-
dicaten bieven op hun stanupunt, waar ze ae
steun genoten van ae partgen aiwe hun let waren,
en van waaruit zi, op hun beurt, ale parujen
steunaen.

Inderdaad, reeds bij de eerste wetgevende
verkiezingen, kort na 1918, weraen verscoeiaene
lelaers van peioe vakverenigingen tot voiksver-
tegenwooraiger of senator verkozen, en onaer
hen, onaer meer, Henier, ae aigezetie machunist.

In Augustus 1919 werd te Gent de Algemene
Bond van ambtenaren en beamoten opgericht,
ale tot aoel naa ai het met-wemueoenpersoneei,
buiten alle poutieke, nlosoiiscne ot goasalenstige
invioea te veremgen. Up aat ogenouk bieven
er van de 16/ verenigingen van voor 1914 nog
slechts een dozijn groeperingen over, aie nog
niet saumengeirokken waren in een aigemene vak-
Vereniging, maar oe ene voor en ae anaer na
sloten aie verenigingen acan bij de Aligemene
Bond, die in een manitest tot bekenamaking van
zijn statuten en zijn programma, onder meer het
volgenae verkiaarae :

« De A.B., die kan beschouwd worden als het
syndicaat van de geestesarbeiders van ons Be-
stuur, zal een dubbeie en hoogstoelangrijke tack
te vervullen hebben : eensaeels ae kracntaaaige
verdediging van ae stortelijke en zeaelijke belan-
gen van al de ambtenaren en beambien en, an-
derdeels, de gezonde en vredelievende oplossing
van ae siriyja tussen opestuur en Personeel, aoor
de invoering van een stelsel van bestenaige
medewerking, waarioe onze afgevaaraigden de
vrucht van hun stuaién en hun ervaring zullen
ten dienste stellen.

» Onze voornaamste eis bestaat in het bepalen
von ons eigen lot, in overleg met het Bestuur,
door onze deelneming in de Gemengde Commis-
sies, Beroeps- en Arbeidsraden, Bevorderingscom-
missies. Dit is het enige middel om voor eenieder
recatvaardigheid te bekomen. Zo zullen wij de
verzoening bewerken, die de geesten tot bedaren
zal brengen en vrede en vertrouwen in al de
standen doen heersen ».

Te oordelen naar de bewoordingen van dit
manifest kan men vaststellen, dat de onivoog-
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ding van het personeel heel wat weg afgelegd
had sedert de tijd dat het hem vergund werd
gezamenlijke verzoekschriften in te dienen.

Zo was dan de oproep tot SAMENWERKING
de wereld in, en deze oproep werd gehoord, ver-
mits reeds in 1919 Minister Renkin een Gemengde
Raadgevende Commissie aanstelde waarvan de
taak als volgt bepaald was in een aan het per-
soneel gerichte dagorder :

« Verlangend aan het personeel het middel
aan de hand te doen om doelmatig mede te
werken aan de behoorlijke oplossing van de
bestuursvraagstukken die het rechtsireeks raken,
heb ik een Gemengde Raadgevende Commissie
van het personeel ingesteld.

» Deze Commissie zal als verbindingselement
optreden tussen het personeel en de bestuurs-
overheid. Ze zal samengesteld zijn uit afgevaar-
digden van de besturen, door mij gekozen, en
uit afgevaardigden, rechistreeks door het per-
soneel aangeduid.

» Haar doel bestaat er in deze verschillende
afgevaardigden samen te brengen, onder voor-
- waarden die vertrouwen inboezemen en van aard
zijn om de strijdige belangen overeen te brengen.

» De toegewijde en verstandige medewerking
van het personeel, vrijelijk verkozen om ze te
vertegenwoordigen, is volstrekt vereist voor de
behoorlijke gang van zaken.

» Ik koester de vaste hoop, dat de gemeen-
schappelijke besprekingen over de vraagstukken
in verband met de beroepsbelangen hun in staat
zullen stellen al de ingewikkelde vraagstukken
van deze tijd te onderzoeken, niet alleen onder
inachtneming van hun eigen bijzonder standpunt,
maar van het hoger belang van de Staat, die de
Staat is van al de Belgen. Alle belangen moeten
overeenstemmen : van de voorspoed van de
Staat hangt, per slot van rekening, het welzijn
van haar bedienden en van de gomse bevolking

af.

» De vele vraagstukken die thans de aandacht
van de openbare mening gaande houden, kun-
nen geen billijke oplossing vinden, indien ze geen
rekening houden met de werkelijkheid, indien
ze niet ingegeven zijn door een geest van een-
dracht, onderling hulpbetoon en verdelende recht-
vaardigheid.

« De Gemengde Commissie kan een machtig
werktuig ten goede zijn. Ik zal steeds met de
grootste welwillendheid en met de wens de op-
rechte inspanningen, de behoorlijk bestudeerde
voorstellen onderzoeken, die de vrucht van haar
besprekingen zullen zijn, steunen en voorthel-
pen ».

De edelmoedige beginselen die in deze dag-
order bekendgemaakt werden, werden eenparig
goedgekeurd door gans het personeel en de
Gemengde Commissie werd ingesteld, maar dit
verheugend initiatief was zé nieuw, zé onver-
wacht, en vooral z6 belangrijk, dat noch het
Bestuur noch het personeel die zaak van te voren
voldoende hadden uitgediept en dus niet voor-
bereid waren opdat die Commissie zou kunnen
worden opgericht zoals het moest en opdat ze

al de vruchten zou afgeworpen hebken, die men
van weerszijden, van haar verwachtte.

Het Bestuur beging de vergissing als afgevaar-
digden bij de Gemengde Commissie vertegen-
woordigers van onbeduidende categoriéle groe-
peringen op dezelfde wijze te aanvaarden, als
die der drie grote vakverenigingen. Geen voor-
waarde was gesteld wat betreft het aantal leden
en er was derhalve geen evenredige vertegen-
woordiging.

Op elke vergadering, in plaats van de punten
te bestuderen en te bespreken die door het Bestuur
aan de agenda gesteld waren, vroegen sommige
afgevaardigden het woord, onder voorwendsel
van ordemotie, maar in werkelijkheid om aan
demagogisch opbod te doen en eisen uiteen te
zetten, die klaarblijkelijk overdreven waren.

De voorzitter der Commissie gaf blijk van een
volkomen gebrek aan gezag; hij liet de bespre-
kingen afwijken, verhoogde nog de verwarring
en droeg de schuld, dat geen ernstig werk kon
worden gedaan of zelfs aangevat.

Deze toestand wekte de misnoegdheid voan de
afgevaardigden der drie grote vakverenigingen,
en nadat ze op vergaderingen van de Gemengde
Commissie tevergeefs verzet aangetekend had-
den tegen die erbarmelijke wanorde, besliste
het Nationaal Syndicaat — het belangrijkste wat
het aantal leden betreft — dat zijn afgevaardig-
den de vergaderingen van de Commissie niet
meer zouden bijwonen, zolang deze op geen
andere grondslagen zouden heringericht zijn.

Deze grondslagen werden aan de Secretaris-
generaal van het Departement uiteengezet door
een afvaardiging, samengesteld uit twee ver-
tegenwoordigers van elk van de drie grote vere-
nigingen en aan de Minister voorgelegd, terwijl
tevens aangedrongen werd op een spoedige
beslissing in verband met de herinrichting van
de Gemengde Commissie.

Maar die beslissing liet op zich wachten.

Niettemin, bekwam het beginsel van de mede-
werking tussen het personeel en de hogere over-
heid een bekrachtiging op twee andere gebieden,
dit van de beteugeling van de fouten en van de
arbeidsregeling.

Bij besluit van 17 Mei 1921, stelde Minister
Neujean een Beroepsraad in, die tot doel had
de bedienden van het vast kader op hun aan-
vraag te horen, die met een zware tuchtstraf
bedreigd waren, hetzij wegens gemeenrechtelij-
ke misdrijven : diefstal, ontvreemding, drankmis-
bruik, tuchteloosheid enz., hetzij voor beroeps-
vergrijpen : seinvoorbijrijding, treinongeval enz.

Deze Raad van Beroep was ingedeeld in Ka-
mers, volgens de aard van het te onderzoeken
geval en de categorie van personeel, waartoe
de betrokken bediende behoorde.

Elke Kamer was voorgezeten door een Beroeps-
hofmagistraat. Ze bestond uit zes of acht bijzitters,
de helft er van verkozen door de Minister, de
andere helft door het personeel, met de tussen-
komst van de voornaamste syndicaten.

De betrokken bediende kon =zich laten ver-



dedigen door een lid van het personeel, naar
eigen keuze.

Het met redenen omkleed advies van de
Beroepsraad werd aan de Minister ter beslissing
voorgelegd.

Dit is dus het eerste organisme tot medewer-
king, waarin wij het principe van paritaire verte-
genwoordiging toegepast zien.

Ter uitvoering van een andere beslissing van
Minister Neujean, werden in 1921 Personeelsra-
den opgericht bij de centrale werkplaatsen voor
locomotieven, wagens en rijtuigen, bij de loco-
motiefdepots, bij de belangrijke stations en bij
de dienstdirecties. Deze Persooneelsraden waren
gelast rechtstreekse en bestendige betrekkingen
tot stand te brengen tussen de arbeiders en hun
onmiddellijke chefs en de zaken van plaatselijk
belang te regelen in verband met :

— de bescherming van de gezondheid en de
veiligheid der arbeiders;

— de hygiéne der lokalen;

— de voorzorgsmaatregelen tegen ongevallen
en beroepsziekten;

— de toepassing van de arbeidsregeling :
duur, rust, verlof, beurtwisseling, overuren,
gevaarlijk werk, enz.;

— de verbetering van het rendement, het ge-
reedschap, de hoedanigheid von de grond-
stoffen, nieuwe werkwijzen, enz.

Na de voorstellen of het advies van de Per-
soneelsraad gehoord te hebben, was de onmid-
dellijke chef er toe gemachtigd zelf de maatre-
gelen toe te passen waarmee hij binnen de
grenzen von zijn macht instemde en legde hij de
andere voor aan de bevoegde overheid.

Nieuwe vorm van medewerking : het Bestuur
legt aon het advies van de vertegenwoordigers
van het personeel vraagstukken voor die het
personeel raken of, omgekeerd, leggen de erken-
de afgevaardigden van dat personeel, bij ver-
kiezing door al de bedienden van een zelfde
werkpost aangewezen, aan de onmiddellijke chef
de klachten, vragen of voorstellen van hun op-
drachtgevers voor.

De Minister zegt, dat hij op de goede wil van
het personeel rekent bij de toepassing van die
nieuwe maatregel, waarvan hi’ met vertrouwen
de beste uitslagen verwacht.

Laten we hier in herinnering brengen, dat
inmiddels in het Staatsblad van 28 Mei 1921 de
wet van dezelfde maand verscheen, die aan elke
Belg vrijheid van vereniging op alle gebied
waarborgde.

Minister Neujean ondervond weldra welke
diensten zijn Bestuur, en bijgevolg de Staat, moch-
ten verwachten van goed georganiseerde per-
soneelsgroeperingen, belangrijk in het opzicht van
de effectieven die zij vertegenwoordigen en waar-
van de leiders, bewust van hun plichten tegen-
over hun opdrachtgevers en tegenover het land,
voor beide betrokken partijen, een verheugde
invloed konden uitoefenen, door buitensporige
eisen van wege het personeel te remmen, door
tegen de demagogie in te gaan, door orde, har-
monie en maat in de stroom van eisen te bren-

gen, die door de talrijke categorieén van bedien~
den voorgesteld werden, door de overheid te
helpen bij het opzoeken van do billijkste oplos-
singen, die met de begrotingsmogelijkheden
verenigbaar zijn. '

Om enkele leiders van de drie grote vakvere-
nigingen in de mogelijkheid te stellen die kiese,
maar uiterst nuttige tack te vervullen, verleende
de Minister hun dienstvrijstellingen en verkeers-
voordelen, die volstrekt nodig erkend werden.

Rond datzelfde tijdstip moest met stukken en
brokken het vraagstuk van de bezoldigingen van
het personeel geregeld worden, veroorzacakt door
de verhoging van de levensduurte, die na de
oorlog van 1914-1918 tot uiting kwam.

Naast het basisloon of de basiswedde, vooraf
verhoogd ten opzichte van de cijfers van 1914,
voerde de Staat verschillende aanvullende bezol-
digingen in, nl. een duurtestoeslag, een stand-
plaatsvergoeding voor de grote centra en een
gewestelijk bijloon voor de werklieden, daar waar
de plaatselijke nijverheid aan zijn arbeiders
lonen betaalde die merkelijk hoger waren dan
die van de Staat.

In Juni 1921 stichtte Minister Neujean een
paritaire commissie, door hem zelf voorgezeten,
en belast met de studie van de loonschaalher-
ziening. Ze was samengesteld uit vijf hogere
ambtenaren, die de verschillende Besturen van
het departement vertegenwoordigden, en uit vijf
personeelsafgevaardigden van de grote syndi-
caten.

De vrucht van de werkvaamheden van die
Paritaire Commissie was de inwerkingstelling,
met terugwerkende kracht tot 1 Mei 1921, van
een algemene verhoging van de bezoldigings-
schalen, doch in een klaarblijkend onvoldoende
mate en waarbij geen rekening werd gehouden
met de nochtans erkende noodzakelijkheid som-
mige bijzondere toestanden te regelen (bij een
indexcijfer van de levensduurte van 450 tot 500 p.
bedroeg de gemiddelde verhoging van de schalen
slechts ongeveer 2,5, met maximum van 3,75 voor
de aanvangsbedragen).

Op het stuk van de arbeidsvoorwaarden, ver-
melden we, dat onder de drang von de wind van
hervormingen die na de wapenstilstand van 1918
waaide, het stelsel van de achturige arbeidsdag
en de wekelijkse rustdag bij de Spoorwegen in-
gevoerd werd van het jaar 1919 af. Dit regime
werd wettig en algemeen gemaakt bij de wet van
14 Juni 1921.

Na de sluiting van de werkzaamheden von
de Bijzondere paritaire commissie der loonscha-
len, in 1921 opgericht, werd deze ontbonden en
nadien bestond er geen andere georganiseerd
contact meer, sedert de Gemengde Raadgevende
Commissie om de reeds vermelde redenen opge-
houden had te werken.

Nochtans werden bij de Secretaris-generaal en
bij Minister Neujean verscheidene vergaderin-
gen gehouden om tot een akkoord te geraken
omtrent een nieuw ontwerp van oprichting van
een Gemengde of Paritaire Commissie; de Minis-
ter erkende er volmondig het nut en zelfs de
noodzakelijkheid van, maar de rest van het jaar



1921 en heel het jaar 1922 gingen voorbij, zonder
het minste resultaat. In die omstandigheid gaf
Minister Neujean, vermoedelijk verkeerd voorge-
licht, blijk von een zeer betreurenswaardig ge-
brek aan krachtdadigheid.

Het ligt nochtans voor de hand, dat in weerwil
van het feit dat de Gemengde Commissie niet
weder opgericht werd, talrijke eisen door per-
soneelsgroeperingen schriftelijk naar voren ge-
bracht werden. Enkele gedeeltelijke verbeterin-
gen werden op die wijze bekomen, maar dit

volstond niet om de gemoederen tot bedaren te
brengen.

De misnoegdheid nam toe onder het personeel
van alle openbare besturen, wegens de ontoe-
reikendheid der bezoldigingen en de gestadige
stijging der levensduurte.

In 1923 werd door alle groeperingen een krach-
tige campagne ingezet om de aanpassing der
wedden en lonen aan de kosten voor levens-
onderhoud te bekomen. Dringende stappen wer-
den bii ministers en parlementairen gadaan;
interpellaties vonden plaats in de Kamer: de
minist.rs erkenden de gegrondheid dezer eisen
maar konden ze, tot hun spiit, bij gebrek aan
begrotingskredieten, niet inwilligen.

Hat personeel caf blifk ven ongeduld en in
1923 gingen bedienden van een plaatselijlke afde-
ling van Het Nationaal Syndicaat in staking. zon-
der dat de leiders van dit orgemisme hun daartoe
bevel of toelating gegeven hadden.

Het Nationaal Svndicaat kevrde echter het ge-
baar der stakers niet af; weldra sloten verachil-
lende andere afdelincen zich von zelf biji de
beweasing aan en enkele spoorwegdiensten waren
gedurende da oanse maond M~ min of meer
ontredderd. Deze onvoorbereide staking, waaroan
10 tot 15 duizend bedienden oo meer dan 100.000
deelnamen. kon niet don mislukken, De stolrers
moesten baoin Juni het werk bhervotten zonder
van de Minister een toeseving of een halofte
verkregen te hehhan. Walintegendeel, alle cen-
trale en gewesteliike leiders van hat Nationaal
Svndicaat, dit is onoeveer 180 bedienden van
alle rana, werden afgezet: honderden anderen
werden gedurende bepaalde tijd geschorst zonder
wedde of loon.

Bovendien besloot de Ministerraad dot de rer-
manente en semi-permanente afoevaardicden
van alle svndicale orooniemen — de afoezatten
van het Nationaal Swvndicoat vitoezonderd —
onmiddelliik de volladige uitoefening van hun
ambt moesten hervatten,

*
* *

Sinds de bevriiding van het lond in November
1978 hod de gedarhte van de induetrigliegtia veon
de svoorwea vald gewonnen in de laidende krin-
gen: deve oedachte nam de ovarhond op het
reads vésr 1914 geonrerde idee dat hat nuttig
zou wavan de spoorweg tot een zelfstandige regie
te maken.

Fen Clommiacie belast met de stidie von de
inAnetriglisatievorm werd door de Regering op-
gerirht,

Inoevalae de stndia yvon deve commissia Tron-
dioda Minictar Naniarm on 12 Fehrneri 19924 in
de Senaat acn dat hij de hoge leiding van de
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Spoorwegen ging toevertrouwen oan een inge-
nieur uit de private nijverheid en verantwoordde
hij zijn beslissing aldus :

« De verbeteringen in onze installaties eh in
onze organisai> zullen hun uitwerking slechts
krijgen als ze aangevuld worden met een bstere
codrdinatie der krachtsinspanningen en door een
meer msthodische en industriéle exploitatie.

» Om dit doel te bereiken is me gebleken dat
een Directeur-Generaal diende benoemd die vol-
komen vertrouwd is met de industriéle zaken
en die bekwaam is een meer commercieel aspect
te geven aan de ietwat ouderwetse organisatie
die het Spoorwegbestuur is. »

Aldus werd dhr Francoisss, ingenieur der
A.CE.C., benoemd tot Directeur-Generaal der B.S.
met zeer uitgebreide machten.

Deze benoeming werd door het personeel zeer
gunstig onthaald.

Ze werd gevolgd vep de indiening van een
wetsontwerp houdende instelling van de finan-
ciéle zelfstandigheid der Spoorwegen, welke her-
vorming naderhand de doorvosring van de indus-
trialisatie van het net mosst mogelijk maken.

Dhr Frangoisse nam spontaan contact met de
leiders van de Bond van A. en B., zette hun zijn
reorganisatieplan uiteen, deed navracg naar de
rechtmatige wensen van het personeel en zegde
ziin volle medewerking toe voor de verwezen-
lijking van wat hij billijk zou achten, en ik reken,
zegde hij, op de steun van allen om me te helpen
bij de doorvoering van mijn programma.

Naar zijn inzicht was er te veel personeel bij
de spoorweq; het was nodig de effectieven te
verminderen, van alle bedienden een goed ren-
dement te verkrijgen, in de leidende posten
bekwame chefs te benoemen die voor hun beheer
verantwoordelijk zijn en over het algemeen het
personeel beter te bezoldigen. Om te besluiten,
verklaarde hij, minder gezagdragers en meer
geld, dat moet er zijn.

Een eerste maatregel binnen het kader der
vooragenomen reorganisatie bestond in de be-
schikbaarstelling met behoud van wedde von
een aantal ambtenaren die te oud geacht werden
of die niet de vereiste geschiktheid hadden om
zich acan te passen aan de door de dhr Fran-
coisse beoogde snelle vernieuwing der spoor-
wegen.

Anderzijds werd een genademaatregel getrof-
fen ten gunste von de bedienden die in Juni 1923
wegens stakingsfeiten afgezet werden; het meren-
deel hunner kwam weer in dienst.

Herhaalde malen werd contact genomen met
dhr Frangoisse; hierbij werd de acnvankelijke
indruk ten volle bevestigd, nameliifk dat een
nieuwe tijd voor de spoorweg was aangebroken
en dat het grootste optimisme gewettigd was,
zowel aangaande de modernisati= der diensten
in het belang der spoorweggebruikers, als wat
een merkelijke verbetering van het lot van het
personeel betreft.

Op 22 Juni 1924, en op uitnodiging van de Bond
van A.B., zaten Minister Neujean en Directeur-
Generaal Francoisse aon bii het heel democra-
tisch banket na het jaarlifks congres van die
groepering dat toen te Mechelen gehouden werd.



Hierbij viel een incident voor dat vermeldens-
waard is.

Het banket had plaats in de stadsfeestzaal.
Ongeveer 400 personen, waaronder een honderd-
tal dames, zaten aon de dis. Op de tijd gesteld
voor de aanvang van het banket ging het per-
soneel van de restauratiehouder, aan wie de
onderneming was opgedragen, in staking en
weigerde het alle dienst indien de gevorderde
verhoging niet terstond toegekend werd.

Men denke even aan de verlegenheid van de
leiders van de Bond en inzonderheid van zijn
voorzitter, gezeten tussen Minister Neujean en
Directeur-Generaal Frangoisse, nu juist als deze
overheidspersonen voor de eerste maal door hun
aanwezigheid van hun belangstelling voor het
syndicale werk hadden willen laten blijken.

Na één uur onderhandelen gaf de restauratie-
houder aan deze dreiging toe om een openbaar
schandaal te vermijden; het banket verliep in
de beste orde.

Andere Syndicaten, voor wie de Minister en
de Directeur-Generaal « de patroon », dus de
vijand waren, beknibbelden dit ongehoorde feit
dat een syndicaat zulke personaliteiten had dur-
ven uitnodigen; het feit dat deze aangenomen
hadden, was het duidelijk bewijs dat er tussen
de Minister en de Bond een verstandhouding
was.

Maar de tafelrede, eerst van de Voorzitter en
daarna die van de Minister, de plechtig aigeiegde
beloften van de Minister en de gelukkige verwe-
zenlijhingen die onmiddellijk volgden, toonden
acn het gonse personeel wat te bereiken is met
een oprechte medewerking van beide partijen :
werknemers en werkgevers, in het bewustzijn hun-
ner wederzijdse belangen.

Minister Neujean erkende het onomwonden
in zijn toespraak door te verklaren hoe het hem
verheugde dat de ambtenaren opbouwend werk
verrichten en dat hij op hen kon rekenen om
een betere toekomst voor te bereiden.

In de loop van dezelfde maond Juni 1924
nodigde Minister Neujean de afgevaardigden der
grote personeelssyndicaten in zijn Kabinet en, ten
overstaan van de hoge directie der Spoorwegen
en van haar Directeur-Generaal dhr Francoisse
zette de Minister aan de afgevaardigden zijn
reorganisatieplan uiteen, tevens met het ver-
zoek hun eventuele opm@rkmqen en suggesties
te doen kennen.

Door de daarovvolgende gedachtenwisseling
konden verscheidene kwesties gepreciseerd en
aongevuld worden ten genoegen van beide be-
trokken partijen.

*
* ¥

Een tragische mare liep op 23 Juli 1924 door
het land. Dhr Francoisse, Directeur-Generaal,
nauwelijks 5 maanden geleden benoemd, in wie
het personeel alle vertrouwen en hoop gesteld
had, die aon het land zo kostbare diensten had
kunnen bewijzen, was de nacht te voren schie-

lijk overleden.
* * *

Begin October 1924 werden eindelijk de sinds
maanden toegezegde nieuwe schalen bekend-
gemackt. Deze schalen omvatten een automa-
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tische aanpassing aan de levensduurte en her-
stelden ten dele de onrechtvaardigheid die eer-
tijds gepleegd werd tegenover de wedden waar-
van de verhoging verhoudingsgewijze veel
kleiner geweest was dan die van de lonen der
werklieden.

Deze nieuwe schalen waren van toepassing met
ingang van 1 Juli 1924. Ze waren vastgesteld op
de basis van een vast gedeelte overeenkomende
met een indexcijfer van 300 punten, aan te vul-
len met een stelsel van veranderlijke sneden ter
aanvulling von het verschil tussen 300 en het
werkelijk indexcijfer dat toen ongeveer 500 pun-
ten bedroeg.

Véér de invoering er van had de Bond A.B.
er op oaangedrongen dat terzelfder tijd twee
belangrijke hervormingen zouden doorgevoerd
worden die hij herhaaldelijk gevorderd had en
waarop hij speciaal de aandacht van Minister
Neujean gevestigd had op het Congres te Meche-
len, namelijk :

— de herziening der loopbanen,

— de opheffing van de « persoonlijke titel ».

Deze hervormingen komen in het kort hierop
neer :

a) Herziening der loopbanen. — Verschillende,
sinds 1913 bekomen verbeteringen hadden voor
gevolg gehad ofwel een inkorting van de termij-
nen vereist om een weddeverhoging te bekomen
(b.v. 1 jaar, dan 2 jaar, dan weer 2 jaar, in plaats
van 2 jaar, 3 jaar, 3 jaar — dus een versnelling
van 3 jaar). ofwel de verhogng van het minimum
van een schaal, ofwel de verlenging van een
schaal boven het vroeger maximumbedrag.

De bedienden met enkele jaren ancienniteit
haalden geen voordeel uit deze verbeteringen.
In sommige gevallen bereikten de jonge bedien-
den bij voorbeeld op 5 jaar het weddebedrag
dat hun oudere collega’s slechts na 8 jaar ancien-
niteit bekomen hadden.

Ofwel waren ze na 24 joar ancienniteit nog
niet aan het maximumbedrag van hun schaal
gekomen, dan wonneer hun jongere collega’s
dit bedrag na 21 jaar zouden bereiken.

Het personeel vroeg dringend dat de loopba-
nen zouden herzien worden en dat de schalen
en bevorderingstermijnen fictief op elke bediende
zouden toegepast worden alsof de nieuwe bezol-
digingsschalen immer hadden bestaan.

b) Opheffmg van de « persoonlijke titel ». —
Wanneer, vodr 1924, een bediende in een examen
voor een hogere betrekking slaagde of normaal
tot een hogere betrekking toegelaten werd, was
zijn aanvangswedde het minimumbedrag van
de schaal der nieuwe betrekking. Welnu, als de
bediende reeds enkele dienstjaren telde, was zijn
wedde of loon hoger dan het minimum der
nieuwe betrekking. Om =zijn inkomsten niet te
verminderen werd hij op dit minimumbedrag be-
noemd en behield hij « ten persoonlijken titel »
het verschil tussen dit minimum en de wedde
of het loon in de vorige betrekking verworven.
Bij voorbeeld, een aanaestelde met 1.500 fr. die
in het examen voor hulpklerk geslaagd was, werd
benoemd op 1.100 fr., plus een toeslag ten per-
soonlijken titel van 400 fr. Een dergelijk bediende
bleef aldus soms gedurende verscheidene jaren
zonder een inkomstenverhoging, want zijn ach-
tereenvoloende bevorderingen kwamen neer op
1.100 + 400 fr. — 1.300 + 200 fr. — 1.500 fr. d.i.



totdat de « persoonlijke titel » verdween, door-
dat hij door fictieve verhogingen van de schaal
der nieuwe betrekking verviel.

Deze schreeuwende onrechtvaardigheid werd
deels ongedaan gemaakt, eerst door een beslis-
sing waarbij het genot gewaarborgd wordt van de
verhogingen welke de bediende in de verlaten
betrekking zou bekomen hebben, daarna door
een andere beslissing waarbij hem de geldelijke
uitwerking van een halve bevordering toegestaan
werd telkens als hij een fictieve bevordering in
zijn nieuwe betrekking verwierf.

Het personeel achtte dit stelsel onbillijk en
oordeelde dat een bediende die in een hogere
betrekking overging, zijn verworven bezoldiging
diende te behouden, een bonificatie als beloning
behoorde te bekomen en vervolgens zijn volle
periodieke verhogingen in de nieuwe betrekking
moest ontvangen.

Het personeel kreeq aldus volkomen voldoening
op beide punten en er mag gezegd worden dat
deze beslissing, waarbij een onrecht uit het ver-
leden hersteld werd, een diepere voldoening
schonk dan de nieuwe schalen die als een onont-
koombaar gevolg van de stijging der levens-
duurte beschouwd werden.

*
* ¥

In December 1924 werd dhr Foulon, beheerder
oud stelsel, d.i. Directeur van de Baan, tot Direc-
teur-Generaal benoemd ter vervanging van dhr
Francoisse, overleden.

In een dagorder tot kennisgeving van zijn
benceming laat dhr Foulon zich uit als volgt:

« Ik reken het me tot een plicht can het per-
soneel van alle rang mijn vertrouwen uit te druk-
ken in zijn toewijding tot de openbare zaak en
in ziljn medewerking aan de goede exploitatie
van het net... »

En verder :

« De uitrusting van het net moet gepaard gaan
met nieuwe maatregelen van aard om een nauwe
en doelmatige samenwerking van het personeel
in de verschillende kringen van zijn activiteit tot
stand te brengen... »

Ondanks deze van weerskanten herhaalde
bevestiging van een wederzijdse wil tot mede-
en samenwerking, kon het contact tussen het per-
soneel en de hogere overheid niet hersteld wor-
den in de schoot van een Gemengde Commissie
of, wat beter zou zijn, van een Paritaire Commis-
sie; er was nog slechts van tijd tot tijd een offi-
cieus contact met de Minister over detailkwesties.

Aldus was de toestond toen Jdhr Neujean in
Juni 1925 ophield Minister van S.ZP.T.T. te zijn
en door dhr Anseele vervangen werd.

Deze liet zich dadelijk in met de wederoprich-
ting van de Paritaire Commissie die, na enkele
voorbereidende vergaderingen, op 4 Avgqustus
1925 door Minister Anseele officieel geinstalleerd
werd. De bestendige afgevaardigden der syndi-
caten, met vrijstelling van dienst, werden weer
aangesteld, doch met verplichting voor de syn-
dicaten tot terugbetaling van hun wedde aan
het Bestuur.

Minister Anseele besloot verder tot de weder-
indienstneming van de wegens stakingsfeiten
afgezette bedienden die nog niet begenadigd
waren en tot de toekenning aan de werklieden
van 6 dagen betaald verlof met ingang van 1926.

Al

De nieuwe Paritaire Commissie was verdeeld
in 4 subcommissies, dus een subcommissie voor
elk der grote besturen van het departement
Spoorweg - Posterijen - T.T. - Zeewezen. )

De Paritaire Subcommissie van de Spoorweg
omvatte 6 ambtenaren als vertegenwoordiger
van het Bestuur en 6 afgevaardigden der Syndi-
caten, namelijk : 3 van het Nationaal Syndicaat,
1 van het Christen Syndicaat en 2 van de Alge-
mene Bond van Ambtenaren en Beambten.

De Plenaire Paritaire Commissie omvatte 13
leden als vertegenwoordiger van het Bestuur +
13 leden als vertegenwoordiger der syndicaten;
ze was door de Minister of zijn afgevaardigde
voorgezeten.

De verdeling der mandaten toegekend aan de
afgevaardigden van het personeel geschiedde,
in overleg met de syndicaten, volgens een raming
van het benaderend aantal der bij elk dezer
groeperingen aangesloten leden.

De Paritaire Commissie hield zich in de eerste
plaats bezig :

— met de regeling van talrijke kwesties in ver-
band met de toepassingsmodaliteiten van de
nieuwe schalen en' de herziening der loop-
banen;

— met de toepassingsvoorwaarden bij de Spoor-
weg van de wet op de 8-urige werkdag, wat
een zeer ingewikkelde kwestie is, daar tal
van diensten dag en nacht, andere gedurende
een tijdsbereik van 16, 17, 18 uren per dag
werken;

— met de toepassing op de werklieden van wat
men « de commissionnering » noemde, d.i. de
toekenning aan de werklieden van hetzelfde
regime als de beambten in zake pensioen,
verlof, ziektevergoeding, wijze van betaling
van het loon enz.;

— met het opsporen van bezuinigingen ter com-
pensatie van de uitgaven voortvloeiende uit
de aan het personeel toe te kennen verbete-
ringen;

— met het opmaken van een Syndicaal Statuut.
In de Senaatsvergadering van 27 Januari 1926

verklaarde Minister Anseele onder meer :

« Toen ik aan het hoofd van het Departement
gekomen ben, heb ik vastgesteld dat de wil om
de Spoorwegen de industriéle weg op te sturen
aanwezig en werkzaam was. Wat ik aanbracht
is de wil de hand- en geestesarbeiders daaraan
te doen medewerken en uit deze schat van krach-
ten alles te putten wat hij bevat in het belang
der collectiviteit. »

De gebeurtenissen volgen dan elkaar in een
vlugger tempo op; we vlieden naor de ontkno-
ping van deze verwarde toestand waarin men
acnvoelt dat de Spoorweg niet op de hoogte is
van de vooruitgang der techniek die overal door-
breekt en waarin de wil tot medewerken van
beide zijden gestadig tot uiting komt zonder in
een daadwerkelijke organisatie en in een age-
rende werkelijkheid te kunnen omgezet worden.

Op 1 Maart 1926 zijn de Ministers in Kabinets-
raad vergaderd onder het voorzitterschap van
Eerste Minister Poullet. De Raad aanvaardt met
eenparigheid van stemmen het principe van de
organisatie in regie der Spoorwegen om de
vlottende schuld te kunnen consolideren.

Na vier maanden van koortsige beroering rond
deze kwestie en van politieke en financiéle on-



derhandelingen in diverse zin, werd het ontwerp
van wet tot instelling van de Nationale Maat-
schappij der Belgische Spoorwegen bij het Parle-
ment ingediend.

‘s Lands financiéle toestand was onrustbarend
geworden. De Belgische frank diende ten spoe-
digste gestabiliseerd.

De wet werd op 17 Juli in de Kamer en op
22 Juli 1926 door de Senaat goedgekeurd.

Daarin werd de oprichting van een Maatschap-
pij voorzien die het recht zou hebben om gedu-
rende 75 jaar het Staatsspoorwegnet te exploi-
teren.

De Maatschappij wordt beheerd door een Raad
van Beheer bestaande uit 21 leden, waarvan er
18 door de Koning en 3 door het personeel be-
noemd worden.

De 18 beheerders welke door de Koning
benoemd worden, vertegenwoordigen alle grote
algemene landsbelangen : handel, nijverheid,
financie enz.

In werkelijkheid wordt het personeel door 4
leden, in plaats van 3 vertegenwoordigd, daar
het vierde, eveneens door de Koning benocemd,
door de leden (werklieden en beambten) van de
Hoge Arbeidsraad aangeduid wordt en leider
van een Syndicaat van Spoorwegmannen is.
Deze 4 mandaten werden toegewezen als volgt :
3 aan het Nationaal Syndicaat en 1 aan het
Christen Syndicaat. De Bond van A.B. had geen
vertegenwoordiger onder het voorwendsel dat hij
niet alle categorieén van personeel verenigde.

De Raad van Beheer beschikt over de meest
uitgebreide macht om de Maatschappij te behe-
ren en te besturen.

Daar de beheerders die het personeel vertegen-
woordigen dezelfde rechten als de overige leden
van de Raad hebben, vloeit hieruit voort dat het
‘medezeggenschap van het personeel officieel en
wettelijk bij de wet van 23 Juli 1926 ingesteld
werd.

Aangaande de toestand en de verworven rech-
ten van het personeel van het voormalig Bestuur
der Staatsspoorwegen dat cutomatisch naar de
nieuwe Maatschappij overgegaan was, bepaalt
de wet wat volgt :

Art. 13. — De toestand van het personeel, dat
thans verbonden is aan het Beheer der Staats-
spoorwegen, wordt in hoofdzack geregeld als
volgt :

Er wordt een paritaire commissie opgericht,
bestaande uit ten hoogste twintig leden, te benoe-
men door de Raad van Beheer en door de orga-
nisaties waarin de leden van het personeel
gegroepeerd zijn.

Bedoelde commissie wordt voorgezeten door
een niet stemgerechtigd rechtsgeleerde, door de
Koning aan te wijzen.

De commissie maakt de statuten van het per-
soneel op.

In die statuten wordt de oprichting voorzien
van een nationale paritaire commissie, bestaan-
de uit twintig leden zoals hierboven is voorzien
te benoemen, en voorgezeten door de Minister
van Spoorwegen, voorzitter van de Raad van
Beheer of door diens gemachtigde.

Zij is bevoegd om :

1o Al de kwesties te onderzoeken betreffende
de arbeidsovereenkomst, de veiligheid, de hy-

giéne en over het algemeen, al de kwesties die

voor het personeel rechtstreeks van belang zijn,
kwesties die haar worden overgemaakt door de
Minister van Spoorwegen, de Raad van Beheer,
het algemeen bestuur of de gewesielijke commis-
sies, waarvan hieronder sprake is;

2° Haar advies uit te brengen over al de kwes-
ties van algemene aard, die de Minister van
Spoorwegen, de Raad van Beheer of het Alge-
meen Bestuur meent haar te moeten voorleggen,
onder meer in de gevallen waarin die hoge
overheden oordelen dat die zaken voor het per-
soneel onrechtstreeks van belang kunnen zijn;

3¢ Deel te nemen aan het Beheer van de ten
behoeve van het personeel opgerichte of op te
richten instellingen.

In de statuten moet insgelijks de oprichting
voorzien worden van gewestelijke paritaire com-
missies, die voor opdracht hebben de voorstellen
en bezwaren van het personeel betreffende de
hygiéne, de veiligheid, de regeling van de arbeid
en de verbetering der productie te onderzoeken.
Die adviezen en bezwaren, wanneer er door de
bevoegde overheid geen gevolg wordt aangege-
ven, worden langs hiérarchische weg, aon de
Raad van Beheer overgemaakt. Dat overmaken
geschiedt zonder uitstel, derwijze dat het hoger
beheer zijn beslissingen kunne mededelen bin-
nen de tijd van ten hoogste vijftien dagen.

De gewestelijke commissies helpen de dienst-
hoofden bij het opmaken van de lijsten van bij-
slagen, vergoeding voor dienstouderdom, dienst-
strepen en van de bevorderingstabellen. Bedoelde
commissies geven bovendien haar advies over al
de vraagstukken betreffende de werkregeling,
telkens ze haar door de gewestelijke overste
worden voorgelegd en inzonderheid wanneer die
overste van oordeel is dat bedoelde vraagstuk-
ken voor het personeel onrechtstreeks van belang
kunnen zijn.

De nationale paritaire commissie en de gewes-
telijke commissies komen op de geregelde tijd-
stippen bijeen.

Wanneer het statuut van het personeel eenmaal
bepaald is, kunnen er geen wijzigingen meer
worden aan toegebracht zonder de toestemming
van de paritaire commissie, die bij meerderheid
van twee derden beslist.

Aangezien de Nationale Maatschappij van
Belgische Spoorwegen een zelfstandig nijver-
heidsbedrijf uitmacakt, is zij aan het gemeen recht
onderworpen wat betreft de arbeidsduur en de
vrijheid van vereniging.

De Paritaire Commissie, « constituerende Com-
missie » geheten omdat ze belast was met het
opmaken van het Statuut van het Personeel, was
voorgezeten door dhr Gesché, Procureur-Gene-
raal bij het Hof van Verbreking. Onder de 10
leden die de Maatschappij vertegenwoordigen,
vinden we 3 beheerders, onder wie dhr Galopin,
Gouverneur van de Société Générale, tijdens de
oorlog vermoord, dhr Vander Steghen, burge-
meester van Gent en dhr Ithier.

De 10 vertegenwoordigers van het personeel
omvatten 6 afgevaardigden van het Nationaal
Syndicaat, 2 van het Christen Syndicaat en 2 van
de Algemene Bond van Ambtenaren en Beambten.

Het opmaken van het Statuut van het Perso-
neel vergde meer dan 5 jaar studie en bespreking.

De definitieve tekst er van werd op 14 October
1932 met algemene stemmen goedgekeurd.



Hij omvat 16 hoofdstukken waarbij alle kwes-
ties met betrekking tot het personeel (werving,
bezoldigingen, benoemingen, diensttijden, ziekte,
pensioenen enz.) geregeld worden.

Het Statuut van het Personeel, vastgesteld in
uitvoering van de wet, bindt wettelijk het perso-
neel en de Maatschappij wat hun wederzijdse
rechten en plichten betreft. Het dient ten grond-
slag voor het onderzoek van alle geschil tussen
beide partijen dat véér de Werkrechtersraad of
de gewone Rechtbanken gebracht wordt.

In verband met Hdst. XIII. Statuut van het Per-
soneel, achten wij het belangwekkend een woord
te zeggen omtrent de acanwijzing van de verte-
genwoordigers van het personeel in de schoot
der Nationale Paritaire Commissie. Er is geen
verkiezing. De Syndicaten, in overleg met de
Maatschappij, hebben geoordeeld dat de niet
bij een syndicaat aangesloten spoorwegmannen
niet mogen tussenbeide komen in de verdeling
der mandaten. Deze verdeling geschiedt op grond
van de door de Syndicaten aangegeven beta-
lende effectieven. De aangegeven cijfers worden
streng gecontroleerd. Bij bedrog stelt het in ge-
breke bevonden syndicaat er zich aan bloot van
de Paritaire Commissie uitgesloten te worden.
Na verificatie der effectieven worden de manda-
ten verdeeld volgens de bij de wetgevende ver-
kiezingen toegepaste methode der evenredige
vertegenwoordiging.

In uitvoering van de wet en overeenkomstig
het Statuut van het Personeel bestaat het mede-
zeggenschap thans in de volgende organismen :
Raad von Beheer : 4 leden op 21 vertegenwoor-
digen het personeel; Bestendig Comité bestaat
uit 4 beheerders waarvan 1 het personeel verte-
genwoordigt. Paritaire Vertegenwoordiging
Nationale Paritaire Commissie; Nationale Pari-
taire Subcommissie; Gewestelijke Paritaire Com-
missie (Directie, groepen en grote centrale werk-
plaatsen); Comité der Sociale Verzekeringen;
Bestuurscomité van het Kledingfonds; Bestuurs-
comité van het Vakonderwijs; Raad van Beroep
(tuchtmaatregelen).

De Onderzoekscommissies die na de bevrijding
werden ingesteld voor het onderzoek van de
gevallen van burgerontrouw en die door magis-
traten waren voorgezeten, omvatten een even
groot aantal bijzitters aangewezen door de Maat-
schappij en door de Syndicaten. Ten minste één
dezer bijzitters was een erkend weerstander. (Er
mag hier gememoreerd worden : wettelijke mede-
zeggenschap bij de Spoorweqg einde 1926, en
Ondernemingsraad in de private nijverheid
wet slechts van September 1948).

Het zou een saai werk zijn hier alle geslaagde
maatregelen op te sommen en te bespreken die
dank zij dit oprechte en toegewijde medezeg-
genschap konden verwezenlijkt worden zo in het
belang van de spoorweggebruikers en de Rijks-
begroling als ten gunste van het personeel.

De afgevaardigden van het personeel doen
niet aan demagogie. Ze zijn zich bewust van hun
plicht jegens het personeel en jegens het land
en ze kwijten zich van hun opdracht met een
bevoegdheid en een beroepseerlijkheid welke de

overige leden van de Raad van Beheer — wij
zijn er van overtuigd — zonder voorbehoud
erkennen.

Indien, in de private nijverheid de vertegen-
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woordigers van het personeel hun rol op gelijke
wijze opvatten, moeten de bedrijfsleiders geen
vrees koesteren omtrent de werking van de
Ondernemingsraden of omiront het medezeggen-
schap dat ongetwijfeld in een later stadium zal
verwezenlijkt worden.

Bij de Spoorweg werd het aantal bedienden,
dat voor de oprichting van de Maatschappij meer
dan 120.000 beliep, geleidelijk herleid tot minder
dan 90.000 (1) dank zij een betere inrichting van
het werk en een verhoging der productie. Door
belangrijke hervormingen en nieuwigheden : alge-
mene toepassing van de Westinghouse-rem, werk
aan de lopende band, planning, mecanisatie der
schrifturen, electrificatie van het net, zijn duizen-
den bedienden beschikbaar gekomen. Dit over-
schot werd opgeslorpt door verdwijning — oppen-
sioenstelling en overlijden — of door de aanpas-
sing der beschikbare bedienden aan andere
functies. De totale vermindering van het effectief
met ongeveer 30.000 bedienden kon zonder mas-
sale afdanking doorgevoerd worden.

Dank zij de medewerking der syndicaten is er
sinds de oprichting van de Maatschappij bij de
Spoorweg geen staking meer geweest.

Er is weer rust en vertrouwen onder de talrijke
categorieén van personeel omdat ze het gevoelen
hebben rechtvaardig behandeld te worden op het
stuk van bezoldiging, arbeidsvoorwaarden, aan-
schrijving, bevordering. De grote ongelijkheden
van regime tussen werkman en beambte zijn
opgeheven.

De afgevaardigden van het personeel zijn bij
machte zich er van te vergewissen dat generlei
bedrog of onregelmatigheid gepleegd wordt in
zake werving, bevorderingsexamens, benoemin-
gen of overplaatsingen. Geheime dossiers zijn
er niet. Alles geschiedt in alle klaarheid. De voor-
stellen tot benoeming worden bekendgemaakt en
elke bediende is in de gelegenheid na te gaan
of aan zijn rechten niet te kort gedaan is, vermits
zijn rangschikking voorkomt in het jaarboek dat

elk jaar herdrukt wordt.

L

Is er grotere en diepere vreugde dan het goede
te mogen doen, alleen om het goede zelf ? Dit
is het aangenaam gevoelen dat U treft wanneer
een bediende U komt danken, soms met tranen
in de ogen, niet om hem een gunst toegestaan
te hebben, maar om zijn rechten te hebben doen
eerbiedigen of om een vergissing waarvan hij
het slachtoffer was, te hebben doen herstellen.

Om meer gerechtigheid, meer vertrouwen, meer
welstand te doen heersen in het grote gezin der
Spoorwegmannen, dit is meer dan 300.000 per-
sonen (bedienden, vrouwen en kinderen) wier
bestaan in betrekking staat met de grootste open-
bare dienst van het land, hebben moedige, actieve
en toegewijde mannen jarenlang gestreden voor
de geleidelijke verwezenlijking van hun ideaal
van medewerking, von samenwerking en einde-
lijk van door de wet bekrachtigde medezeggen-
schap.

De jongeren mogen weten en niet vergeten wat
ze te danken hebben aan hen die het hun moge-
lijk gemaakt hebben in zoveel betere voorwaar-
den te leven dan hun voorgangers 50 jaar geleden
gekend hebben.

(1) 87.570 einde December 1951.
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HEBBEN TUSSEN 1 EN 3

SEPTEMBER 1944

1.500 terdoodveroordeelden gered

de

in epopee van de

ET treffend verhaal dat hierna volgt,
is in « La Cité » verschenen.

Dhr William Ugueux, Directeur van
dit flinke blad, en groot Weerstander,
gaf ons bereidwillig de toelating om

het in ons tijdschrift af te drukken.

Wij danken hem zeer hartelijk voor zijn uiterst
vriendelijk gebaar.

Eén September 1944. De Geallieerden rukken
met rasse schreden op naar de hoofdstad. Som-
migen beweren dat ze te Doornik zijn, weer ande-
ren dat ze reeds Edingen bereikt hebben. In wer-
kelijkheid hebben de bevrijdingsstrijdkrachten
nog niet de Belgische grens overschreden.

Te Brussel heerst evenwel een onnoemelijke
chaos. Terwijl de bewoners der hoofdstad in
grote spanning en met ongeduld de komst der
tommies en der yankees verbeiden, maken de
laatste in de hoofdstad nagebleven Duitsers zich
in allerijl klaar om het hazenpad te kiezen.

In de Gevangenis te Sint-Gillis is de stemming
meer dan ooit beangstigend. Sinds veertien dagen
hebben de moffen het merendeel der gevon-
genen vrijgelaten; alleen nog de terdoodveroor-
deelden worden vastgehouden. Doch het aantal
dezer laatsten is nog toegenomen : bij de gevan-
genen van Sint-Gillis zijn die von Freisnes en
Looz nog gekomen.

Opgepropt in de kleine cellen der gevangenis
wachten 1.500 terdoodveroordeelden... met angst,
wat het lot hun brengen zal.

In de nacht van 1 op 2 September ontstaat
een helse drukte. De Duitsers lopen over en weer
in de gangen der gevangenis. Korte en zenuw-
achtige bevelen weerklinken.

Wat is er aan de hand ?

Op weg naar het Zuidstation.

Soldaten, in volle wapenrusting, openen alls
cellen en roepen « transport ». De gevangenen
hebben begrepen. Men zal ze ongetwijfeld naar
Duitsland wegvoeren, dan wanneer de geallieer-
de legers misschien nog slechts op enkele kilo-
meters zijn !

Zich zo dicht bij de bevrijding gevoelen en er
de vreugde niet van mogen smaken !

Ieder heeft zijn deken genomen, alsook de
enkele voorwerpen die hij bij zijn internering
heeft mogen behouden. In de gangen waar de

““spooktrein,,

gevangenen voorbijirekken staan om de twee
meter Duitsers met mitraillettes opgesteld om
elke poging tot vluchten te voorkomen! Een
doodse stilte, slechts afgebroken door enkele
rauwe bevelen. De gedetineerden worden op
vrachtauto’s geladen, hun convooi trekt naar het
Zuidstation. Enkele mannen zijn er in geslaagd
een potlood te verbergen, nu of nooit dient er
gebruik van gemaakt. Vlug een stuk papier af-
gescheurd, om het even waar, en men krabbelt
enkele regels voor zijn familie, zijn vrienden.

« Men voert ons naar Duitsland. De moed niet
laten zinken. Tk kom terug... ». De papiertjes wor-
den tot een propje gerold en op de straat gegooid
alwaar ze curas aoor de inwoners opgeraapt wor-
den ondanks het verzet van de gewapende wacht
die het convooi omringt.

Een vrouw, die al maar de vrachtwagens volgt
om alle boodschappen op te rapen wordt afge-
rost door een mof die door dit gedoe de kluts
kwijt raakt. Doch de papiertjesjacht gaat des-
ondanks verder. De gevongenen zijn niet meer
alleen zoals te Sint-Gillis. Ze hebben de menigte
met zich, ze gevoelen het.

Honderd personen in een veewagen
(Zuidstation).

Van bij het uitstappen uit de vrachtauto's tot
aan de perrons van het station, zelfde machts-
ontplooiing. De gedetineerden worden op vee-
wagens geladen, en wel een honderdtal per voer-
tuig. De wagens zijn geheel omgeven met prik-
keldraad. Op een dak zitten Duitsers met een
grote mitrailleuse, op alles voorbereid. Aan het
einde van de trein zijn twee of drie comfortabele
wagens voor de kampleider van de gevangenis
van Sint-Gillis en zijn trawanten.

De gevangenbewaarders zijn zenuwachtig en
misnoegd. Ze zijn bang en zouden ten spoedigste -
willen vertrekken. Ondanks de bescherming der
mitrailleuses vrezen ze angstvallig deze vijandige
menigte die ze heel dicht bij zich voelen. Ze wer-
pen bevreesde blikken in het rond.

Een machinist gaat evenwel na of alle wagens
wel aangekoppeld zijn, of de remmen in orde zijn.
Véor elk raam staat hij stil en fluistert met een
triomfantelijk gezicht : « maak je geen zorgen,
je komt niet weg uit dit station! »...

Een eerste machinist klimt op de locomotief,
hij is alleen. Het is een enige gelegenheid en hij
zal er gebruik van maken. In een oogwenk is de
machine netjes gesaboteerd.



« Ik weet niet wat er is, maar mijn locomotiet
is defect! Er moet een andere komen. » Gegrom-
mel, geschreeuw. Eindelijk en na overleg met de
kampleider word machine en machinest wegge-
stuurd.

Een tweede locomotief komt in het station. Het
is de 1202. Nu is de machinist geflankeerd van
twee soldaten die hem de mitraillette in de len-
denen drukken. Sabotage is uitgesloten. De ma-
chine stopt en de spoorwegman stapt uit. Onge-
lukkigerwijze doet hij bij het afspringen esn mis-
stap, waarop een slechte val volgt. Hij is dade-
lijk omringd door een groep Duitsers en blijft op
de grond liggen; hij kermt van de pijn. « Onmo-
gelijk te vertrekken, kapitein, 'k Kan zelfs geen
voet verzetten, Ah! la! la! »

Nieuw gegrommel, nieuwe woede !

Na vee! tijdverspilling met vloeken en verwen-
singen wordt een andere machinist geroepen, de
« kleine Pochet ». De man is een spotter en een
originele : 't is een dichter. Deze mag zijn nek
breken, menen de Duitsers, zijn collega zal hem
toch vervangen. Zijn collega is Verhegen, een
machinist die in zijn vrije tijd met plezier het pen-
cz21 honte-rt.

Twee « artisten ».

Men gaat vertrekken. Neen, nog niet. De loco-
motief staat verkeerd, d.w.z. de kop staat tegen
de wagens. « Onmogelijk aldus te vertrekken,
kapitein, daar komen ongelukken van ». De dis-
cussie laait weer op. Ten slotte is er een bevel,
wordt er gepraat ! Denk eens : 75 vrouwen ! Een
ondertekend door de kampleicer, waarbij de ma-
chinist gemachtigd wordt de locomotief te laten
keren. '

En de twee « artisten » gaan op pad. Doch in
plaats van de locomotief te Klein-Eiland, of zelfs
te Vorst te keren, trekken ze door tot Ruisbroek,
dus nagenoeq tien kilometer van hun vertrekpunt.
Daar aangekomen besluiten ze eindelijk de bewe-
ging uit te voeren. Pas teruggekeerd krijgen ze
het bevel dadelijk te verirekken. Nu is het uit.
Vooruit naar Duitsland... :

Eindelijk | denken de moffen, en ze gaan terug
naar hun wagens.

Inmiddels zijn gewapende weerstanders komen
voorstellen de trein aan te vallen, hetzij in het
Zuidstation, hetzij in volle veld. Doch « Michel »,
de leider von de verzetsgroep van het Zuidstation,
heeit vertrouwen in zijn beide « patjakkers ». Hij
vreest dat een gewapende overval bij de over-
wonnenen wraakgevoelens zou opwekken welke
ongelukkige gevangenen zouden moeten ontgel-
den. Hij weigert de hulp von de gewapende
groep.

De trein wordt in gang gezet. Jammergenosg
schijnt de machinist alle stuurmanskunst verloren
te hebben. Hij zet brutaal aan en krak ! verschei-
dene wagens raken los, die weeraangehaakt moe-
ten worden. In de duisternis, die intussen inge-
treden is, en alleen met een zaklamp is het moei-
lijk werken., Hetzelide liedje herhaalt zich enkele
malen.
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Ja « kleine Pochet », je zult terug naar school
moeten ! Maar de Duitsers worden zenuwachtig,
ze hebben het spelletje doorzien. De machinist
heeft begrepen dat het spel niet langer kan duren.
Hij zet nu langzaam aan.

Brussel-Mechelen direct : 19 uren.

Waarheen moet het ? Naar Mechelen. « Onmeo-
gelijk, kapitein, we staan juist in de tegenover- -
gestelde richting! Ik kan toch de trein niet tot
Mechelen opdrukken! »

Nieuwe discussie : weer tijd gewonnen. De
kampleider machtigt ten slotte de machinist in
de richting Ruisbroek te rijden waar de hele trein
kan gekeerd worden.

De trein heeft can de Zuidkant van de hoofd-
stad wat rondgereden. Dan eindelijk naar Meche-
len. Maar alle seinen zijn gedoofd zodat de vaart
moet verminderd worden. Alle seinen zijn dicht.
De Duitsers kennen de baan niet. Hierdoor kun-
nen de kleine Pochet en Verhegen telkens weer
opnieuw hun machine op wijksporen brengen.
Dan maar weer achteruitrijden en een ander spoor
oprijden in de hoop dat het de goede wegq is. Het
is vijf uur in de morgen als de trein het Zuidsta-
tion verlaat. Hij zal slechts te middernacht Meche-
len bereiken.

De gevangenen in hun wagens liggen op en
door elkaar, sommigen trachten te slapen. Ver-
geefse moeite | Het moreel is goed en toch heerst
er ongerustheid. De vrouwen hebben een was-
kom mogen meenemen voor het geval ze dit ding
in Duitsland mochten nodig hebben. Ze hebben
de waskommen langsheen de wand von hun
wagens geschikt, om als beschutting te dienen
zo de weerstanders de trein mochten aanvallen.
Ze hebben zich in het vuil neergelegd. En wat
onder hen zit voor een emmer met... ja U raadt
het wel. Gelukkig is het niet immer dezelfde... Zij
die er het laatst gebruik van gemaakt heeft, houdt
hem bij zich en het spel gaat voort. Bij een halte
van de trein hebben ze een Duitser om toelating
gevraagd hem te ledigen, wat na minutenlang
onderhandelen toegestaan wordt !

Als men een slecht geheugen heett.

De trein zet zijn weg voort naar Mechelen. Pochet
en Verhegen, die weten dat de ingenieur van het
station Mechelen de waterpompen gesaboteerd
heeft, laten veel stoom ontsnappen. Ze weten het
klaar te spelen dat er geen druppel water meer
in de locomotief is als ze ter bestemming komen.

« Kapitein, de electrische pompen werken niet
me=1, er zal met de hand moeten gepompt wor-
den! »

Woedend geeft de commandant aan zijn sol-
daten het bevel water te gaon pompen dat ze in
emmertjes naar de locomotief brengen. Na een
half uur werkens is de machine nog niet voor een
vijfde gevuld. De kampleider geeft zich reken-
schap van het nutteloze van het werk der soldaten
en na overleg met de machinist besluit hij door
te rijden tot Muizen alwaar, naar beweerd wordt,
de electrische pompen nog werken.



De trein stoomt Muizen binnen, maar er is geen
sterveling te bespeuren! De kleine Pochet weet
niet meer hoe de pompen werken en het duurt
een hele tijd véér het hem weer te binnen schiet.

Als de trein weer vertrekkensgereed is, verwit-
tigt de commandant de machinist dat hij terug
naar Schaarbeek zal moeten rijden en vandaar
de richting naar Luik moet opgaan, doch dat hij
deze stad, waar de Weerstand reeds opgedoken
is, tegen elke prijs moet proberen te omzeilen.

Waarom deze ommekeer ? Sommigen beweren
dat zulks kwam omdat de Weerstand iets voorbij
Muizen de sporen had opgeblazen.

Eindpunt : Klein-Eiland.

Dus maar op weg naar Schaarbeek, en langs
alle wijksporen natuurlijk ...

Te Schaarbeek wordt het moeilijker. Om de
richting naar Luik te nemen moet men rechts
afslaan als men uit Muizen komt. Voor de moffen
die er geen snars van kennen, zijn al deze sporen
weer wijksporen en het is maar best er zich niet
op te wagen. Pochet en Verhegen leunen op hun
machine met een onschuldig gezicht, kijken rechts
noch links en rijden al maar rechtdoor | De Duit-
sers snappen er niets van. Als de trein maar snel
rijdt, dat is de hoofdzaak !

De trein rijdt de stad om, dan nog een eindje

en... « stop ». Hij staat op een doodspoor. Klein-
Eiland.

Was die kampleider woedend, zeg! Wat ging
er nu van de passagiers van de « spooktrein »
geworden en welk lot zou beschoren worden
aon de beide moedige « artisten » van hun loco-
motief ?

Gelukkigerwijze was er, tijdens dit rondtrekken
van de « spooktrein » doorheen het Brabantse

landschap, te Brussel een Comité tot stand geko-
men met het doel de vrijlating van de politieke
gevangenen op transport naar Duitsland te beko-
men. In dit Comité bevonden zich burggraaf Ber-
ryer, de gezanten van Zwitserland, Zweden, Span-
je en, naar beweerd wordt, zelfs de laatste
vertegenwoordiger van Duitsland.

De « spooktrein » was omstreeks half elf ‘s mor-
gens in het station Klein-Eiland toegekomen. Doch
het is slechts na eindeloze onderhandelingen dat
de gevangenen losgelaten werden : het was toen
half twee ‘s namiddags.

Daar tal van wagens met gewonde Duitse sol-
daten zich in datzelfde station bevonden, gaf het
Vrijlatingscomité de verzekering dat deze gewon-
den door de weerstanders als krijgsgevangenen
beschouwd en niet uitgemoord zouden worden,
mits de gevangenen van de spooktrein vrijgelaten
worden.

Het spreekt van zelf dat ook in het tegenover-
gestelde geval, de Duitse gevangenen niet door
de Weerstanders zouden vermoord worden, doch
bekend met de geestesgesteldheid der Duitsers

- op dat ogenblik, heeft het Vrijlatingscomité van

een afdreiging weten gebruik te maken.

Dit maneuver, naast alle listen van Pochet en
Verhegen en de beide andere machinisten, als-
mede de moedige tussenkomst van alle spoor-
arbeiders van het Zuidstation, Mechelen, Muizen
enz., heeft vijftienhonderd mensen van een schier
gewisse dood gered.

Zeven jaren zijn verlopen sinds de dag dat de
« spooktrein » door Belgié trok met achter zich
het lot van 1.500 politieke gevangenen, doch de
Belgen mogen nimmer ofte nooit deze heldhaitige
onderneming vergeten die onze spoorwegmannen
tot eer strekt.
Freddy FRANCOQIS.
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WARROM DE NATIONALE MARTSCHAPPI] DER BELGISCHE SPOORWEGEN HAAR
BEGROT.NG IN EVENWICHT BRENGEN WIL ?

Door een iozval hebben we, bij het opzoeken van documsniaire gegevens, de hand gelegd op een nummer van het
maandblad, < Het Spoor » dat eertijds door de N.M.B.S. werd uitgegeven. Het dagtekent van 15 Augustus 1939.

Ter wille van onze lezers geven we, onder zijn oorspronkelijke titel, het hoofdartikel weer, waaruit hun zal blijken dat
de Nationale Maatschappij, reeds védr de oorlog, met dezelfde moeilijkheden te kampen had als deze welke ze thans kent
en dai, twaalf jaar en langer geleden, haar begrotingsevenwicht een bron van ernstige zorgen voor haar leiders was.

E mededeling aon de pers van wege
de Raad van beheer van de Nationale
Maatschappij, na afloop ven de maan-
delijkse vergadering van 14 Juli 1939,
bevat de volgende zinsnede :

« De Raad heeft de financiéle toestand van de
Maatschappij langdurig onderzocht en besloten
geen middel onaongewend te laten om, van 1940
af, het evenwicht van haar begroting tot stond
te brengen. Met dat doel zullen nieuwe en drin-
gende stappen bij de Regering worden gedaan. »

Het is stellig maar zeer normaal dat een Raad
van beheer zijn wil te kennen geeft alles in het
werk te stellen om zijn begroting in evenwicht
te brengen; dat is zelfs zijn plicht. Men moet dan
ook, om de betekenis van dit besluit te beseffen,
zich indenken dat het hier geen gewone handels-
zaak geldt, maar een onderneming van open-
baar belang waarbij men op de ontvangsten en
de uitgaven niet in dezelide voorwaarden kan
inwerken als voor een heel gewoon nijverheids-
bedrijf.

Twee elementen zijn overwegend wat betreft
de onzekerheid het evenwicht van de spoorweg-
begroting tot stand te brengen

Wat zal het verkeer zijn ?

Men weet hoe nauw dat verkeer met de econo-
mische conjunctuur samenhangt.

Welke ontvangsten zal een zelide verkeer ople-
veren ?

Men weet tevens dat, bij gelijke omvang, het
verkeer zeer verschillende ontvangsten kan ople-
veren.

Voor 't overige kan men, doordat het een
dienst van openbaar belang geldt, op de ont-
vangsten en de uitgaven niet inwerken met al
de onafhankelijkheid en de snelheid die voor
een particulier bedrijf geoorloofd zijn.

Gaat men, bovendien, na dat men er dan
gewend was dat het verkeer van de spoorweg,
zoals zulks steeds in het verleden het geval was,
elkaar compenserende tijdperken van winst en
tekort kende, dan zal men begrijpen dat de Maat-
schappij na de jaren van grote bloei 1928, 1929
en zelfs 1930, enige jaren van tekort heeft kun-
nen dragen, dank zij trouwens de reserves die
zij had kunnen vormen.

Welnu, de jaren van tekort blijken thans alge-
mene regel te worden, vermits, zoals wij het in
onze lezing van 5 Mei 1938 uiteengezet hebben,
na een vrij lange periode van economische inzin-
king, het jaar 1937, dat gekenmerkt werd door
een economische bedrijvigheid welke met die
van de jaren van voorspoed kon vergeleken wor-
den, ons nog slechts een povere exploitatiewinst
heeft opgeleverd, die ontoereikend was om de
financiéle lasten te dekken.

Het is dus buiten kijf dat de spoorweg niet
meer rekenen kan op die tijdperken van voor-
spoed om in zijn verliezen van de crisisjaren te
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voorzien. De onafgebroken opeenvolging van
met verlies sluitende dienstjaren die hij sinds 1931
ondergaat, noopt tot een nieuwe politiek. Het is
hierop dat de Raad van beheer in zijn boven-
staand besluit de nadruk heeft willen leggen.

Men weet dat de begroting van de Maatschap-
pij lasten omvat die er naar billijkheid niet zou-
den moeten op voorkomen.

Dit is het geval mel de buitensporige last der
pensioenen, de kosteloze prestaties ten behoeve
van diverse openbare diensten, de overdreven
verminderingen welke zij aan een deel van haar
reizigers toestaat, enz.

Als de Maatschappij aan de Staat vraagt om
haar op die verschillende gebieden bij te staan,
voelt ze zich daartoe alleen gedrongen — het is
overbodig het telkens te herhalen — door de
bezorgdheid dlle parasitaire lasten uit haar kost-
prijs weg te werken; zij cordeelt immers ook dat
het onrechtvaardig is dat de spoorweggebrui-
kers de gevolgen ondergaan van lasten van
sociale aard en andere, die onbetwistbaar ten
laste van de ganse natie of van bepaalde open-
bare diensten vallen.

Hieraan dient dan nog te worden toegevoegd
hoe spoedeisend de passende maatregelen op het
stuk van de coérdinatie van het vervoer zijn, van
welke maatregelen de invloed zich eerst over een
min of meer lange termijn zal kunnen doen gel-
den.

De Maatschappij is overtuigd dat de gegrond-
heid van haar eisen wel op zekere dag zal wor-
den ingezien. Een Comité van deskundigen heeft,
onder meer wat de pensioenen betrefi, dic
gegrondheid uit een juridisch ocogpunt erkend.

In alwachting moet de Maatschappij kunnen
bestaan; dat is trouwens do bstekenis van het
besluit van de Raad van beheer. De Maatschap-
pij moet kunnen bestacn met normale middelen
en moet een normaal bestaan voeren. En dit is
alleen mogelijk wanneer haar begroting in even-
wicht is.

Zonder dat evenwicht, zou zij zich immers de
hulpmiddelen niet kunnen aanschaffen die
geschikt zijn voor het normaal onderhoud van
het net en die onontbeerlijk zijn om te voldoen
acn de vereisten van de vooruitgang.

De Maatschappij kan niet langer doorgacn met
het voeren van een politiek van beperking op
technisch gebied, zonder de waarde van het
net, waarvan het beheer haar werd opgedragen,
acnzienlijk te verminderen. Bovendien komen
hierbij onrechtstreeks de belangen van de indus-
irie te pas, doordat deze alleen orders ~al krijgen
voor zover de begroting van de Maatschappij
normaal is.

Laten wij hopen dat de openbare machten zo
spoedig mogelijk het verheven doel zullen inzien,
dat door de Raad van beheer van de Nationale
Maatschappij wordt nagestreefd.



Enkele nienwe tech-
nische werkwijzen hij
de NM.B.S. sedert 1926
toegepast in de
BOUWKUNST

door ]J. DUBUS,
Hoofdingenieur,

Technisch secretariaat
en Dienst der Ongeval-
len bij de Algemene
Directie

De brug van Herentals tijdens de belastingsproeven.

ET dit overzicht wordt bedoeld de

invoering en de ontwikkeling, tij-

dens deze vijf en twintig lactste

jaren, van nieuwe werkwijzen in

de bouwkunst even toe te lichten
en tevens te wijzen op de betrachting van de
N.M.B.S. gelijke tred te houden met de vooruit-
gang in de navorsing van zuinige oplossingen,
terwijl tevens het veilig verkeer op het net ver-
zekerd blijit.

Het was in 19095, tijdens de zevende zitting van
de vereniging van het Internationaal Spoorweg-
congres te Washington, dat voor de eerste maal
het vraagstuk van de aanwending van gewa-
pend beton in de bouwwerken, kunstwerken en
gebouwen, op te trekken voor de aanleg en de
exploitatie der spcorwegen, besproken werd.

De voornaamste soordelen van gewapend
beton zijn bekend : het is beterkoop, het weer-
staat zeer goed aan d> weersinvloeden en aan de
corrosie, te wijten aon de zuurhoudende loko-
motiefrock, wonneer de bewapening op een
nauwkeurig bestudeerde wijze omkleed is. Dank
zij zijn monolithisme, is de continuiteit en de
stevigheid van de onderdelen der kunstwerken
gewaarborgd; eindelijk vergt het buitenwerk
weinig onderhoud en is dit bijgevolg weinig
duur. Deze bouwwijze is de fase der proefnemin-
gen te boven, het heeft zich op een grote schaal
ontwikkeld en de tand des tijds zegevierend door-
staan.

Dank zij de theoretische studién, de laborato-
riumproefnemingen, werden de technische werk-
wijzen voor de verwerking zodanig verbeterd, dat
het thans mogelijk is van het beton een opgelegd
weerstondsvermegen, op enkele % na, te beko-
men mits een goed georganiseerd toezicht op het
werkterrein.

Het aonvankelijk empirisme, de oogopslag van
de oude vakman, werden vervangen door weten-
schappelijke methoden, die bij de N.M.B.S. toe-
gepast worden en onder meer bestaan uit :

l° de granulometrische studie van de levenloze
stoffen en van hun optimale afmetingen;

2) de studie van de rationele mengverhoudin-
gen der aggregaien met het oog op het beko-
men van een behoorlijke « hanteerbaarheid »
of geschiktheid tot verwerking;

3°) het doseren van het water in verband met de
invloed er van op de vloeibaarheid en de
weerstandskracht;

4"} het meten van de dichtheid van het beton met
de slump test; .

5°) de aanwending van trilicestellen of trilncal-
den waardoor de dichtheid en vastheid gun-
stig beinvloed worden;

6°) de kubusproeven bij samendrukking.

De brug van Gellik.



gewijzigd. In de plaats van ge-
woon beton, worden de steun-

De brug van Nimy-Maisiéres.

Tijdens deze kwart eeuw, hebben de Belgische
cementfabrikanten de weerstandskracht van hun
producten sterk verhoogd, zowel bij druk als bij
trek. Door onder meer de miaalfijnheid op te voe-
ren, werden hoge mechanische weerstandscijfers
bereikt; zodat de toelaatbare arbeidscogtficiént
verhoogd wordt, en de dikte van balken en pla-
ten en het dood gewicht der kunstwerken kan
verminderd worden.

Het lassen der bewapeningsstangen heeft de
haken overbodig gemaakt en het bewapenings-
werk, de spanningsoverbrengingen, en de ge-
makkelijke omkorsting van het staal grotelijks
verbeterd.

Bij volle steunmuren van gewoon beton of
gewichtmuren met trapeziumvormig profiel die
in minderwaardige grond dure funderingen of
paalwerk vereisen, heeft de dienst tot bestudering
van de kunstwerken der N.M.B.S. stelselmatig
lichte T-vormige profielen van
gewapend beton met dunne ver-
tikale doorbuiging, onderworpen
aan de gronddruk en horizontale
funderingssloof, in de plaats ge-
steld.

Bij deze opvaiting dient het
gewicht van de grond als tegen-
gewicht voor de druk. Op deze
wijze wordt in de meeste ge-
vallen het gebruik van heipalen
vermeden.

Om bij hogere muren te vol-
doen aan de eisen van de sta-
biliteit der bouwwerken, kan
door middel van vertikale steun-
beren of horizontale ribben, het
gebruik van die uitzonderlijk
spaarzame muurtypen uitgebreid
worden

In dit zelide verband werd
de structuur der bruggenhoof-
den, onder meer von metalen
bruggen met grote spanwijdte
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reacties opgenomen door twee
hootdpijiers, solidair gemaakt
door een sterke hoofdbalk ter
hoogte van de steunen en een
funderingssloof tot overdwarse
verbinding, die samen een ste-
vig gewapend raam vormen.

De aanvullingsgrond ligt, on-
der zijn natuurlijke-glooiingshoek,
tussen de steunpijlers. Deze nieu-
we uitvoeringsopvatting  wordi
met welslagen toegepast inzon-
derheid op de schuine metaal-
bruggen van dubbelspoorbanen.

Laten we nog even wijzen op
het gebruik van rechthoekige
buizen van gewapend beton, met
weinig kostende funderingen in
twijfelachtige grond en zulks
vooral voor duikers en gangen
onder sporen.

Uit dit overzicht en deze enkele voorbeelden
blijkt duidelijk, dat de N.M.B.S. zich beijvert om
de meest rationele en bijgevolg de zuinigste
oplossingen te bestuderen.

Wat betreft de ontwikkeling van een heel
nieuwe technische werkwijze, nl. die van het spen-
beton, volgt de N.M.B.S. met aandacht de gedra-
ging van de kunstwerken die reeds in het buiten-
land gebouwd werden.

De aan gang zijnde werken van de Noord-Zuid-
verbinding te baat nemende, hebben het Natic-
naal Burequ van de Verbinding en de N.M.B.S.,
geholpen door het Nationaal Fonds voor Weten-
schappelijke Navorsing, niet geaarzeld om in de
Spiegelstraat te Brussel, zes onathankelijke proef-
dekken te bouwen van 20 m. spanwijdte en
3 m. 65 breedte, waarvan twee van spanbeton,
elk bestemd om een spoor te dragen, bij de
indienststelling.

Een van de aekken is van gewoon gewapend

Viadukt van Montzen.



Viadukt van Renory

beton, werkende bij 70 kg/cm2 en het weekstaal

bij 1.000 kg/cm2; voor het spanbeton werden de

volgende veiligheidsspanningen aangencomen.
beton 150 kg/cm?2
staaldraad . 8.500 kg/cm?2

De dikte in het midden van brugdekplaat van
het quasiconstante spanbeton werd genomen
gelik con 1 m 15, tegen 1 m 85 voor de plaat
van gewoon gewapend beton.

De proeven die genomen werden in afwachting
Jdat er lokomotieven konden over rijden, waren
bevredigend; wat de kosten betreft, was het dek
van spanbeton, op dat ogenblik, economisch
gebleken. '

Het vraagstuk van het gebruik van spanbeton

werd besproken op het spoorwegcongres van
Rome in 1950.

Ten aanzien van de huidige onvoldoende erva-
ring op spoorweggebied van die techniek wat
betreft de verslappingsverschijnselen, de ontaar-
ding van het staal, de dynomi-
sche uitwerking, is. voorzichtig-
heid geboden; het staat evenwel -
vast dat spanbeton de aangewe- ;
zen bouwsto! is voor het vervaar-
digen von seriestukken zodls pa-
len, steunen voor bovenleidingen,
en dit arbeidsveld is ontgonnen.

Indien het waar is, dat gewa-
pend beton zich voortreffelijk tot
het bouwen van overbruggingen
leent, toch wordt algemeen er-
kend dat de metalen spoorbrug
best geschikt is voor grote spon-
wijdten, voor geringe vrije con-
structiechoogten en voor weinig
bevredigende fundeerterreinen.
De spoorbruggen met grote over-
spanning, bruggen van 90 m,
overspanning, bruggen van 90 m,
in de loop van deze laatste 25
jaren te Mechelen en te Heren-
tals gebouwd, zijn von het ge-
klonken Vierendeel-type.
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De verbind ngsconsolen van de
stijlen met de spanten werden
bijzonder go d verzorgd, na een
nauwkeurige bestudering van
die ingewikkelde verbindingen,
vooral bij laswerk, zoals de on-
gevallen bij de bruggen van het
Albertkanaal het aan het licht
gebracht hebben. _

Op dit ogenblik wordt ge-
streefd naar vereenvoudiging
van de moerbalken; de balk met
volle lijfplaat, die weinig inge-
wikkeld is en betrekkelijk gemak-
kelijk te construeren, werd, dank
zij de verbeteringen in de me-
taalbewerking, veel meer ge-
bruikt, zelfs boven 50 m., terwijl
eertijds de gebruiksgrens 20 m.
bedroeg.

De spoorbrug van Val-Benoit
over de Maas te Luik is daarvan
een van de treffendste voorbeel-
den. '

Voor laswerk is de N.M.B.S. voorzichtig geble-
ven om reden van de teleurstellingen die door
sommige Belgische en buitenlandse ondernemin-
gen ondervonden werden. De kunstwerken die
zij opgetrokken heeft en die met veel doorzicht
behandeld werden, geven volle voldoening en
handhaven zich goed in dienst.

De gelaste constructies onder het dek van het
nieuw station te Brussel-Zuid, zijn een ven de
voortreffelijkste toepassingen vem de lastech-
niek.

Er was een volmaakt dicht dek nodig van een
minimum dikte gesteund op afzonderlijke draag-
stukken, zover mogelijk van elkonder geplaatst
om de ruimst mogelijke bewegingsvrijheid te
laten binnen de goederenhal van 180 m. lengte.

Buitendien maakte de zwakke funderingsgrond
het vraagstuk nog moeilijker.

Men nam zijn toevlucht tot het stelsel van
krukbalken en cantilever met tussendek, alles
gelast.

Viadukt van de Pede.



Brug te Moni-Saint-Guibert.

De lassen werden met de grootste zorg, bere-
kend en uitgevoerd, de monteervoegen oordeel-
kundig gekozen op de minst belaste plaatsen, de
lasprogramma’s grondig besproken, strenge con-
trolemiddelen met gebruik van X-stralen voor-
geschreven.

Reeds meer dan tien jaar zijn ze onderworpen
aan een druk verkeer, aan bijzonder zware over-
langse rem- en aanzettingswerkingen, terwijl het
station tot dusver als kopstation geéxploiteerd
werd, hebben die constructies zegevierend weer-
stacn aan de harde belastingen die ze dagelijks
moeten doorstaan.

‘Indien het waar is dat de teleurstelling die
sommige ondernemingen ondervonden hebben,
hebben de eerste geestdrift sterk geremd, toch
laat de proefneming met de gelaste spoor-
bruggen bij de N.M.B.S. verhopen, dat deze
techniek in de toekomst opnieuw zal opgenomen
worden, want zij maakt het mogelijk bruggen te
bouwen die zuiniger in gewicht zijn en in de
ruimte stand houden onder de beste voorwaar-
den van verbindingen en van weerstandskracht.

Op een ander gebied heeft de N.M.B.S. in 1939
voor de studie van de fundering van belangrijke
kunstwerken, die te Brussel-Zuid dienen aange-
legd met het ocog op de verwezenlijking van de
Noord-Zuidverbinding, en om zich te vrijwaren
tegen mogelijke teleurstellingen wegens de aan-
wezigheid van de slappe grond, voor de eerste
maal haar toevlucht genomen tot de lessen van
de grondmechanica.

Men weet dat deze zich beijvert om met toe-
passing van de wetten der mechanica en der
hydraulica, onder meer de volgende vraagstuk-
ken op te lossen, die voor de ingenieur-construc-
teur van het grootste belang zijn.

1° Ten overstaan van een grond, die tot aanleg
van een kunstwerk moet dienen, de te treffen
schikkingen en het funderingsstelsel vaststellen
om de stabiliteit van dat werk te waarborgen en
het cijfer van de grondnazakking te bepalen,
voortvloeiende uit de overbelasting die door dat
kunstwerk geschapen wordt.

Met dat doel, de kenmerkende coéfficiénten

der verschillende formaties die elkander in de

diepte opvolgen berekenen, onder meer dé
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- cohaesie, de inwendige wrij-

! vingshoek der moleculen, de coé&i-
ficiént van doordringbaarheid en
de curve van granulometrische
samenstelling met het cog, onder
meer, op het eventueel verlagen
van de grondwaterstand, de
grenzen van Atterberg van vloei-
baarheid en plasticiteit en, ein-
delijk, de samendrukkingscurve
door proefnemingen met de cedo-
meter;

2° Op rationele wijze de stabi-
liteit bestuderen van de glooiing
van doorgravingen en opho-
gingen, om zoveel mogelijk
verschuiving en instorting vaon
grond te voorkomen, die uiterst
gevaarlijk zijn voor het tirein-
verkeer en achteraf zeer duur
te staan komen, zo in het op-
zicht van de afvoer van de
grond als van de versteviging a posteriori.

Zonder bepaald of te breken met de vroegere
half-empirische methoden, die gesteund waren op
het onderzoek van proefstalen genomen door
gewone peilingen, welke methoden in gewone
gevallen voldoende zijn, vooral wanneer kan ver-
geleken worden met bestaonde naburige bouw-
werken, heeft de Directie van de Baan sedert
1939 verscheidene malen gebruik gemackt van
de wetten en proeven van de grondmechanica
bij de aanleg van moeilijke funderingswerken.

Een toestel, uitgevonden door de Nederlandse
school van Delft, het toestel tot indringing in de
diepte, wordt in Belgié steeds meer en meer aan-
gewend, en is vooral doelmatig voor de studie
van paalwerk en het berekenen van de lengte
der palen, het hachelijkste vraagstuk in het
opzicht van de kosten. Het biedt het voordeel
de twee essentiéle veranderlijke elementen von
het draagvermogen van een heipaal te schei-
den : het draagvermogen can de spits en de
zijdelingse weerstand tegen inheiing, door wrij-
ving, van de schacht van de heipaal.
lijke besparing te verwezenlijken.

De oude dynamische formule van de zoge-
noemde Hollandse inheiing, gesteund op de stel-
ling van de levende krachten toegepast op onder-
steld volkomen elasticiteitsloze lichamen, welke
formule de toepassing van een hoge veiligheids-
coéfficient van 6 tot 8 wvereist, wordt zelfs in
Nederland, ideaal proefveld voor heipalen, ont-
troond door een wetenschappelijke methode,
vrucht van opzoekingen in de Nederlandse labo-
ratoria.
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be {iteratuur o{er verre sh'elzen o{: de

{itevatuur der i|3eren wegen

door Maurice Gauchez.

I] denken aan die koorts naar

verre streken die telkenjare tus-

sen Lente en Winter mensenkin-

deren plotseling aangrijpt met de

aantrekkingskracht en de betove-

ring van wat Pierre Loti « les
ailleurs » noemde en hen naar allerhande klima-
ten, continenten, landen, provincién en lond-
schappen lokt. Wanneer wij terugkeren uit aller-
hande Europese londen, — en eilanden, — die
als uitzonderlijk gelegen sprookjesportalen toe-
gany geven tot het land waar ze geboren werden,
— of uit gisteren nog ongekende provincién —
vermeien wij ons nog in de verrassingen, de on-
verwachte uitzichten en de klimaatwisselingen
die des te vervoerender zijn door hun onstand-
vastigheid.

Ha ! waar is de tijd van de wegen vol karrespo-
ren, uitgehold door de regen en stukgereden door
de wagens — waar zijn de « wegbalken », in de
XVlle eeuw uitgedacht om de exploitatie te ver-
gemakkelijken van de kolenmijnen von North-
umberland en van het graafschap Durham ?
Warnneer die balken zijn gaan versplinteren en
verrotten, plaatste men in de wagensporen holle
gietijzeren liggers, en later moest men in de strijd
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tegen stof en slijk omstreeks 1789 holvlakkige
steeds gietijzeren spoorstaven gebruiken, die
slechts op één punt het wiel raakten. Zo mag men
zeggen dat de « railway » ontstond toen George
Stephenson in 1810 de eerste ijzeren spoorstaaf
gebruikte, terwijl zijn zoon Robert zich bezighield
met de volmaking van zijn ontwerpen en terzelf-
dertijd op de lokomotief de uitvinding van Watt
toepaste, die ot dan toe voorbehouden was ge-
bleven voor kolenmijnen eniaprieken. Wij herin-
neren ons neq in het Museum van Kensington de
« Fusée » gezien te hebben, die in 1829 het eerst

de dienst tussen Liverpool en Manchester verze-
kerde.

De Britse verbeteringen verspreidden zich via
Belgi& over het vasteland, want hetzelfde jaar
verbond John Cokerill Antwerpen met de Maas,
al werd de vitvoering van zijn ontwerp opgehou-
cen door de omwenteling van 1830. Op 30 April
1834 verbond een spoorlijn Antwerpen met Luik,
Verviers en de Duitse grens, Brussel met Frank-
rijk, terwijl Mechelen als middelpunt van die
Mechelen rijden.

Door de uitbreiding van die bijzondere wegen
metalen wegen werd verkozen : op 5 Mei 1835
kon een eerste reizigersirein van Brussel naar



werd het reizen gemakkelijker en ging het steeds
maar sneller. Men ondervond weldra, dat han-
delsbelangen enigszins de grenzen tussen de lan-
den gingen opheffen, en wanneer de grote oorlogen
de versmelting der rassen in de hand werkten,
wanneer toerisme en scouting, gesteund door alle
moderne verwezenlijkingen, de geboorte bevor-
derden van het cosmopolitisch type — humanitair
idecal dat de XVIIle eeuw had geboeid — droe-
gen vrijwillige ballingschap, uitwijking, verplaat-
sing van stammen, uitwijzing van ongewensten,
- drijvers en dwepers, langzaam maar sterk bij tot
het ontstaan van een universeel gevoelen. In de
wedijver van continent tot continent hoorde men
het thema groeien van de « Europese burcht »,
voorloper van het meer actuele thema : West-
Europa.

Dank zij de spoorwegen werd de grote ontdek-
king van de XXe eeuw de ontdekking van de
Europese samenhorigheid in het centrum wvan
een internationaal begrip. De vreemdeling wordt
niet meer getekend door zijn werken of door zijn
buitengewone helden. De reizen, meer dan de
lijf-aan-lijf gevechten van de veldslagen, hebben
de geboorte en de ontwikkeling van een kosmo-
politisch schepsel aan het licht gebracht. De Eu-
ropeaan verschilt nochtans von de Amerikaan,
de Rus, de Brit. En geboeid door die gezichten,
die silhouetten en uitgesproken landstypes, na-
men letterkundigen de vacantietrein of gingen op
weg om te onderzoeken of te ontdekken, propa-
ganda te maken of betrekkingen aan te knopen;
ze waagden zich op verre tochten om opzoekin-
gen te doen, syntheses te maken, ontledingen te
doen en psychologische feiten na te gaan.

Welnu, wanneer men weet dat de literatuur,
die er zich niet bij beperkt alleen maar kunst te
zijn, ook een wetenschap is die zich voedt met
mogelijkheden van praktisch belang, die zij aon
haar speciale eigenschap toevoegt, personages
uit te vinden, toestanden, combinaties, spirituele
ziels- of geestesconflicten of betwisting van be-
langen, dan begrijpt men welke dienst de « snel-
treinen » of de « lokaaltreintjes » haar steeds
hebben beweze.: en nog bewijzen. Zij vervult de
rol de hoofdz~%elijke kenmerken van de uitwen-
dige realiteit nu te gaan en te vertolken.

Daar wilden wij toe komen.

Romanschrijvers zijn niet zelden « pelgrims ».
Het woord is oud, maar het heeft iets te zeggen :
reizigers; veel letterkundigen, zijn werkelijk « be-
schrijvers », of, naar men verkiest, biografen van
personages : wezens — of landen : klimaatgor-
dels. Dat mogen wij niet vergeten! Sedert de
oudste tijden tot de XVe eeuw, heeft de Franse
literatuur haar leefbaarheid, haar kracht en haar
schoonheid bewezen in alle genres, behalve in
het romangenre, hoewel sommige heldendichten
mogen beschouwd worden als prachtige avon-
tuurverhalen. En toch, toen Rabelais zijn « Pan-
tagruel » schreef, de eerste echte Franse roman,
kon men geen enkele andere aanwijzen vodr
« Manon Lescaut » van Prévost en « Les Liaisons
dangereuses » van Choderlos de Laclos, terwijl,
sedert het begin van de XIXe eeuw, dit genre de
gehele kunst van het proza schijnt te belichamen.

En de reisliteratuur — die in de schrijfkunst de
werkwijze voan schilders aonwendt — zal vaon
Théophile Gauthier, van de gebroeders Goncourt,
van Honoré de Balzac, van Emile Zola, van Pier-
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re Loti, van Claude Farrére en van zoveel an-
deren, meesters maoken in de beschrijving van
wezens en in het oproepen van lanaschappen.
Zij hebben voor het ene en voor het ancere al de
kleuren van hun palet gebruikt. Zij waren even-
wel, toen zij hun schilderachtige keuze van woor-
den en zinnen veredelden, door de betovering aer
muziek, door hun behendig bewimpelde overre-
dende en ordenende krachten, vereenvoudigers
van beschrijvingen en van binnentaferelen.

De lyriek die verder gaat is weliswaar eenvou-
diger en ziet juister, met groter eerlijkheid. Haar
natuurlijkheid heeft een nieuw classicisme in het
leven geroepen en versterki sedert het einde van
de eerste helft der 19° eeuw, door ontelbare mo-
gelijkheden, geopend door de grote spoorwegen
der verschillende landen. Dit heeft langzamer-
hand de kunst voor de kunst gedood, want van
dat ogenblik af, bezingt men streken, landen, de
wereld, en de literatuur, gedragen door de treinen
van de XIXe eeuw en haar hedendaagse opvolg-
ster, gaat meer en meer belang stellen in de
gewestelijke en universele karaktertrekken, in
levenswijzen, godsdiensten of politieke mystieke
stelsels. Doordat zij sneller gaat, vestigt de waar-
neming van beelden zich op een uitgestrekter
gebied, verwaarloost zij enkele bijzonderheden
maar schematiseert op een meer synthetische
wijze haar herinneringen.

Terwijl hij in sneltreinen reist, heeft de heden-
daagse mens de aantrekkingskracht ontdekt van
een selectie, die hem, dank zij de « klimaatwis-
selingen » mogelijk gemackt door de treinen,
aantoont dat het menselijk leven rijk is aan een
ononderbroken lyriek. En zo komt het dat de
XXe eeuw een gevoelen heeft ontdekt dat niet
« internationaal » is, doch reeds « Europees ». De
buitenlander stellen wij ons niet meer voor aan
de hand van zijn werken of de buitengewone
mensen die zijn land heeft voortgebracht. Het
vervoer — dat de ontwikkeling van het zaken-
leven bevorderde — heeft, in vredestijd, gaande-
weqg de grenzen opgeheven, heeft, in de loop der
oorlogen, het versmelten der rassen mogelijk ge-
mackt en, tijdens de kalme jaren, de geestelijke
contactnemingen. Eugéne Montfort reeds verge-
wisie zich tijdens zijn reizen met eigen ogen van
alle dingen, daar hij er van bewust was gewor-
den, dat wij in ons een fabelachtige eenvoud en
een even wonderlijke universaliteit meedragen.
Wij hebben de eigenschap verworven in ons
zelf een eenvoudige en optimistische levenswijze
van wezens en dingen te ontwikkelen naargelang
we ons ophouden in station na station, pleister-
plaats na pleisterplaats, landschap na landschap.
Dat Jean Cocteau een merkwaardig talent be-
toont voor het plastisch en moreel schilderachtige,
dat Robert Randau kan spreken van het « pur-
per in het landschap » moet ons niet verwonde-
ren. Maar Paul Morand, die leefde van het heim-
wee naar beweging, heeft vrije teugel gelaten
aan de verbeelding onder alle wereldstreken,
nadat Pierre Loti, ten tijde onzer jeugd, in een
zelide verscheidenheid van klimaten, over de
tedere kus van zijn broer Yves had verhaald.

De schrijver van « Tendres Stocks », exegeet
van het cosmopolitisme der bar's van na 1918
en van de sociale omwentelingen, heeft voorna-
melijk de universele aard — als men het zo mag
zeggen ! — van de « sleepings » bestudeerd. De



eerste episode van zijn « Nuits » verhaalt ons
van de ontmoeting van zijn held met een pro-
fessor... in de snelirein van Lausanne. Reeds in
de bundel die wij het eerst vermeldden, beschreef
hij een vrouw wier luie verbeelding en traag
debiet hem deze gedachte ingaven : « Zij moet
opgevoed geweest zijn nabij een spoorlijn waar
alleen omnibussen voorbij kwamen ». Zijn ex-
pressionisme dat onbetwistbaar verwant is en met
de film, met de Amerikaanse humor en zelfs met
de negerkunst, drukt zich in « Ouvert la Nuit »,
een herinnering aan een verblijf in een spoor-
wagen, als volgt uit : « Ik ben de trekken van
miji: gezellin gaan lezen als een kaart, om mij
niet van weq te vergissen », en, verder, wanneer
hij spreekt van Barcelona, schrijft « de slaap-
wagens bloeien open aan de terminus van hun
stam »; hij roept de Orient-Express op (blz. 81)
en, bij de beschrijving van de doodstijd van de
Poete-Tribun, gebruikt hij dit cosmopolitisme van
na 1918 dit is reeds heelwat geleden! — :
« Zijn gezicht, met de kleur van de kussens in de
treinen, wonneer men ze op het perron gooit in
het eindstation... »

In het werk zelf van Jean Giraudoux, die na de
eerste wereldoorlog de literatuur van 1913 zich-
zelf deed overleven, vindt men reeds dergelijke
kenmerken van cosmopolitisme.

De grote ontdekking van de X¥e eeuw is de
ontdekking van dat internationaal gevoelen. Men
zoekt de vreemdeling niet meer in die typen of
in zijn werken, maar gedurende de reizen en bij
de ontmoetingen waartoe restauratiewagens ge-
legenheid bieden. De conflicten van 14-18 en
39-45 hebben tot die versmelting bijgedragen,
welke nog benadrukt werd door de vervoermid-
delen, de vacanties, het toerisme en de scouting,
die de grenzen wegvaagden. Er was een cosmo-
politisch type, er was de Europeaan, de Ameri-
kaon, de Rus, de Brit, op het ogenblik dat Paul
Morand, toen hij het heimwee naar wisselende
klimaten aanwakkerde — zoals later de Belgen
O.-P. Gilbert, Robert Vivier, Plisnier, Thiry het
deden — de magische kracht van de zwarte lan-
den opriep — die reeds door onze romanschrij-
vers van de Kongo werd verheerlijkt — de tover
van het gele rijk en van de nieuwe werelden. Een
Barnabooth, held van Valéry Larbaud — dat
prototype von de « innerlijke alleensprack » —
heeit geen vaderland noch traditie meer : het is
het onmenselijke menselijke.

Toen Rudyard Kipling een sneltrein zag rijden,
noteerde hij : « Het was de Zuider-Express, de
sneltrein der millionnairs, verguld en vernikkeld,
die de kilometers over zijn schouders smeet zoals
een schaaf de krullen van een plank » en in
« 007 » of « Le Retour dTmray » « zag hij iets
anders dan de Provincie, haar bijzondere kleur,
haar eigenaardige zeden », zoals Franc-Nohain,
in zijn « Pays de I'Instar », blok zonder geschie-
denis, zonder actualiteit, en heden en verleden
in de droom zag samenvloeien. « De typen »,
zegt hij, « zijn er onbeweeglijk en de anarchist
van gisteren, voegde hij er aan toe, is vandaag
misschien de communist ».

De schrijver van « Histoires Inquiétes », Joseph
Conrad, schiep personages die de indruk gaven
gebukt te lopen onder het raadsel van hun lot.
Zij gelijken aan helden van Dostojewski, acteurs
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van een pathologische tragedie en die, om er
aan te ontsnappen, ten onder gaan aon de kwaal
van het wegtrekken, op zoek naar het gindse,
waar hun avontuur zou ondergaan in de nevel
der legenden. Was Gorki om te beginnen niet de
ergste vagebond ? Was Toergenjev geen cos-
mopoliet ?

Isabelle Eberhardt, Myriam Harry, Elisa Rhais,
Jehan d'Ivray, Lucie Delarue-Mardrus, Héléne
Nemirowsky en zovele andere vrouwen, geboeid
door « les cilleurs » van de vader van « Ra-
muntcho », hebben vrijelijk het exotisme verheer-
lijkt, zoals Louis Chardonne de verafgelegen ruim-
ten zocht en Jean Vignaud in die ruimten de
scherpe zin voor het schilderachtige.

Jules Leclercq, J.-B. Gochet, Eugéne Goblet
d’Alviella, Adrien de Gerlache, Edmond Joly,
Auguste Vierset, Jean Capart, Franz Cumont,
Théo Bauduin, José Gers, Louis Dumont-Wilden,
Hubert Colleye, Charles d'Ydewalle, Sander
Pierron, James Vandrunnen, Paul Dresse, Prosper
de Hauleville, Maurice Tumerelle, Louis Quié-
vreux, Léopold Levaux, Eugéne Demolder, Char-
les Gheude, Francois Maret, Elise Champagne,
Jean Denis, Désiré Denuit, Firmin Van den Bosch...
na Octave Pirmez, Jules Desirée, Edmond
Picard, Octave Maus, de missionarissen van het
Verre Qosten en van Afrika, Albert Bouckaert,
Charles Bernard, Louis Piérard, Camille Poupeye,
Isy Collin en Richard Dupierreux (*) hebben bij
ons hun naam onder boeken geplaaist waarin
lyriek en bekoorlijkheid van de vreemde of de
drang naar een uitzonderlijke tevens plastische
en morele schilderachtigheid naar voren treden.

Wij moeten hieraan nog de ontvluchtingsro-
mans toevoegen waarin Pierre Benoit, erfgenaam
der Dumas, Verne en Conan Doyle, een meester
was. En laten wij dan die exotische koorts be-
wonderen, die honger naar geheel de wereld,
die moderne gevoeligheid welke de voorbeschik-
ten er toe drijft te « verirekken », rond te dwalen
in de wisselende bekoorlijkheden van wegen en
spoorlijnen, op zoek naar het licht, synthese van
het leven, en dat men op hetzelfde ogenblik als
het symbool van de wereld, door de sensatie
bereikt.

Laten wij herinneren aan de obsessie van het
spoor, van ireinen en de stations die in de dro-
men van Emile Verhaeren spookten — hij werd
gedurende de oorlog van 14-18 in het station van
Rouen doodgepletterd — en laten wij bij Plisnier
en O.-P. Gilbert naar die « zwervers » kijken, die,
door hun reizen met de spoorweg het « lyrisme
van de universaliteit » hebben ontdekt dat in
ons sluimerde. .

Onze tijd bevestigt — door zijn leven, zijn
geest, zijn literatuur, zijn kunst — het heimwee
naar beweging, die begeerte naar de wereld en
naar de wisselende verscheidenheid der dingen,
naar de wegen en hun licht, daar het licht sym-
bool blijft voor het leven, dat door de sensatie,
tot de synthese van de wereld leidt.

Men kan de zee van op de oever zien, maar
ook anders, en als Chateaubriand, Lamartine,
Renan Judea hebben gekend, dan hebben zij
Judeaq, elk op zijn manier, acm hun ziel aangepast.

(1) Wij citeren deze namen in een schijnbare wanorde,
die “echter kan worden verklaard door de genres welke
werden beoefend door deze reizigers, aestheten, reporters.
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- Nieowe Rijtuigen
“ Internationaal
Verkeer ,,
voor de N.M.B.S.

Rijtuig internationaal type. Buitenaanzicht.

P 28 November 1951 werd door de
heer Minister van Verkeerswezen,
het Bestendig Comité en de hoge
overheden der Directie van de N. M.
BS., het eerste der 50 rijtuigen

bezichtigd welke de N.M.B.S. bij de Ragheno-
fabrieken te Mechelen in opdracht gegeven
heeft en die moeten dienen tot acnvulling van
het door de oorlog fel geslonken effectief der
rijtuigen die voor de verzorging van het interna-
tionaal verkeer nodig =zijn.

Deze 50 rijtuigen, die alle véér half-April moe-
ten geleverd zijn, omvatten 38 gemengde
rijtuigen 1 en 2° klasse met 48 plaatsen en 12
rijtuigen 3° klosse met 88 plaatsen.

Overeenkomstig de internationale regeling zijn
deze rijtuigen gebouwd met gescheiden afde-
lingen en zijgang, met balkon aan de uiteinden,
vouwbalgen en overloopbrugijes.

Wat de algemene inrichting betreft, verschillen
de nieuwe rijtuigen slechts hierin van de vorige,
in 1929 en 1939 gebouwde, rijtuigreeksen dat ze
een tweede W.C. in de 3° klasserijtuigen hebben.
Ze zijn evenwel merkelijk lichter.

Hun tarra bedraagt inderdaad 30 ton, dan
wanneer hun voorgangers 45 tot 49 ton wogen.

Deze acmzienlijke gewichtsvermindering werd
verkreyen door een nieuwe studie van alle delen
van het rijtuig.

We vermelden hieronder enkele opvallende
punten uit deze studie :

— het geraamte von weekstaal der vroegere rij-
tuigen, dat in de practijk meer dan voldoende
is gebleken, werd lichter gemaakt door het
aanwenden van speciaal lasbaar staal met
hoge elasticiteitsgrens en door de toepassing
van gelaste verbindingen;

het stalen dak der vroegere rijtuigen werd
vervangen door een dak van aluminiumlege-
ring;

de bogies, nog immer van het Pensylvanion-
type, welk type opvalt door het comfort dat
het verschaft, werden in al hun organen lich-
ter (onderstellen van gelaste platen, kleinere
middellijn aon het loopvlak der wielen, holle
assen, lichter remhangwerk, enz.):

-~ de binneninrichting, in de vroegere rijtuigen
gekenmerkt door het gebruik van massief hout
van grote dikte, van zware vloeren van
magnesia-cement, van zware banken en
bagagerekken en van ingewikkelde en om-

vangrijke garnituren, werd lichter gemaakt
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door alle middelen welke de moderne techniek
biedt : algemeen gebruik van plakhout voor
de binnenbekledingen, van gebakeliseerd
hout voor de vloceren der 3 klasse-rijtuigen,
platen van licht metaal en gekorreld en uit-
gezet kurk voor de vloeren der rijtuigen 1° en
2¢ klasse, van aluminiumlegeringen voor de
garnituren;

- het stoot- en trekwerk werd lichter gemaakt
door het gebruik von speciaal nikkelchroom-
staal.

Benevens de gzwichtsvermindering heeft het
comfort voor de reizigers eveneens de candacht
der studiediensten bijzonder gacnde gehouden.

Aldus werd de binnen-—ersiering der afdelingen
bijzonder verzorgd.

Aan de warmte- en geluidsisolatie der rijtui-
gen werd bijzondere aandacht besteed.

De verlichting der nieuwe rijtuigen werd uitge-
voerd met fluorescentiebuizen van 15 watt voor
gelijkstroomspanning van 72 volt, evenals al het
nieuw materieel der NM.B.S.

De verwarming, door middel van onder de
banken aangebrachte radiatoren, is gemengd :
stocomverwarming en electrische verwarming op
de 3 bij de internationale reglementen toegela-
ten spanningen; de verwarming wordt geregeld
met thermostaten die in elke afdeling voorhanden
zijn.

Rijtuig internationaal type. Afdeling 1° klasse.



De Spoorweg in de Belgische Ecomomie

Voordracht gehouden door dhr DESORGHER.
Directeur van de Diens: der Financién
van de N. M. B. S.

Op 9 April 1952 heeft dhr Emile Desorgker, Ingenieur A. ]. A., Directeur der Financién
bij de N. M. B. 8., in het Hoiel Ravensitein, te Brussel, onder de auspicién van de Société
Royale Belge des Ingénieurs et des Industiriels, een merkwaardige lezing gehouden waarvan
we hierna een bondige synthese geven. In een eerstvolgend nummer hopen we de volledige
tekst te kunnen weergeven van deze warm toegejuichte lezing die in de Pers een grote

weerklank heeft gevonden

A te hebben gewezen op het belang
van het vervoerbedrijf in Belgié, dat
een nijverheidsland is waarvan de

activiteit voor een groot deel door

massale in- en uitvoer wordt be-
paald, geeft spreker een nadere omschrijving
van elk der bestaande vervoernetten, met opga-
ve van het aandeel van het nationaal patrimo-
nium dat ze vertegenwcordigen.

Vervolgens beschrijft hij de economische rol
van de N.M.B.S.; deze beheert een net van
5.040 km spoorlijnen en is ook nog een zeer
belangrijke wegvervoerder. Deze uitgebreide
industriéle onderneming voorziet rechtstreeks in
het onderhoud van zowat 327.000 personen
spoorwegmannen i1 actieve dienst, gepension-
neerden en rechthebbenden, di. 3,5 9% van de
Belgische bevolking; zij sluit aanbestedingscon-
tracten en doet bestellingen bij de industrie die
jaarlijks een bedrag van meer dan 4 milliard
frank vertegenwoordigen.

Haar verschillende spoorwegactiviteiten om-
vatten twee grote categorieén met nagenoeg
gelijke omvang: het vervoer van personen en
het vervoer van zaken.

Uit cartogrammen die deze activiteiten ver-
aanschouwelijken, blijkt het aanzienlijk reizigers-
verkeer op sommige lijnen, zoals de lijn Brussel-
Antwerpen, waarop er een beweging is van
48.000 reizigers en tussen 6 u. 30 en 9 u. zowat
14.000 personen in beide richtingen worden ver-
voerd, alsmede het massaal goederenvervoer
op andere lijnen die nijverheidscentra verbinden.

Het reizigersverkeer per spoor blijft sedert
1920 langzaam toenemen, niettegenstaande de
aanzienlijke ontwikkeling van het autovervoer.
Het is van 6.349 millicen reizigers-km in 1926
tot 7.253 millioen reizigers-km in 1951 gestegen.
Op andere netten van het vasteland is die toe-
neming nog duidelijker afgetekend.

Ongelukkig voor de financién van de Natio-
nale Maatschappij echter, zijn er steeds talrijker
wordende categorieén van reizigers die grote
tariefverminderingen genieten, waardoor de ont-
vangsten ongunstig beinvloed worden. In het
bijzonder reizen er zowat 50 9% voan de spoor-
wegreizigers met werkmans- of weekabonnemen-
ten die, met inbegrip van sommige schadeloos-
stellingen, een vermindering van 67,5 9% ten
opzichte van het volle tarief der derde klas ver-
tegenwoordigen.

Ongeveer 10 % van de actieve arbeidskrach-
ten van het land verplaatst zich aldus tegen
uiterst voordelige voorwacarden. Hierdoor verge-
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makkelijkt de N.M.B.S. de canwervingen van de
nijverheid volgens haar behoeften, en werkt ze
ten koste van haar financieel evenwicht mede
aan een zeer belangrijke economische tacak.

Het volbrengen van die taak wordt elke dag
moeilijker omdat de reglementering betreffende
de werkuren er toe strekt het begin en het einde
van de prestaties voor al de wedde- en loon-
trekkenden te doen samenvallen, zodat er zich
gedurende zeer korte perioden van de dag grote
reizigersstromen verplaatsen.

Het net van de N.M.B.S. zorgt voor het vervoer
van meer dan 63 % van al de reizigers in
Belgigé, waarvan de jaarlijkse omvang thans
11 milliard reizigers-km beloopt. Dit verkeer
groeit gemiddeld met 1 9% per jaar aan.

Het goederenverkeer van de N.M.B.S. wordt
zelf onderverdeeld in twee grote categorieén,
nl. het stukgoed, hetwelk al de zendingen omvat
waarvan het bevracht gewicht gaat van 1 tot
3.000 kg., en de zware goederen waarvoor het
totaal of gedeeltelijk laadvermogen van hele
wagens wordt gebruikt. .

De eerste categorie vertegenwoordigt thans
eern jaarlijkse tonnage van 800.000 t, waarvan
een tamelijk groot gedeelte in containers wordt
vervoerd, waardoor dure verpakking vermeden
en massale bestellingen aan huis vergemakke-
lijkt worden; de helit van deze tonnage wordt
aon huis besteld dank zij het bestaan van weg-
vervoerdiensten die 95 9% van de Belgische
bevolking bedienen.

De tweede categorie vormt de meest lopende
bedrijvigheid van de N.M.B.S., niettegenstacnde
de lage tarieven en de dubbele mededinging
van de weg en de rivierscheepvaart. Deze mede-
dinging wordt in de hand gewerkt door een
vrijheid van exploitatie en van tarifering welke
de twee laatstgenoemde vervoerwijzen genieten
terwijl de spoorweq, uit hoofde van zijn karakter
van openbare dienst, gebonden blijft caon zeer
strikte wettelijke verplichtingen in zake aanne-
ming en tarifering van het vervoer.

Het verkeer der zware goederen volgt zeer
ncuw de economische conjunctuur; sedert de
periode van hoogconjunctuur van na de oorlog
1914-1918 was het ietwat geslonken om in 1951
opnieuw naar omhoog te gaan en het record
te bereiken van 6.700 millicen t-km, d.i. een
bedrag overeenkomend met dat van de hier-
voren vermelde periode. Dit vervoer geschiedt
voor 85 9% wvan « huis tot huis » dank zij het
bestaan van 2.795 nijverheidsverbindingssporen

_en enkele opslagplaatsen, opgericht binnen de



aanhorigheden van stations.
Het bestaat in hoofdzacok uit
grondstoffen bestemd voor de
zware basisindustrieén, alsook
uit de productie van deze
industrieén, welke productie
bestemd is zo voor de bin-
nenlandse behoeften als voor A 0 __
de uitvoer over land of over : : B S 5
Zee.

De spoorweg vervoert thans
52 % von het geheel der in
Belgié vervoerde goederen,
waarvan de omvang nooit MOUVEMENT JOURNALIER
meer groter is geweest dan die . DES VOYABEURS (wiiicrs
van de welvaartperiode van L —
na de oorlog ]914'1918, behal- MmJJ,Ww: de o semone
ve in 1951, dat een jaar van du 3 au 8 jun 1981
uitzonderlijke conjunctuur was.

Welnu, sedert dit tijdstip
werden belangrijke geldbe- Cartogram van de dagelijkse beweging der reizigers (duizenden)
leggingen gedaan voor de uit- Gemiddelde van de week van 3 tot 9 Juni 1951
breiding van het vervoermate-
rieel en de verkeerswegen,
waarvan de capaciteit ruim-
schoots de behoeften overtreft:
hieruit vloeit een ernstig ge-
vaar voor crisis in dit belang- 7
rijke bedrijf voort. Dit feit
vestigt de aandacht op het
nog steeds hangende moei-
lijke vraagstuk der coordina-
tie von het vervoer en op de
noodzakelijkheid van voor-
zichtigheid bij elke politiek
van investering; hierbij zou

CARTOGRAMME
nu

CARTOGRAMME

men zich uitsluitend moeten nu
laten leiden door de mogelijk- MOUVEMENT JOURNALIER
heid om de kostprijs van het DES UNITES  TRAFIC (sems)

vervoer te verlagen. g

De spreker beschrijft vervol-
gens, aan de hand van ver-
schillende voorbeelden, de be-
langrijke economische rol wel- Cartogram van de dagelijkse beweging der verkeerseenheden (duizenden)
ke door het spoorwegnet 15 Juni 1951
wordt vervuld wegens zijn
functie van openbare dienst,
-als algemene reserve en aan-
vullende vervoermiddelen van
ons land. Ter wille van deze
taak is dit organisme verplicht
materieel ter beschikking te
houden dat vack slecht benut-
tigd wordt.

Na te hebben gewezen op
de toewijding van het perso-
neel van de N.M.B.S. bij de
uitvoering van zijn tack als- .
mede op de onverpoosde in- CARTOGRAMME
spanning van dit organisme ou : AN
om met de minste kosten de MOUVEMENT JOURNALIER Nezam o
veiligheid en de regelmatig- DES WAGONS (en waes) < 5
heid van het verkeer te verze-
keren, drukt de heer DESOR- E5 ani95l
GHER de mening uit dat de
N.M.B.S. nog lange jaren de o
hoofdspil van het Belgische '

vervoerwezen zal blijven. Cartogram van de dageiijkse beweging der wagens (in eennheden)
! 15 Juni 1951 -
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E postzegelkunde is universeel. Zij werd
geboren de dag waarop de eerste
frankeerzegels voor brieven werden
uitgegeven.

In Belgié werden de eerste postze-
gels uitgegeven in 1849, maar het was eerst heel
wat later dat het Bestuur van Spoorwegen, Poste-
rijen en Telegrafen er toe besloot zegels uit te
geven om andere fronkeringen te dekken : colli-
verzendingen, telefoongesprekken en telegram-
men.

De eerste zegels voor het frankeren van colli
dagtekenen van 1879. Zij moesten dienen om de
boekingsformaliteiten van de vracht der kleine
zendingen bij vertrek en aankomst te doen weg-
vallen. Daar de proefnemingen overtuigend
waren geweest, brachten de spoorwegenover-
heden ze meer en meer in gebruik en thans die-
nen ze voor het frankeren van al de verzendin-
gen die geen hele wagenlading beslaan.

De eerste reeks zgn. spoorwegzegels omvatte
6 waarden van 10 ct. tot 1 fr. Daarop volgde in
1882 een nieuwe reeks van 8 waarden van
10 ct. tot 2 fr. Die reeks bleef behouden tot in
1895, toen de eerste tweelalige reeks van 13
waarden van 10 ct. tot 2 fr. uvitkwam. In 1902
werd die reeks vervangen door een andere von
20 waarden van 10 ct. tot 10 fr., die tot in 1914
behouden bleef.

De eerste drie reeksen waren uitgevoerd in
kopergravure, de laatste werd typografisch
gedrukt.

Daar belangrijke hoeveelheden nieuwe zegels
gestolen werden bij de inval van het Belgisch
grondgebied in 1914, decreteerde het Bestuur der
Spoorwegen te Le Havre dat de in omloop zijnde
reeks zegels vervallen waren en verving ze door
de uitgifte van 21 waarden, gedrukt te Londen.

Na de ocorlog van 1914-1918 volgden de uitgif-
ten elkaar in steeds sneller tempo op, nu eens
in kopergravure, dan weer in lithografie. Op dit
ogenblik omvatten de zegels, sedert 1879 uitge-
geven voor het frankeren van colli, zo voor spoor-
weqg als voor posterijen, 327 vignetten.

In de regel hebben de ontwerpers van die
zegels getracht in hun afbeeldingen de werk-
zaamheden der Spoorwegen naar voren te bren-

DeSpoorweg-

en Postcollizegels

L. MAHY,
Ere Hooldinspecteur

gen. Zo vertonen, van de derde uitgifte in 1902 af,
de zegels van grotere waarde het gevleugelde
wiel, dat indertijd het symbool der spoorwegen
was. De Staatspoorwegen behielden die beelde-
naar in latere uitgiften en lieten er vrij dikwijls
lokomotieven en zelf gehele treinen op voorko-
men.

Na de oprichting van de Nationale Maatschap-
pij der Belgische Spoorwegen in 1926, werd het
gevleugelde wiel vervangen door de symboli-
sche B die men weervindt op al de zegels welke
sedertdien werden uitgegeven.

De uitgifte van 1942 werd voorbehouden voor
de verschillende ambachtslieden verbonden aan
de drie grote diensten : Exploitatie — Baan en
Materieel. De laatste uitgifte, die van 1949, met
18 geétste waarden, schetst de geschiedenis van
de lokomotief in Belgié sedert 1835. Deze reeks
voert iets nieuw in, nl. de kenmerken der zegels
(land en waarde inzonderheid) komen er op voor
in zeer samengetrokken termen, die tevens Neder-
lands en Frans zijn, zodat het beeld niet verlo-
ren gaat onder de tweetalige teksten welke de
wet voorschrijft.

Al dadelijk bij hun verschijning werden de
spoorwegzegels door de liethebbers en verza-
melaars gegeerd en deze belangstelling hield
niet op. Het feit is des te merkwaardiger daar de
filatelisten in het algemeen niet omkijken naar
zegels die geen uitgesproken postzegels zijn.

Waaracn moet die uitzondering ten gunste
van de Belgische zegels toegeschreven worden ?
Misschien acan de kwdliteit van de eerste in 1879
uitgegeven zegels. Die reeks, van de hand vem
etser Wiener, die de ontwerper was van al de
tot dan toe verschenen zegels, munt uit, zowel
door de ocorspronkelijkheid der tekening als door
de verfijning van de gravure. Misschien ook can
het feit dat de Spoorwegen in die tijd door de
Staat beheerd werden en dat het gemeenschap-
pelijk bestuur van Spoorwegen, Posterijen, Tele-
graaf en Telefoon al de zegels die het uitgaf het-
zelfde karakter verleende, om het even waartoe
ze bestemd waren.

Hoe ook, de verzamelaars stelden evenveel
belang in de spoorwegzegels als in de postzegels.

Die traditie werd in ere gehouden en thans




vindt men talrijke zegelliethebbers, ook in het
buitenland, die voor de Belgische spoorwegze-
gels een bijzondere voorliefde hebben.

Die belangstelling komt vooral tot uiting bij
de verkoop van nieuwe zegels. De voorcordelen
van de eerste verzamelaars tegen niet afgestem-
prelde zegels zijn sedert zeer lang verdwenen,
toen de liefhebbers ondervonden dat de verval-
sing van een zegel, vooral wanneer hij gegra-
veerd is, moeilijker is dan het namaken van een
baonkbiljet; immers, indien de bezitter van een
bankbiljet dit zeer zelden nauwkeurig onderzoekt,
dan is dit heel wat anders gesteld met de zegel-
liefhebber, die nooit een nieuwe zegel zal kopen,
zonder hem vooreerst zorgvuldig onder het ver-
grootglas te nemen. i

Bij de Nationale Maatschappij is de verkoop
van nieuwe zegels acn verzamelaars verzekerd
door een bijzondere dienst, het Philatelistisch
Centrum, waarover verder gesproken wordt.

In de regel worden de postcollizegels, d.w.z.
de zegels fot frankering der kleine colli van 1 tot
5 kg in grotere hoeveelheid verkocht, doch dit
dient veeleer toegeschreven aan de lage prijs
der uitgegeven reeksen dan wel aan de voorkeur
van de liefhebbers voor die zegels. Men kan het
bewijs daarvan vinden in de opbrengst van de
verkoop aan handelaars en verzamelaars in 1948
en 1949

In 1948, bracht de Nationale Maatschappij een
reeks. van 3 Posteollizeyels uit, « De Collo »,
tegen de eenheidsprijs van 33,50 fr.; zij verkocht
er meer dan 10.000 reeksen van. In het begin van
1949 bracht zij de reeks « Lokomotieven » uit
met 17 waarden, die 305 fr. kostte; zij verkocht
daarvan slechts 5.500 reeksen. Doch enkele maaon-
den later, bij gelegenheid van de inhuldiging der
electrische lijn Brussel-Charleroi, gaf zij de zegel
van B0 fr. van die reeks uit, waarvan in een paar
weken meer dan 7.000 exemplaren werden ver-
kocht.

De belangstelling van het publiek voor de
afgestempelde Postcollizegels en Spoorwegzegels
is niet minder groot, wel integendeel.

In tegenstelling nochtans met wat bestaat voor
de postzegels komt de geadresseerde van een
collo of een zending nooit in het bezit en kwam
hij ook nooit in het bezit van frankeringszegels
Die zegels worden, in Belgié althans, niet op de
colli aangebracht, maar op de bescheiden die
de zendingen vergezellen.

Lange jaren lang, tot in 1924 om juist te zijn,
stond het Bestuur van Spoorwegen, Posterijen en
Telegrafen vijandig tegenover het verspreiden
van afgestempelde zegels. Het vreesde dat de
onder het publiek verspreide frankeringszegels
bedriegers zouden aanzetten de stempelafdruk
af te wassen en de zegels opnieuw te gebruiken.
Die vrees was ongegrond, dank zij de maatrege-
len van het Bestuur, dat voor zijn stempels een
speciale vette en volkomen onuitwisbare inkt
gebruikte.

In theorie moesten tot op die datum de fran-
keerbulletins, voorzien van hun zegels, vernietigd
worden wanneer de bewaartermijn van de ver-
voerdocumenten verstreken was.

Hoe don te verklaren, dat men o» dz markt
zoveel gestempelde zegels van de uitgiften van
voor 1924 vindt? Heel eenvoudig doordat de
spoorwegbedienden niet dezelfde gewetensbe-

26

zwaren hadden als hun bestuur en dat ze, vroe-
ger ten minste, niet nagelaten hebben de gestem-
pelde zegels weg te nemen voordat ze de ver-
voerdocumenten vernietigden.

En het is best zo. Want het valt anders te
betwijfelen, dat de verzamelaars aan de zegels
der Spoorwegen belang zouden gehecht hebben
vermits men op de markt slechts nieuwe zegels
zou gevonden hebben of nieuwe zegéls die de
liethebbers hadden moeten doen afstempelen
door bedienden, die zich daartoe lieten over-
halen.

In 1924 gaf het Bestuur zich eindelijk reken-
schap van de inkomsten die uit de verkoop van
afgestempelde zegels kon gehaald worden.

Te dien einde richtte het bij openbare aanbe-
steding de verkoop in van vervoerdocumenten,
waarop zegels geplakt waren.

Weaens de hoeveelheid acngeboden ducumen-
ten (30.000 tot 80.000 kg.) zag een en steeds
dezelde inschrijver zich die belongrijke percelen
toewijzen tegen de geringe prijs van 72 ct. per
kg., terwijl toen de prijs voor oud papier onge-
veer 65 ct. bedroeg. Per slot van rekening hield
die inschrijving weinig rekening met de spoor-
wegzegels, hoewel in het aanbestede perceel
10 % afgestempelde zegels voorkwamen, waar-
onder een zekere hoeveelheid postzegels tot fran-
kering van de postcolli uit het buitenland en die
naar het advies der vakmensen 40 of 50 fr. per
kilo op fragmenten waard waren.

Deze verkoopingen duurden tot in 1937, toen
het bleek dat de koper uit de massa aangeboden
archieven ruime winsten haalde, hetzij door die
archieven aan buitenlandse handelaars over te
laten bij kleine hoeveelheden tegen 10 en 12 fr.
het kg., hetzij door de gevonden zegels tegen
nog meer renderende prijzen in het klein te
verkopen.

Dienvolgens werd besloten,

— bij de Nationale Maatschappij een bijzondere
dienst, genoemd « Philatelistisch Centrum van
de Nationale Maatschappij der Belgische
Spoorwegen » op te richten en er de leiding
van op te dragen aan een bediende die ver-
frouwd was met de Philatelistische kwesties;
het Philatelistisch centrum te belasten met de
verkoop van nieuwe zegels can handelaars
en verzamelaars;

bij het Philatelistisch Centrum een uitzoekings-
werkplaats op te richten, dat halfvalide werk-
lieden te werk zou stellen en waarvan de
gemakkelijke tack er zou in bestaon de fran-
keerbulletins uit te knippen om de fragmenten
met zegel er uit te nemen:;

het Philatelistisch Centrum te gelasten alle
vereiste schikkingen te nemen om alle ver-
dwijning in de stations te vermijden en ze te
verzoeken hun documenten geregeld nacr de
nieuwe dienst te zenden;

bedoeld Centrum te belasten met de controle
der ontvangen documenten, onder meer na
te gaan of ze niet bekleed zijn met gewassen
of wedergebruikie zegels, de zegels te ver-
nietigen waarvan de onbruikbaarmaking
onder meer met de hand het wassen mogelijk
maakt enz.

De leiding van deze nieuwe dienst werd ovge-
dragen aan een bediende van de Nationale Maat-
schappij die bijzonder bevoegd was inzake post-



zegelkunde en die trouwens de promotor was
van de nieuwe organisatie.

De uitslagen die reeds bij zijn oprichting in
1938 door het Philatelistisch Centrum verkregen
werden, waren zeer belangrijk en het verdient de
moeite daarover enkele cijfers naar voren te
brengen.

Terwijl in 1936 de verkoop van 47.500 kg. ver-
voerbescheiden 30.631 fr. opbracht en in 1937
27.560 kg 19.849 fr., hetzij amper 70 ct. per kilo-
gram, bracht de behandeling door het Philatelis-
tisch Centrum wvan 20.845 kg. archiefstukken,
zijnde het vierde van de jaarlijkse behandelde
hoeveelheid, aan de Nationale Maatschappij
meer dan 102.000 fr. op, na aftrek van het arbeids-
loon, zegge bij de 5 fr. per kg.

Deze bemoedigende uitslagen noopten de
Nationale Maatschappij een organisatie defini-
tief te maken die als proef ingericht was.

Ongelukkig zouden de politiecke gebeurtenis-
sen die reeds in 1939 de ocorlog van 1940 in het
verschiet stelden, het werk van het Philatelis-
tisch Centrum lamleggen, dat evenwel zijn bedrij-
vigheid gedurende de bezetting voortzette ten
voordele van de werken tot sociale hulp, die door
de Nationale Maatschappij gesteund werden.

In navolging van de methoden die bij het
Postbestuur in zweng waren en gelet op de bijval
die voorheen met enkele dergelijke zegels beko-
men werd, stelde de Nationale Maatschappij in
1942 ongetande zegels ten voordele van zijn
sociale werken te koop. Naderhand heeft zij deze
methode voortgezet. Het belang van die zegels
ligt in het zeer gering aantal exemplaren, dat bij
de uitgifte gedrukt werd en in de waarborg, dat
de Nationale Maatschappij de uitgifte niet zou
kunnen vernieuwen, vermits al het materieel der
oplage onbruikbaar gemaakt of vernietigd werd.

Het cantal ongetande zegels was nooit groter
dan 500. Dit aomtal bedroeg zelfs slechts 200
voor de reeks « Boogschutter » in 1947 uitgege-
ven en 250 exemplaren voor de reeksen « Loko-
motieven » en « Postcolli », uitgegeven in 1949,
1950 en 1951. Dit is de reden waarom de onge-
tande reeksen van 2.000 tot 10.000 fr. geprijsd
zijn door de firma Prinet in haar bijzondere kata-
logus der Belgische Zegels.

Diezelfde katalogus vermeldt het bestaan van
enkele bijzonderheden die de Maatschappij in
de regel verwerpt, omdat die zegels niet werden
uitgegeven tot betaling van vrachtkosten. In de

meeste gevallen zijn het proeiplaten voor tinten
ofwel drukafval.

Nochtans hebben sommige variéteiten een
onbetwistbaar officieel karakter en ncmelijk die

-met bijzondere tinten die door de zegelliefheb:

bers gezocht worden en het gevolg zijn van moei-
lijkheden bij het samenstellen der kleuren ter
gelegenheid van herdrukken.

De crisis die sedert verscheidene jaren in de
zelgelhandel heerst, heeft natuurlijk de ontvang-
sten van het Philatelistisch Centrum beinvlced.
Niettemin blijven de geboekte financiéle uitsla-
gen gunstig, dank zij de maatregelen die door
de Nationale Maatschappij genomen werden
en welke bestaan.

— in het uitgeven van zegels met belangwek
kende onderwerpen en aantrekkelijke kleu
ren, twee hoedanigheden die zeer moeilijk on:
verwezenlijken zijn, eerst en vooral doordat
de onderwerpen steeds een spoorwegkundig
belang moeten hebben en vervolgens doordat
ten acnzien van het bedrag der uitgegeven
waarden, de zegels in heldere kleuren moeten
gedrukt worden om wedergebruik te voor-
komen;

op het stuk van gebruikte zegels in het inrich-
ten, ten behoeve van de handelaars, van acn-
bestedingen van kleinere percelen en, ten
gerieve van de liethebbers, in het te koop
stellen van colli van 1 tot 5§ kg. die een uitste-
kend en goedkcop ruilmateriaal voor de
kleine verzamelaars uitmaken.

Het Philatelistisch Centrum is in de rouw. Zijn
chef, dhr Bury, is in de maand December 1. te
Brussel overleden.

Dhr Bury was de oprichter van het Philatelis-
tisch Centrum en had hieraan de uitbreiding
weten te geven die het thans kent. Aan mijn
betreurde medewerker dankt de Nationale Maat-
schappij, dat de Belgische en buitenlandse zegel-
liefhebbers steeds meer en meer belang zijn gaan
stellen in de postcolli- en spoorwegzegels.

Hij was een schrander dienaar, vol toewijding
voor de taak die hem was opgedragen. De Natio-
nale Maatschappij verliest in hem niet alleen
een eersterangsbediende, maar bovendien een
man die op =zegelkundig gebied ongewoon
bevoegd was en die zij moeilijk zal kunnen ver-
vangen. )

Ik wijd een piéteitsvolle gedachte acan mijn
medewerker, mijn vriend, die me steeds de
meeste voldosning schonk.

YOSTZEGELS VOOR VERZAMELINGEN e Algemene stock

FRANCOIS HANSSENS

Philatelist-expert
Inrichter van tekoopstellingen bij opbod

Zuidstraat, 55 ® BRUSSEL e Tel. 12.14.08

Algemeen agent der Albums en Classeurs PAX
Overal te koop
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Wat is de " Prix Chatrian ,, ¢

LS internationale stichting wordt de
« prix Chatrion »  ten bedrage van
50.000 Franse frank, jacrlijks om-
streeks half-December te Parijs uit-
geloefd door de « Société des Gens
de Lettres de France ».

De « prix Chatrian » werd toegewezen :
in 1950

acn dhr Ch. Agniel, eerste stationschef te Séte,
voor zijn roman « Les Laboureurs de la Nuit ».
Dhr Ch. Agniel, reeds houder van de « prix
du Léman », heeft in 1951 de « Prix de Vérité »
gekregen voor « Les Compagnons de la Bonne
Auberge ».
in 1951

aan dhr Emilio Geiler, machinist der Zwitserse
Bondsspoorwegen, voor zijn roman « Le Drame
de 1'Express du Saint-Gothard ».

Samenstelling van de Jury
voor de « Prix Chatrian » :

Voor de « Société des Gens de Lettres » :

H. Pierre Descaves, voorzitter van de « Société
des Gens de Lettres », voorzitter van de prijs;

Mw George Day, algermeen secretaresse van de
« Société des Gens de Lettires »;

HH. Paul Vidlar, Etienne Gril, Guy Chastel en
Roger Ferlet, secretaris van de prijs.

Voor de spoorwegen :

Dr Huyberechts, adjunct-directeur-generaal der
Belgische spoorwegen;
HH. Clovis Piérard, chef van de persdienst der

Belgische spoorwegen;

Gassmann, chef van de persdienst der Zwit-
serse Bondsspoorwegen;

Van Den Edde, chef van de persdienst der
Belgische buurtspoorwegen;

Spencer, algemeen vertegenwoordiger van
de Canadian Pacific Railways;

Overhandiging van de « Prix Chatrian » 1951
uitgeloofd aan dhr Emilic Geiler der Z.B.S.
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Thubet, algemeen vertegenwoordiger vom
de National Canadian Railways;
Doubrere, Millet en Denizot van het Alge-
meen Secretaricat der S.N.CF.

In 1950 werd de eerste « prix Chatrian », waar-
van de 50.000 frank moeten dienen voor het belo-
nen van de schrijver van een letterkundig werk
over de spoorweg, aan de stationschef Ch. Agniel
toegekend voor « Les Laboureurs de la Nuit ».
Dit jaar gaat de prijs van deze internationale
stichting weer naar een spoorwegman, de Zwit-
serse machinist Emilio Geiler, wiens roman « Le
Drame de 1'Express du Saint-Gothard » reeds in
zes talen werd vertaald. Emilic Geiler is even-
eens de auteur van een jeugdroman : « Le Méca-
nicien Lombardi ». Bij de overhandiging van de
prijs in naam van de « Société des Gens de
Letires » en in de aanwezigheid van dhr Emile
Henriot van de « Académie Frangaise » en van
verscheidene personaliteiten uit de wereld van
letteren en vervoer, heeft dhr Pierre Descaves
een mooie parallel getrokken tussen het hoofd-
zakelijk Rijns ceuvre van Erckmann-Chatrion en
dit van Emilic Geiler die zich eveneens op een
taalgrens en op de scheiding van de Germaanse
wereld en van de Romaanse wereld bevindt.
Boeken geschreven door een werkman die over
zijn vak spreekt en die een bond legt over de
Europese grenzen heen, komen op hun tijd. Ver-
melden we nogmaals dat Chatrian, medewerker
van Erckmann, eerst beambte, daarna bureau-
chef was bij de Dienst der Effecten van de « Com-
pagnie des Chemins de fer de I'Est » en dat het
weekblad « Notre Métier — La Vie du Radl »,
die de prijs instelde, zijn nagedachtenis -heeft
willen laten voortleven en de spoorwegliteratuur
heeft willen bevorderen door het oprichten van
deze jeugdige en levenskrachtige stichting waar-
aon de spoorwegnetten der gomse wereld die
Franstalige spoorwegmannen te werk stellen,
deelnemen.

Op de foto, van links naar rechis :
dhr Paul Vialar; dhr G. Geville, Voor-
zitter der France radio-journalisten;
dhr Doubrére, Inspecteur-Generaal bij
de S.N.C.F.: dhr Emile Henriot van de
« Académie Francaise » Mej. Geiler;
dhr Emilio Geiler; dhr Pierre Descaves,
Voorzitter van de « Société des Gens
de Lettres »; Mevr. George Day, Alge-
meen Secretaresse van de « Société
des Gens de Lettres ».



evrijetijdvanhetpersoneel der N.M.B.S.

N het Aprilnummer 1951 van « Treinen »
werden de talrijke groeperingen acngehaald
die door spoorwegmannen opgericht werden
om hun vrije tijd te besteden volgens hun
bekwaamheid of hun persoonlijke smaak.
De enen beoefenden de sport, de anderen de

kunst of de muziek, anderen nog stelden belang
in het toerisme of in alles wat in verband staat
met deze drie soorten van ontspanning.

Woanneer men even nagaat dat de oprichting
van die clubs niet verder dan tot enkele jaren
opklimt, vallen hun cantal en hun verscheiden-
heid werkelijk op; en indien we nog zeer weinig
over hun werkzaamheid wisten, zal dit weldra
niet meer het geval zijn vermits « Treinen » hun
gevraagd heeft om op de hoogte gesteld te wor-
den van hun verschillende werkzaamheden.

Eer van deze groeperingen, de Toeristische
Vereniging der Belgische Spoormannen, beter be-
kend onder de benaming A.T.C.B., geeft een flink
kwartaalschrift uit. Uit een van haar laatste num-
mers nemen we een artikel over, van de hand
van haar voorzitter en dat van aard is de belang-
stelling te wekken van ol degenen die zich met
de vrije-tijdsbesteding van het personeel bezig-
houden.

HET PASPOORT VAN DE SPOORMAN

Hoe meer men spreekt over vrede, hoe meer het oorlog
wordt. Steeds is er sprack van oorlog, nu eens door de
radio, die er ‘s morgens, 's middags en ‘s avonds haar
voornaamste berichtgeving aan wijdt, dan weer door de dag-
bladen die er hun meeste kolommen en hun grootste en
indrukwekkendste titels aan besteden,

Deze toestand schept een psychose die onrust en angst
dost ontstaan in de geesten; zelfs hier in Belgié waren wij
onlangs getuigen van een ware paniek waartoe deze geestes-
gesteldheid heeft canleiding gegeven en waarvan het eerste
gevolg een clgemene verhoging van de levensduurte was.

Bij het einde van de oorlog hadden nochtans alle volkeren
het vast vertrouwen dat de wereld voortaan een duurzame
vrede zou kennen. De politicke mannen uit alle natién heb-
ben getracht hun inspanningen te bundelen om tot verstand-
houding te komen en de oorzaken uit de weg te ruimen die
tot bloedige conflicten kunnen leiden. Niemand zal betwisten,
menen wij, dat zij aan deze tack hun beste krachten hebben
gewijd en dat zij, ver van ontmoedigd te zijn door de bloed-
baden van Griekenland, Indochina en Korea, volharden in
de actie, die zij hebben ondernomen om hun edel doel te
bereiken. Zij zijn bezield door een vurig geloof, dat niet
aan het wankelen wordt gebracht door de hindernissen die
zij op hun weg ontmoeten; niettegenstaande dit alles moeten
wij spijtig genoeg vaststellen — het geval van Korea is
er sen treffend voorbeeld van — dat de weg naar de vrede
zeer steil is en dat er veel moed toe nodig is om zijn ver-
trouwen niet te verliezen.

* % #

Zullen de inspanningen en de toewijding van de politieke
leiders volstaan om de vrede onder de volkeren te verwe-
zenlijken ?

Bij de huidige ideologische meningsverschillen en militaire
gebeurtenissen, voelen wij ons sceptisch worden en wij
denken dat de volkeren zelf zullen moeten medewerken, ten
einde een universele verstandhouding te scheppen. Op dit
gebied is de spoorman al lang reeds een eind wegs vooruit,
maar het is vooral sedert de laatste oorlog dat tot de stichting
van internationale groeperingen voor spoormannen werd over-
gegaan.

Wij hebben eerst de U. S. I. C. (Internationale Sportvereni-
ging voor Spoormannen) die, door het beoefenen van de sport,
de spoormannen in de gelegenheid stelt zich lichamelijk te
ontwikkelen en, door de internationale betrekkingen en wed-
strijden, een ware geest van broederlijkheid doet heersen
onder de deelnemers.
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Vervolgens hebben wij de F. 1. A. T. C. (Internationaal
Verbond der Toeristische Verenigingen voor Spoormannen)
waarvan de T. V. B. S. stichtend lid is. Bij gelegenheid van
samenkomsten, congressen, briefwisseling en reizen, heeft
deze groepering het ontluiken begunstigd van echte vriend-
schapsbanden onder de spoormannen en hun gezinnen van
de twaalf landen, die thans deel uitmaken van het Verbond.
Daar zij zelf aangesoten is bij de U. 1. O. O. T., wereld-
organisme dai deel uitmackt van het raadplegend Statuut
van de Organisatie der Verenigde Naties, bezit de F. . A. T. C.
de middelen om samen te werken tot afschaffing van al de
hinderpalen — paspoorien, deviezen, douanemoeilijkheden, enz.
— die de uitbreiding der internationale betrekkingen beletten.

Daarenboven werd onlangs overgegaan tot het oprichten
van de U. I. M. C. (Internationale Unie van de Genees-
kundige Diensten der Spoorwegen) waarbij zich reeds 12
spoorwegbesturen hebben aangesloten. Deze groepering komt
te rechter tijd om de spoormannen in de gelegenheid te
stellen de ondervinding te genieten van allen door het
oplossen van geneeskundige problemen die de spoorwegen
in het bijzonder aanbelangen.

Om beter het nut van deze internationale verstandhouding
onder de geneesheren te begrijpen, zal het volstaan een
cgenblik de woorden te overwegen die onlangs gesproken
werden door de beroemde professor Jules Bordet, van de
Universiteit van Brussel; < Wij huiveren van afschuw bij
de gedachte dat onze ontdekkingen zouden kunnen gebruikt
worden tot het wegmaaien van de bevolking. Er zou geen
oorlog meer zijn indien de geneesheren de wereld bestuur-
den, want geneesheren eerbiedigen het leven. Anderzijds.
door zich dikwijls vergist te hebben, weten zij wat verdraag-
zaamheid is. »

Door zich internationaal te groeperen doen de geneesheren
insgelijks een stap naar de vrede.

Ongelukkig blijft er een gebied waarop de spoormannen
zich nog niet internationaal hebben gegroepeerd : dit van
wetenschap, kunst, muziek en toneel. Het bestaan van ver
schillende talen betekent onbetwistbaar een ernstige moei-
lijkheid voor onze collega’s kunstliethebbers; die moeilijkheid
is nochtans niet onoverkomelijk en graag bieden wij onze
diensten aan om hen in betrekking te stellen met de buiten-
landse collega’s die in hun respectievelijke landen, namelijk
in Frankrijk, zeer interessante en actieve verenigingen hebben
gesticht.

* ® &
-

Wij hebben zo pas een opbeurende vaststelling gedaan.

De Internationale Vereniging van het Congres der Spoor-
wegen, die 34 regeringen, 8 organismen en 103 spoorweg-
besturen grospeert, heeft van 25 September tot 4 Cctober 1950
een vergadering gehouden te Rome. Buiten de talrijke
kwesties van technische aard die er werden behandelc-
behelsde de dagorde volgend punt : « Organisatie en uit-
breiding van de sociaal-geneeskundige diensten door mede-
zeggenschap van het personeel in hun beheer ».

Onder andere besluiten, door de afgevaardigden der N. M.
B. S. voorgesteld, komt de volgende resolutie voor die ons
meer in het bijzonder aanbelangt :

« Het is wenselijk dat, op alle gebieden waar hel moge-
lijk is, voeling en uitwisseling tussen de bedienden der ver-
schillende spoorwegen zou tot stand komen.

» Daar waar zij reeds bestaan

— op geneeskundig gebied : Internationale Unie van de
CGeneeskundige Diensten der Spoorwegen;
— op sportief gebied Internationale Sportvereninging
voor Spoormannen;
— op toeristisch gebied Internationaal Verbond der
Toeristische Verenigingen voor Spoormcnnen,
zouden die contactneming en uitwisseling zich moeten uit-
hreiden en ontwikkelen en gesteund worden door de Bestu-
ren, die zich tot nog toe hebben onthouden. »

Deze resolutie strekt tot eer van de leiders der spoorweg-
besturen, die haar gestemd hebben op het Congres van
Rome en die begrepen hebben welke weldaden er onder-
meer voor de gezinnen der spoormannen kunnen uit voort-
spruiten. Want het valt niet te bewijfelen — vermits de spoor-
mannen steeds aan de spils staan wat sociale vooruitgoang
betreft — dat hun internationale actie op andere gebieden
zal worden nagevolgd en dat het ondernomen heilzame werk
sich aldus over de wereld zal uitbreiden.

Wij, die ons met sociaal toerisme bezighouden, hebben
sedert vier jaren in de schoot van de F. I. A. T. C. een



grote samenhang behouden. Die samenhang dient nochtans
loez te nemen door de tostreding van die landen, die zich
tot nog toe afzijdig hielden; wij moeten hen doen begrijpen
dat het toerisme een innige band vormt tussen de naties,
band welke bijdraagt tot het vermijden van bloedige con-
flicten.

De Europese volkeren hebben zich al te lang in hun
nationale zelfzucht opgesloten; indien wij de oorlogen. willen
beletten, moeten wij ons verenigen; het toerisme is een
der meest praktische middelen om dit doel te bereiken.

Individueel beschouwd geeft de spoorman zich nochtans
niet genozg rekenschap van het dosl waartoe een collec-
tieve actie kan leiden: hij ziet vaak slechts de onmiddeilijke
voordelen van die actie, zoals, wat ons betreft, de indrukken
van een schone reis, de onispanning en het weldoende
gevoel van goede vacanties en de vreugde om aange-
knoople betrekkingen of vriendschapsharden.

Maar het is nodig dat hij er van overtuigd worde, dat de
vrede slechts te bereiken is door de gelijklijdige actie van
al* de mensen van gosde wil. Daarom is het onontbeerlijk
dat de massa uit alle landen, te beginnen met de spoor-
mannen, zich lere kennen en waarderen in de schoot van
internationale organisaties; deze laalste vertegenwoordigen
een macht, die het door de staalsiieden ondernomen werk
aanvult en schraagt. Eens zal misschien bewezen worden dat
die aciie meer vruchten oplevert dan diplomatische onder-
hande.ingen of militaire overwinningen.

Aldus beschikt de spoorman, of hij zich nu al dan niet
bewust is van het uiteindelijke doel, over het beste en doel-
maligste der paspoorten : dit dat de volkeren naar de vrede
zal leiden, de vrede in de vrijheid.

R. WATTERLOT.

Bij het lezen van dit artikel, is het ons toege-
schenen dat het op de geschikte tijd komt, want
het volstaat niet veelvuldige clubs van spoor-
mannen te hebben die in verspreide orde te werk
gaoan : het spreekt van zelf dat hun inspan-
ningen moeten geordend worden en er onder hen,
in weerwil van hun schijnbaar verschillende
aard, een samenwerking nodig is, die ten andere
voor iedereen voordelig uitvalt.

Met de wens onze medehulp op dat gebied te
verlenen, was het voorzeker niet overbodig een
onderhoud te hebben met de schrijver von
vorenstaand artikel, ten einde enkele verduide-
lijkingen te bekomen.

Reeds bij de aanvang van het onderhoud
hechtte de heer Watterlot er aan het beoogde
doel samen te vatten.

« Wat vooral bedoeld wordt, is de internatio-
nale organisatie. Wars van het werkelijk ver-
ouderd voorwendsel in de schaduw van zijn
toren te leven, te midden van zijn vrienden of
zijn oude kennissen, of alleen in de sfeer van zijn
werk, kunnen de Belgische spoormannen niet in
het buitenlond reizen zonder in betrekking te
komen met de spoormannen van de andere net-
ten. In deze tijd van internationale wisselwerking
blijft degene die niet buiten de grens van zijn
land gaat een tweederangswezen.

» Dank zij de internationale orgamisatie van
de U.S.I.C,, kunnen onze sportieve spoormannen
zulke belangwekkende wedstrijden meemaken,
dank zij hun internationale vereniging zullen
onze geneesheren zo goed mogelik de genees-
kundige vraagstukken oplossen die aan de spoor-
wegen eigen zijn, onbetwistbaar dank zij de
internationale orgomisatie heeft de A.T.C.B., die
ik het genoegen heb voor te zitten, een zo grote
ontwikkeling bereikt.

» Maar er blijft nog het gebied van kunst en
letteren, van de muziek en het toneel, dat futloos
schijnt. Om die reden heb ik die oprozp laten
verschijnen om ze te helpen zich internationaal
te organiseren.

- — Zoudt u ons kunnen zeggen wat de uitslag
van die oproep geweest is ?

-— Voor zover ik weet, werd er tot dusver niet
op gereageerd.

— Dit is jammer,

— Zeker, maar het is waar ook dat ons bulle-
tin, waarin het verschenen is, alleen gezonden
wordt aan de leden voan het A.T.C.B., ten getale
van 15.000, en dat bijgevolg weinig spoorman-
nen die zich met de kunst bezighouden er kennis
van kregen. We hadden geen ander middel om
de gedachte de wereld in te zenden.

-— In dit geval zou het tijdschrift « Treinen »
de oproep voor zijn rekening kunnen nemen,
met meer kans op succes, vermits het andere
spoormannen bereikt ?

— Dit zou nuttig werk zijn.

— Maar hoe werdt u er toe gebracht terwijl
u zich eigenlijk met Toerisme bezighouadt, belang
te stellen in muziek en kunst ?

-— Dit is zeer eenvoudig. Eigenlijk wens ik
me geenszins met die soorten van vrije tijdsbe-
steding in te laten, doordat ik reeds te veel werk
heb met het toerisme. Maar in de loop van mijn
vele contactnemingen met buitenlandse spoor-
mannen, vooral met onze Franse vrienden, heb
ik menigmaal horen klagen over het gebrek aan
een internationale organisatie der kunsten. Ik
werd zelfs vaak door buitenlandse groeperingen
aangesproken om de deelneming op te zoeken
en in de hand te werken van een muziekkorps
van Belgische spoormannen, dat ten ondere
steeds zeer goed onthaald en gewaardeerd werd.

—- Wat zou er nog te doen vallen ?

— Naar mijn mening, de oproep opnieuw
laten verschijnen en de leiders van de clubs die
zich met kunst bezighouden samenbrengen, ten
einde een nationaal comité op te richten. Op
die wijze zullen de internationale betrekkingen
vergemakkelijkt worden.

Ik herhaal, dat ik volkomen te hunner beschik-
king ben om hun betrekkingen met de buiten-
landse collega’s te bevorderen, op voorwaarde
dat ik me zal terugtrekken zodra de zaak gere-
geld is.

Het zal voorzeker uw belangstelling wekken,
dat de Franse spoorwegen, zowel zij die zich met
de kunsten als met het toerisme bezighouden,
een gemeenschappellijk maandschrift uitgeven
onder de titel « Arts et Tourisme », waarvan de
artikelen van groot nut zouden wezen voor het
nationaal kunstcomité dat door de Belgische
spoorwegmannen zou opgericht worden.

Ik zou daaraan nog een woord willen toevoe-
gen : na het ontluiken te hebben bijgewoond van
zoveel clubs voor de vrije-tijdsbesteding der Bel-
gische spoormannen, zou het aanbeveling ver-
dienen dat onder hen een bedrijvige samenwer-
king zou tot stand komen, die verheugende
uitslagen zou teweeq brengen; aldus, wanneer
de A.T.C.B. een kunstfeest voor zijn leden inricht,
waarom zou ze geen beroep doen op muzikanten
of artisten der andere clubs? Evenzo, waarom
zouden deze clubs, wanneer ze naar het buiten-
land reizen, zich niet wenden tot de A.T.C.B. voor
de inrichting van het toeristisch gedeelte van
hun reis ? Dit zou ongetwijfeld ware sociale

solidariteit zijn.
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Sinterklaas op bezoek bij de kinderen
der spoorwegmannen,

EEDS in de eerste maanden van de oor-
log 1940 ontstonden zeer ernstige moei-
lijkheden om zich levensmiddelen en
stelde tal van bedienden der N.M.B.S.
kledingstukken aan te schalfen, en zulks

in de materiéle onmogelijkheid aan hun kinde-
ren die zorgen te geven welke hun leeftijd
vereiste.

Van de andere kant waren kinderen, om ver-
schillende redenen, aan zichzelf overgelaten.

Gelet op deze belangwekkende toestanden,
was de Maatschappij het aan zichzelve verschul-
digd de gezondheid en het moreel en stoffelijk
welzijn van deze kinderen te vrijwaren. De
oprichting van tehuizen, in de meest levenwek-
kende streken van het land, bleek het meest doel-
treffende middel te zijn om deze noodzakelijke
sociale actie te doen slagen. De aldaar op te
nemen kinderen zouden niet slechts gezond en
overvloedig voedsel ontvangen, doch ook alle
zorgen welke hun gezondheidstoestond mocht
vergen.

Een eerste tehuis werd reeds op 16 Juli 194]
te Mont-Comblain geopend; vijf andere kolonies
openden vervolgens hun deuren, respectievelijk :
— te Kiewit, op 2-4-1942;
te Noisy, op 5-8-1942;

— te Solre-Saint-Géry, op 19-10-1942;

te Jehay, op 26-5-1943 en

te Colonheid, op 5-5-1944.

De gezamenlijke capaciteit van deze tehuizen
bereikte ‘s winters 665 bedden en ‘s zomers 800
bedden.

Van 1941 tot en met 1945 werden 5.358 kinde-
ren in deze instellingen geherbergd, wat een
totaal van 340.64]1 dagen-kinderen vertegenwoor-
digt.

De tehuizen te Kiewit, Colonheid, Solre-Saint-
Géry en Mont-Comblain werden ‘reeds bij het
einde der vijandelijkheden prijsgegeven, daar de
redenen die tot de oprichting er van aanleiding
hadden gegeven geleidelijk wegvielen.

Van 1845 tot einde 1949 exploiteerde de
N.M.B.S. nog twee tehuizen : dat te Jehay, met
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een capaciteit van 212 bedden en dat te Noisy,
waar 100 kinderen kunnen geherbergd worden.

In Januari 1950, toen de economische toestcm_d
genormaliseerd was, heeft ze eveneens het tehuis
te Jehay laten varen om nog slechts dat te Noisy
te behouden dat volstaat om te voorzien in de
sociale behoeften die in normale tijd onder
bepaalde spoorweggezinnen kunnen oprijzen.

Daar een regime moest ingevoerd worden
waarbij voorop stond : de verbetering van de
gezondheid van het kind, de ontwikkeling van
zijn schoolse kennis en een regelmatig v_oedings—
regime, wordt de dagindeling vem het kind vast-
gesteld als volgt :

— van 7 u. tot 8 u. . opstaan, opschj]:;;
— van 8 u. tot 8 u. 15 : ademhalings-
oefeningen;
— van 8 u. 15 tot 8 u. 45 : ontbijt;
— von 8 u. 45 tot 9 u. 15 : opruimen
der slaapzalen;
— van 9 u. 15 tot 10 u. 30 : lichamelijke opvoe-
ding, wandelen;
— wvan 10 u. 30 tot 11 u. 45 : schoollessen;
— van 11 u. 45 tot 12 u. - verzamelen,opschik
— van 12 u. tot 13 u. : middageten;
— vom 13 u. tot 14 u.  : middagslaapje;
— van 14 u. tot 15 u. 30 : wandelen;
— van 15 u. 30 tot 16 u. . stortbaden,
diverse zorgen;
— van 16 u. tot 16 u. 30 : lichte maaltijd;
— van 16 u. 30 tot 18 u. . schoollessen;
— van 18 u. tot 19 u. . speeluur, opschik;
— van 19 u. tot 19 u. 45 : avondeten;
— vaon 19 u. 45 tot 20 u. 15 : speeluur, zang;
— van 20 u. 15 tot 20 u. 30 : verzamelen,

slapen gaan.

Het tehuis is uitgerust met alle gewenste somi-
taire installaties : wastafels, stort- en voetbaden,
waardoor aan de kinderen alle lichaams- en
gezondheidszorgen welke de hygiéne vereist,
kunnen toegediend worden.

Ruime, heldere en goed verluchte slaapzalen
zijn er voorhanden.



- kinderen die, om een sociale reden, uit de
huiskring moeten verwijderd worden;

- zwakke kinderen wier verblijf in het tehuis
door de Geneeskundige Dienst der Madt-
schappij noodzakelijk geacht wordt:

-— kinderen wier opneming door de Geneeskun-
dige Dienst der Maatschappij nutig geacht
wordt.

Het verblijf in het tehuis duurt doorgaans onge-
veer 3 maanden en' valt somen met de school-
kwartalen; het verblijf tijdens het grote school-
verlof duurt slechts van 6 weken tot 2 macanden.

Zolang ze in het tehuis opgenomen zijn, onder-
gaan de kinderen elke maand een geneeskundig
onderzoek; wanneer hun gezondheidstoestand
zulks vereist, heeft dit onderzoek vaker plaats.

De schollessen, in het tehuis gegeven, hebben
ten doel het verstandelijk niveau der kinderen
op zulk peil te houden dat ze hun plaais in de
school weer kunnen innemen als ze huiswaarts
Muziekkunst. keren.

De gymnastieklessen, aangepast con de leef-
tijd en de lichamelijke gesteldheid der kinderen,
‘worden er dagelijks gegeven.

Het tehuis van Noisy behoort niet toe aan de
N.M.B.S. Sinds lemg heeft de N.M.B.S. het inzicht
een eigendom aan te kopen waar de doorvoering
van verscheidene plannen met sociale inslag zou
kunnen aanvangen en, geleidelijk en naar gelang
von haar middelen, tot een goed einde zou kun-
nen gebracht worden. Deze plannen omvatten
onder meer de inrichting van een tehuis voor
kinderen, een vacantiekamp, een rusthuis voor
het personeel en grote sportinstallaties met voet-
bal- en basket-ball-terreinen, tennisvelden, athle-
tiekbanen, zwembassin voor waterpolo- en
zwemsport enz. Met dit doel voor ogen had ze
in 1949 het domein van Argenteuil, in de nabij-
heid van Waterloo, acngekocht. De inrichtings-
werken voor een tehuis waren schier voltooid,
toen de Regering de wens tot uiting bracht het
domein ter beschikking van ZX H. Prins Karel te
stellen. De Maatschappij is zonder enig voorbe-
houd op die wens ingegaan, gelukkig dls ze was
aldus aan Zijne Koninklijke Hoogheid haar erken-
telijkheid +a hehiiqan

Teoneelkunst,

Het tehuis staat onder het gezag van een direc-
trice, bijgestaan door een verpleegster-secreta-
resse, monitrices en onderwijzeressen.

Het tehuis herbergt kinderen van spoorweg-
mannen van o tot 14 jaar oud.

Voor het opnemen wordt de volgende voor-

remgsorde nageleefd : : . De kmaervrzend,.. |
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Leerschool van de Dienst van Electriciteit

Dr Huyberechts, Adjunct-Directeur-Generaal, met
aan zijn rechterhand dhr Nolet de Brauwere.
Secretaris-Generaal, en aan zijn linkerhand
dhr Derijckere, Directeur E.S., tijdens
de « Dag der Beroepsopleiding ».

De bedienden van de Dienst van Electriciteit
en Seininrichting moeten in menig geval op
eigen kracht of in klein groepsverband op het
net werken, onder meer bij het onderhoud der
installaties. De bevoegdheid van electricien is
alsdon niet immer voldoende en de bediende
behoort eveneens een flinke practijk in het bank-
werken te hebben. Daardoor is de betiteling van
electromecanicien ontstaan waarin de beide vroe-
gere categorieén van electricien en mecanicien
verenigd zijn.

Dit personeel werd en wordt nog immer gewor-
ven door middel van examens en door het vol-
brengen van een stage tijdens welke de inwijding
in de spoorwegtechniek, d.w.z. de studie van de
toestellen eigen aan de spoorweg, geschiedt door
tussenkomst van het toezichtspersoneel of door
de inrichting van volmakingscursussen. Het
spreekt van zelf dat de aldus aangeworven
bedienden een opleiding krijgen die enigszins
kan verschillen ol naar de aard van hun werk,
de persoonlijke geschikitheid van hun meester-
gast om de nieuwelingen te onderwijzen, de tijd
welke deze aan hen kan besteden en de waarde
der oudere bedienden woarmee ze werken. Dit
laatste element in de opleiding, nl. de opleiding
door de werkmakkers, heeft slechts een beperkte
waarde wanneer het gaat om ingewikkelde instal-
laties die verband houden met de veiligheid van
het verkeer, zoals zovele bij de Dienst van Elec-
triciteit en Seininrichting aangetroffen worden.

De resultaten van de stage, die één jaar duurt,
worden bekrachtigd door een reqularisatie-
examen.
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en Seininrichting

poor P. MONNOYE

Hoofdingénieur bij de N.M.B.S.

Van zelf groeide de gedachte een vollediger
onderwijs in te richten met het doel de toekomstige
bedienden, naast algemene beginselen, ook goede
begrippen in te prenten omirent de toestellen
waarmee ze bij hun normale dienst te maken
zullen hebben. Benevens de eenheid van onder-
wijsmethode en leerstof waren het vooral — het
totaal aantal jongens zou nooit de dertig per taal-
rol en per promotie overschrijden — economische
redenen die het idee deden ontstaan van één
enkel organisme waar al de jongens zouden
samengebracht worden en waarvan de belang-
rijkheid zou overeenstemmen met de behoeften
van het Belgisch net.

Zo ontstond de leerschool voor electromecani-
ciens te Etterbeek, onderverdeeld in twee afdelin-
gen, een Nederlands- en een Franstalige, die
ieder drie leerjaren met twintig tot vijf en twintig
leerlingen omvatten.

Aangaande het lerarenkorps ging de voorkeur
naar permanente leerkrachten die volledig aan
de school verbonden zijn en beter de tucht en
de volmaking der methoden kunnen behartigen.
Het is echter nodig ook een beroep te doen op
intermitterende leraars die wegens hun kennis
en de specialiteit van hun ambt in aanmerking
komen, doch alle leraars, ongeacht hun kunde
en hun geschiktheid, worden door een cursus
vertrouwd gemaakt met de onderwijsmethoden
en de toe te passen practische regels.

De toekomstige leraar leert dus onder meer dat
de school te Etterbeek te gelijk gebruik maakt
van de beschrijvende methode, of de aanschou-
welijke methode, waarbij de meester instrumen-
ten en toestellen bezigt, en van de deductieve
methode, waarbij de leerling naar het antwoord
wordt geleid dat hij zelf dient te vinden, ofwel
door loutere redenering, ofwel door de besluiten
van een aantal proeven die hij zelf uitvoert, in
welk geval dan de actieve methode toepassing
vindt.

Hij leert dat de beschrijvende methode zo wei-
nig mogelijk en alleen ter wille van de tijdwinst
dient toegepast, terwijl doorgaans de deductieve
methode, en vooral onder haar actieve vorm,
dient aangewend.

Hij leert het paedagogisch plan van een theo-
retische of practische les opmaken, d.w.z. de
stof er van indelen al naar de moeilijkheden en
nieuwigheden die ze behelst en de onderwijs-
methode kiezen die voor elk punt past. Met dat
paedagogisch plan zal hij een chronologisch plan
toepassen en aldus de volgorde bepalen waarin
hij de verschillende punten zal voordragen.



Hij leert vervolgens de waarde en het gebruik
van het didactisch malerieel waarmee een beroep
kan gedaan worden op de verschillende soorten
van geheugen van de leerjongen, het motorisch,
het visueel en het auditief geheugen, en door
middel waarvan deze met zijn leraar kan samen-
werken.

De cursus handelt tevens over de verschillende
oefeningen, de geleide, de individuele en de
groepsoefeningen, vervolgens over de herhalin-
gen en de ondervragingen, de huiswerken en ce
controlemidddelen van de bereikie resultaten.

Daar de les slechts beirekking heeft op een
gedeelte van een geheel van vakken, leert de
leraar ten slotte een didactisch ontwerp van dit
geheel opstellen, wat er in besiaat het te om-
grenzen en er lessen uit op te bouwen.

Dit alles is niets nieuws : het is slechts het
vastleggen van een eenvoudig, op hst niveau
van de school toe te passen systeem, van een
tucht, van een leidraad voor de leraars die in
heizelfde geval zijn als tal van hun collega's van
het technisch onderwijs : ze zijn gekozen wegens
hun kennis en hun geschiktheid om die kennis
mede te delen, maar staan er aan bloot dikwijls
te worden vervangen ingevolge veranderingen
in de bevoegdheden of de standplaats, en men
mag het dus niet aan hen overlaten zich zelf te
volmaken. Het is doelmatiger voor hen regels
uit te stippelen, en zo de eenheid van de onder-
wijsmethode te bekomen. Die werkwijze is overi-
gens uiterst nuttig gebleken voor de school te
Etterbeek, die er bij de aanvang toe genoopt was
een lerarenkorps in een recordtijd te vormen.

Het programma van de leerstof werd vasige-
steld in functie van het te bereiken doel : dit der
nijverheidsscholen van de lagere graad diende
als model, doch werd aangepast om de learlingen
op de spoorwegtechniek af te stemmen. Een aan-
zienlijke steun werd gevonden in de studie van
de prestaties der Franse Spoorwegen die aan de
N.M.B.S. menige inlichting hebben verstrekt, ge-
baseerd op een reeds jarenlange ervaring. Na
enkele weken besteed aan het niveleren van het
vrij heterogeen peil van hun kennis leren de leer-
lingen in het eerste jaar : de oplossing van de
vergelijking van de tweede graad, uittreksels uit
de eerste vier boeken van meetkunde die voor het
vak noodzakelijk zijn, elementen van beschrijven-
de meetkunde, de weiten der electrische stromen,
de hatterijen en accumulatoren, de statica, begrip-
pen over natuurkunde, scheikunde en vlakke drie-
hoeksmeting. Een cursus in de moedertaal en
reeds een cursus over seininrichting vullen het
theoretische gedeelte aan, terwijl twaalf uren
bankwerk en vier uren werf het practische ge-
dezlte vormen : de kunst van het gebruik van vijl,
zaag, beitel en hamer wordt er de leerjongens
geleerd volgens een met zorg opgemaakt pro-
gramma :

De eerste fase — die der aanpassing — van de
bankwerkcursus omvat de studie der bewegingen
met de verschillende werktuigen. Tijdens deze
periode werkt en rust de leerjongen met de chro-
nometer; inspanning en rust wisselen af met een
wel bepaalde frequentie die geleidelijk gaat van
1/1 tot 5/1. De moniteurs verbeteren de houding
van de leerling en die van het gereedschap voor
de correctheid von de beweging en de doelmatig-
heid van de uitvoering.

Na de zowat zestig uren van deze eérste fase
voert de leerjongen rationele oefeningen uit die
al maar moeilijker zijn; hij verwerft het begrip
van nauwkeurigheid en wordt geoefend in -de-
snelheid, van bij het traceren tot bij het afwerken
der stukken. Hij gaat von het eenvoudige over
naar het ingewikkelde, van de elementaire vlakke

~en rechte vergaring naar de zwaluwstaarten, de
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schuiven en de indringingen.

Inmiddels worden door de moniteurs, om de
eznionigheid van het klassieke bankwerk te
breken, oefeningen in het boren, klinken, moer-
snijden, schroefsnijden, smeden en draaien inge-
last. Voor de laatste werkstukken uitgevoerd bij
het einde van de scholing is de kennis van deze
verschillende bewerkingen vereist.

De leerling bestudeert in het tweede jaar
algebra, de oplossing van de rechthoekige drie-
hosk door middel van de driehoeksmeting, het
magnetisme, het electromagnetisme, de gelijk-
strcommachines, de wetten van de eenfasige wis-
selstroom. Hij verwerft begrippen over kinematica,
dynamica, toegepaste mechanica en weerstand
van materialen.

De cursussen over eleciriciteit en mechanica
worden aangevuld met laboratoriumlessen gedu-
rende dewelke de leerjongens de juistheid van
de voornaamste weiten nagaan door toepassing
van de actieve methode.

De spoorwegspecialisatie komt hier tot uiling
doordat de verificaties vaak verricht worden op
de toestellen gebruikt bij de Dienst van Electrici-
teit en Seininrichting. Oock in een cursus over
reglementering en in werklessen besteed aan de
bovengrondse lijnen en het kabelwerk en waar-
voor materieel in gebruik bij de N.M.B.S. wordt
gebezigd. De bankwerkcursus wordt in de werk-
plaats voortgezet en wordt aangevuld met een-
voudige werktuigmachines en vier uren werf per
week tijdens welke de leerling het zijne bijbrengt
tot de verdere uitbouw van de school en een
handigheid krijgt in werken die buiten het gebied
van zijn specialisatie vallen.

Buiten de moederiaal is er ditmaal ook een
cursus in de tweede landstaal, d.i. Frans voor de
Nederlandstalige leerlingen en Nederlands voor
de Franstalige.

Het programma van het derde jaar is van bij-
zonder belang, vooreerst wegens de moeilijke
vakken. Er wordt thans begonnen met de eenfa-
sige en meerfasige stroom en de toepassingen
er van : transformatoren, gelijkrichters, alternato-
ren en motoren. Als practische werken zal de
leerling benevens de klassieke proeven ook proe-
ven doen op de motoren voor bediening van
wissels en seinen, op de defecten aan kabels en
bovengrondse lijnen, op de isolatie van de con-
trolestroomkringen tot vrijmaking der sporen. In
de cursus van mechanica gaat het over de wer-
king van de verbrandings- en explosiemotoren
alsmede de theorie van de zuiger- en centrifugaal-
pompen.

Wanneer de electromecanicien afgestudeerd is,
kan hij in een van de volgende specialiteiten
benuttigd worden : verlichting en drijfkracht,
bovenleiding en tiractie-onderstations, blok en
electrische veiligheden, electrische seinhuizen,
werkplaats, radio of laboratorium. Men legt het
er niet op aan de leerlingen in de school te spe-

. cialiseren, doch wel hun het minimum aon kennis



mee te geven dat elke bediende E.S. in de ver-
schillende takken van de dienst nodig heeft.
Daarom is in het programma van het derde jaar
een ruim deel voorzien voor de theoretische en
practische lessen die daarop betrekking hebben.

De blok- en veiligheidstoestellen der seinhuizen
met dubbeldraadbediening en Saxby, de auto-
matische toestellen der overwegen worden aan
de leerlingen beschreven; deze bestuderen even-
eens het centraal bedieningstoestel von een elec-
trisch seinhuis, alsmede de principestroomkringen
van de electrische bediening der wissels en sei-
nen en de werking van de spoorstroomkringen.

De studie van de telefonie met locale batterij
en de principes der telefonie met centrale batterij,
van de automatische telefonie en de dispaiching
staat eveneens op het programma.

De leerjongen maakt kennis met het materieel
gebruikt bij verlichting en drijfkracht en de uit-
rusting der hoog- en laagspanningsonderstations.
Hem worden begrippen over onderstations en
bovenleidingen bijgebracht : Kortom een breed
opgezet programma waarbij alle specialiteiten
ruim betrokken zijn.

De cursus over de reglementatie toe te passen
in geval van veiligheidswerken dient om bij de
leerlingen de zin voor verantwoordelijkheid aan
te kweken, verantwoordelijkheid die ze eens op

het net en niet meer op de school zullen te dragen
hebben. :

Doch zulks geeft slechts een onvolledig beeld
van het nagestreefde doel : het is niet alleen
door theoretische kennis dat men tracht de toe-
komstige bedienden vorming te geven; deze moe-
ten ook physisch en moreel sterk staan. Tijdens
hun drie jaren worden turn- en zwemlessen gege-
ven. Tweemaal per jaar ondergaan ze athletiek-
proeven en jaarlijks heeft een groot sportfeest
plaats. Met een periodiek geneeskundig onderzoek
wordt hun physische ontwikkeling met zorg
gevolgd.

De gedraging van de leerling wordt gedurende
gans zijn leertijd in de school nagegaan en door
het bijhouden van morele kwoteringen kunnen
ouders, leraar en leerling zelf zich van de ge-
maakte vorderingen rekenschap geven. Aan de
hand van die kwoteringen kan richting gegeven
worden aan de ontwikkeling van de jongelieden;
deze ontwikkeling zowel ten goede als ten kwade
kan aconzienlijk zijn, vooral gedurende de drie
jaren van hun leven gelegen tussen vijftien en
twintig jaar.

En de leraars, die spoorwegbedienden zijn, heb-
ben tot tack hun leerlingen de liefde in te pren-
ten voor een levend beroep dat soms zware
opotferingen vergt, maar dat het mogelijk maakt
zelf het resultaat van zijn inspanning vast te
stellen, voor een veelzijdig beroep dat is toege-
nomen dank zij de moderne vooruitgang : het
beroep van electromecanicien bij het spoor waar
een jonge man het vooruitzicht heeft blijk te
kunnen geven van al zijn intellectuele en morele
hoedanigheden. Dit is wellicht de mooiste rol van
de school. De leerjongens worden aangeworven
‘met een toelatingswedstrijd waarvan het peil
overeenstemt met de vierde graad, d.w.z. met het
"achtste jaar van het lager onderwijs of wel met
het eerste jaar van het middelbaar onderwijs.
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De leerjongens zijn extern of intern volgens de
verwijdering van hun woonplaats. We wijzen er
terloops op dat het internaat doorgaans wordt
beschouwd als een instelling waar het werk en
de ontwikkeling van de leerlingen beter kan ge-
controleerd worden.

De aanpassing aon het leven van de school
gaat snel en er wordt voor gewaakt dat het actief
karakter van dit leven de belangstelling gaande
houdt. De leerling vindt enige opvoedende ont-
spanning in bezoeken aan kunststeden en -oorden
of aan grote installaties als de haven van Ant-
werpen en in bezoeken aan constructiewerkplaat-
sen van spoorwegmaterieel in de loop van het
derde jaar.

En als grootste beloning heeft de school een
vacantiefonds opgericht dat door het spaargeld
van de leerjongens wordt gestijid; door dit fonds
kunnen vacantiekampen in Belgié en reizen naar
het buitenland ingericht worden.

Sedert de stichting van de school zijn vijf jaren
verlopen; deze hebben haar bestaon en haar
geest bevestigd en bereiden haar een traditie
VOoor. :

Ze gaat prat op de bereikte uitslagen : honderd
twintig door haar gevormde electromecaniciens
werden over de verschillende specidliteiten van
de dienst verdeeld waarbij zoveel mogelijk reke-
ning werd gehouden met hun voorkeur.

Er wordt vastgesteld dat de oud-leerlingen
trouw blijven aan hun school waarvan zij het
bescheiden begin hebben meegemacakt, die ze
van jaar tot jaar hebben zien groeien en die ze
rijker aan gereedschap en didactisch materieel
hebben zien worden.

Ze erkennen aldus het succes door de school
geboekt in het door haar nagestreefde doel dat
er in bestaat een baken te zijn op de weg van
de beroeps- en technische vorming, alsook een
opleidingscentrum voor bedienden die zich van
hun vak bewust zijn, het lief hebben en toegewijd
zijn aan de degelijke werking van het spoor.

Dhr Hoofdingenieur P. Mennove tijdens zijn lezing
op de « Dag der Beroepsopleiding ».



PERSONALIA
+ IN MEMORIAM

VICTOR WAUCQUEZ

P 20 Januari 1952 overleed te Brussel, in de
O ouderdom van 78 jaar, de heer Victor

Waucquez, advokaat, gewezen senator,
gewezen schepen der Stad Brussel, oorlogsvrij-
williger 1914-1918 en eremajoor van de infanterie.
De afgestorvene was ondervoorzitter van het
Nationaal Bureau voor de voltooiing van de
Noord-Zuidverbinding.

Dadelijk bij zijn intrede in de Senaat, in 1929,
hield de heer Waucquez zich bezig met het vraag-
stuk van de Verbinding en ondervroeg hij daar-
over meermalen de Minister van Spoorwegen en
trachtte, vergeefs echter, de werken te doen her-
vatten.

De heren Ssgers en Waucquez diende in het

begin van 1931 een vraag tot interpellatie van

‘de heren Ministers van Verkeerswegen en van

Financies in.

Als gevolg daarvan, werd een commissie aan-
gesteld, die tot opdracht kreeg het vraagstuk
op te lossen. De Commissie concludeerde tot de
goedkeuring van het voorgestelde ontwerp.

In Maart 1935 diende de heer Waucquez een
wetsvoorstel in tot oprichting van een organisme
belast met de voltooiing van de werken der
Verbinding.

Goedgekeurd door de Kamers werd de wet tot
oprichting van het N.B.V. op 11 Juli 1935 afge-
kondigd.

Uit dit alles blijkt dat de heer Waucquez een
van de voornaamste bewerkers van de goedkeu-
ring van het ontwerp der Verbinding door de
wetgevende Kamers geweest is.

Het ondervoorzitterschap van het N.B.V. werd
opgedragen aan de heer Waucquez, die sedert
de oprichting van het Bureau tot in December
18947 — op welk tijdstip hij ziek werd — al de
vergaderingen van de Raad en van de talrijke
commissies die er van afhingen daadwerkelijk
leidde. De heer Waucquez bezat de gave zich
zeer spoedig al de technische bijzonderheden
van de agenda’s der vergaderingen eigen te ma-
ken. Hij leidde de vergaderingen met veel talent,
en met volmaakte iact slaagde hij er gewoonlijk
in de strijdige standpunten overeen te brengen.

Vermelden we ten slotte de rol welke hij ge-
speeld heeft in de Commissie voor de Electrifica-
tie van het Belgisch spoorwegnet.

ONZE GEPENSIONNEERDEN

E heer Ph. Bragard werd te Spa geboren op

D 27 September 1891, trad op 10 Februari

1910 als rechtstreeks opsteller in dienst bij

het Bestuur der Staatsspoorwegen, te Brussel.

In April 1911 ging hij over naar de Dienst van
de Baan, te Luik.
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Van 2 October 1911 tot 6 Mei 1913 was hij bij
het leger om zijn militietermijn uit te doen en op
8 Mei 1913 hervatte hij zijn tack te Luik.

Van 30 Juli 1914 tot 16 September 1919 was hij
opnieuw onder de wapens. In 1914-1918 aan het
front. Geévacueerd, werd hij om zijn dapperheid
verscheidene malen aan de dagorder vermeld.

In Juni 1921 vindt men hem: terug bij de Direc-
tie van de Groep van de Baan te Luik.

In 1923, tot onderbureauchef bencemd, wordt
hij als dusdaniy in Januari 1925 overgeplaatst
naar de Directie van de Baan, te Brussel.

In Februari 1928 werd hij benoemd tot boek-
houder eerste klasse en in October 1928 tot
hoofdboekhouder van de Dienst van de Baan.

Bij de diensthervaiting in Juli 1940, werd hij
met zijn bureau overgeplaatst naar de Directie
der Financién.

In Dacember 1945 benocemd tot eerste inspec-
teur, werd hij belast met de leiding van het Orga-
nisatiebureau, de Dienst voor Mechanografie en
het Philatelistisch Centrum.

In Juli 1947 werd hij bevorderd tot hoofdins-
pecteur, belast met de leiding van de Boekhou
dingsdienst en de Financiéle diensten.

In Juni 1950 werd hij aangesteld als adjunct
van de directeur van de Dienst der Financién.

Op 1 Februari 1952 gaat hij in ambtsrust, die
wij hem lang en gelukkig wensen.



Bedrijfscijfers van

de N. M. B.S.

MAANDEN 1938 (1) 1950 1951
Aantal vervoerde reizigers . Mei. 17.183.572 19.118.622 19.199.664
Juni. 16.728.170 16.868.197 17.490.870
Juli . 16.738.844 16.067.627 17.461 899
Augustus. 17.618.440 17.154.418 17.559.628
September . 16.973.195 18.114.940 18.238.297
October . 16.804.415 18.367.123 19.471.493
November . 16.893.252 19.052.405 19.441.213
December 15.868.253 19.177.510 18.753.703
Aantal reizigers-kilometers . . Mei. 534.246.114 619.162.338 629.196.382
Juni. 557.683.282 572.385.194 587.993.756
Juli. 608.325.296 607.816.555 653.737.100
Augustus. 676.778.870 642.291.917 650.744.420
September . 554.222.021 585.504.972 591.632.869
October . 508.965.648 585.215.372 609.565.763
November . 498.753.805 580.798.881 594,814,191
December . 473.736.769 575.141.261 580.042.671
Aantal vervoerde tonnen zware Mei. 5.966.536 4.533.911 5.867.904
goederen . Juni. 5.919.754 4.794.330 5.869.912
Juli . 5.702.452 3.855.619 5.593.577
Augustus. 5.830613 4.319.125 6.032.338
September . 6.360.164 5.839.141 6.082.514
October . 6.827.225 6.637.280 6.981.229
November . 6.859.784 6.296.422 6.673.744
December . 6.146.042 5.605.325 5.458.858
Aantal tonkilometers . Mei. 425.151.847 412.007.301 537.802.448
Juni. 420.910.954 426.424 056 534.796.622
Juli . 404.443.019 363.445.155 542.450.675
Augustus. 415.567.076 362.873.510 574.294.999
September . 476.648.145 513.124.536 578.157.011
October . 497.144.399 578.727.695 618.463.381
November . 506.961.378 556.864.443 - 586.914.472
December 499.871.278 515.397.922 489.978.972
Aantal geladen wagens . Mei. 459.849 254.342 327.005
Juni. 436.126 269.191 328.978
Juli . 420.854 218,653 307.414
Augustus. 447.188 249.495 338.093
September . 473.110 331.046 347.949
October . 49]1.214 371.074 390.507
November . 514.376 348,686 370.638
December . 436.206 310.769 300.861
(1) In de cijfers van 1938 is het verkeer Nord-Belge begrepen.
OVERGELADEN
WEEK Brandstoffen Diversen Totaal
van 13- 5 tot 19- 5 20911 43.864 64.775
van 20- 5 tot 26- 5 25.011 51.487 76.498
van 27- 5 tot 2- 5 25.142 51.327 76.469
van 3- 6 tot 9- 6 23.143 49.759 72.902
van 10- 6 tot 16- 6 24.031 50.552 74.583
van 17- 6 tot 23- 6 24.646 50.712 75,358
van 24- 6 tot 30- 6 23.782 53.622 77.404
van 1- 7 tot 7-7 23.300 50.303 73.603
van 8- 7 tot 14- 7 22.941 50,094 73.035
van 15- 7 tot 21- 7 11.918 34.328 46.246
van 22- 7 tot 28- 7 19.491 49.300 58.791
van 29- 7 tot 4- 8 21.255 50.857 72.112
van 5- 8 tot 11- 8 21.989 49,891 71.880
van 12- 8 tot 18- 8 18.617 40.546 59.163
van 19- 8 tot 25- 8 22.363 52.595 74.958
van 26- 8 tot 1- 9 22.459 53.941 76.400
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OVERGELADEN

WEEK Brandstoffen Diversen Totaal
van 2- 9 tot 8- 9 22354 53.459 75.813
van 9- 9 tot 15- 9 21.954 53.925 75.879
van 16- 9 tot 22- 9 20913 55.355 76.268
van 23- 9 tot 29- 9 23.591 55.125 78.716
van 30- 9 tot 6-10 22.958 - 52.773 75.731
van 7-10 tot 13-10 23.922 55.212 79.134
van 14-10 tot 20-10 23.521 58.742 82.263
van 21-10 tot 27-10 24.344 60.270 84614
van 28-10 tot 3-11 20.509 51.159 71.668
van 4-11 tot 10-11 24.845 57.599 82.444
van 11-11 tot 17-11 24.983 56.765 21.748
van 18-11 tot 24-11 25.648 56.670 82.3186
van 25-11 tot 1-12 25.921 52.284 78.205
van 2-12 tot 8-12 19.383 47.560 66.943
van 9-12 tot 15-12 24.525 47.731 72.256
van 16-12 tot 22-12 24573 49.393 73.966
van 23-12 tot 29-12 20.425 36.961 57.386
van 30-12 tot 5- 1-52 20.487 33.275 53.762
van 6- 1 tot 12- 1 25.151 40.710 65.861
van 12- 1 tot 19- 1 24.901 42.022 66.923
van 20- 1 tot 26- 1 25.470 44 410 69.550

AANTAL DOOR DE KLANTEN GELADEN WAGENS

Haven van Antwerpen

Haven van Gent

WEEK Tonnen van Tonnen van Tonnen van Tonnen van
schip op wagen op schip op wagen op
wagen schip wagen schip

van 13- 5 tot 19- 5 47.200 96.700 27.231 14.286
van 20- 5 tot 26- 5 62.700 140.500 18.606 17.040
van 27- § tot 2- 5 57.200 112.800 19.115 15.899
van 3- 6 tot 9- 6 62.100 141.100 15.768 8.890
van 10- 6 tot 16- 6 51.000 118.400 23.766 15.066
van 17- & tot 23- 6 65.800 126.800 17.428 9.025
van 24- 6 tot 30- 6 60.200 132.200 17.042 15.753
van 1- 7 tot 7-7 59.100 125.000 26.482 14.736
van 8- 7 tot 14- 7 51.600 117.700 10.544 11.111
van 15- 7 tot 21- 7 38.900 105.200 19.817 9.353
van 22- 7 tot 28- 7 68.300 124.400 15.844 12319
van 23- 7 tot 4- 8 61.000 115.000 25.042 16.129
ven 5- 8 tot 11- 8 78.200 96.100 29.205 12.713
van 12- 8 tot 18- 8 43.700 93.100 13611 12.843
van 19- 8 tot 25- 8 65.400 112.000 29.297 7.374
van 26- 8 tot 1- 9 53.600 105.800 18.602 8.560
van 2- 9tot 8- 9 £66.600 101.200 22434 12.861
van 9- 9 tot 15- 9 58.900 90.900 20.947 5.023
van 16- 9 tot 22- 9 54.800 106.200 22.113 14.104
van 23- 9 iot 29- 8 00099 117.100 27.143 17.618
van 30- 9 tot 6-10 09609 110.700 20.918 14.261
van 7-10 tot 13-10 68.533 120.800 30.720 9.264
van 14-10 tot 20-10 60.400 119.800 29.052 10.526
van 21-10 tot 27-10 73.900 128.300 35.329 12.328
van 28-10 tot 3-11 60.800 83.300 28.365 12.041
van 4-11 tot 10-11 73.400 128.000 34.033 19.521
van 11-11 tot 17-11 73.500 118.700 19.883 13.733
van 18-11 tot 24-11 91.400 113.000 14.C08 17.448
van 25-11 tot 1-12 89.000 119.900 22.125 11.543
van 2-12 tot 8-12 79.500 99.300 29.689 14.520
van 9-12 tot 15-12 64.700 111.100 27.823 11.648
van 16-12 iot 22-12 79.800 115.300 24112 13.391
van 23-12 tot 29-12 60.700 111.300 16.557 21.233
van 30-12 tot 5- 1-52 43.700 85.000 16.768 10.534
van §- 1 tot 12- 1 62.000 85.200 18.397 7.046
van 12- 1 tot 19- 1 65.500 104.600 21.641 6.571
van 20- 1 tot 26- 1 87.100 124.900 14.168 11.26R
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HET SPOORWEGVERVOER IN DE VERENIGDE STATEN

Men weet welke belangrijke plaats de vervosrmiddelen in de econom’sche oniwikkeling
van een natie innemen. In een land als de Verenigde Staten, dai zzer uilgesrekt is en oo
een zeer hoog economisch peil s'aat, vervullen ze een allerbelangrijks’e taak, zowel voor
het vervosr van gozderen als van pzsrsonen.

In 1948 bedroeq de gezamenlijke bedrijvigheid van de Amerikaanse vervosrmiddelen
he: cijfer van 1.000.000.000.000 ion/miles, waarb’j e=n ton/mile het vervosr vertegenwoordigt
van een lon over een mile (1.600 m.) voor de gozderen, en het cijfer van 73.300.000.000
raiziger/miles voor het vervoer van personen; deze cij'ers zijn bijna iwesmaal zo groot als
die van 1939. En dan noy zijn z= geen maximum. D2 vervoercasacite’t van het Amerikaanse
nei is heel wal aanzienlijker, zoals tijdens de jongste cor'oy gekleken is. In 1944, immers,
beliep het rendement van het vervoesrnet 1.001 milliard ton/miles en 128.000.000.000 reiziger/miles.
Onder al de vervosrmiddelen, spoorwegen, mo’orvosrtuigen, scheven, s'ospen, vliegtuigen,
pive-dines, komi in Amerika de scoorweg can de spils; met deze willen we dus deze studie

aanvangan.

Belangrijkheid van het Amerikaanse spoorwegnsat

Het spoorwegnet der Verenigde Staten omvat
643.000 km. sporen; 386.000 km. wijk- en sorteer-
sporen. Het rollend materieel bestaat uit 43.000
locomotieven, 1.780.000 goederenwagens, 38.000
reizigersrijtuigen. Onder die 43.000 locomotieven,
zijn er 30.000 met stoom, 1.000 electrische en
12.000 met Dieselmotoren. Het Amerikaanse
spoorwegnet verwerkt 2/3 van het goederenver-
keer en 3/5 van het personenvervoer.

Het Amerikaans spoorwegnet tijdens de
laatste oorlog

Tijdens de oorlog heeft de spoorweqg uitzonder-
lilk merkwaardige diensten bewezen. Hij heeft
70 % van het binnenverkeer, 97 % von het troe-
penvervoer en meer dan 90 % van het materieel
en de proviandering van het leger en ongeveer
90 % van het materieel en de proviandering van
de marine verwerkt.

Zijn taak was des te overwegender daar het
autovervoer toen gehinderd was door de rant-
soenering van de rubber en de benzine en de
vijandelijke onderzeeboten de kustvaart belem-
merden. In 1944, in het heeiste van de oorlog,
bereikte het vervoer per spoor 740 milliard ton/
miles, nl. meer dan 3.100.000.000 ton vervoerde
goederen over een gemiddelde afstand van 378
km of meer dan het dubbele van 1939. Het reizi-
gersvervoer verhoogde met 400 % gedurende de
oorlog en bedroeg in 1944 het cijfer wvan
95.000.000.000 reizigers/miles, of meer dan
900.000.000 personen vervoerd over een afstand
van circa 344 km. De overeenstemmende cijfers
van 1939 beliepen 22.700.000.000 reiziger/miles
of 450.000.000 personen vervoerd over een gemid-
delde afstand van 164 km.

De verbeteringen van het Amerikaans
spoorwegnet gedurende de oorlog

Van 1941 tot 1945 vermeerderde het rollend
materieel met 2.500 locomotieven, 130.000 wagens
en 2.000 rijtuigen, terwijl 5 millioen ton nieuwe
spoorstaven gelegd werden. Tevens werd de hoe-
veelheid materieel voortdurend opgevoerd. Zo
waren in 1944, 3.500 diesellocomotieven in dienst,
tegen minder dan 650 in 1939. Ook werd het
tractievermogen van al de soorten von locomo-

tieven verhoogd. De wagens, die in 1939 ten getale
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van 1.680.000 waren, klommen tot 1.800.000 in

1944 en hun gemiddeld laadvermogen steeg van
43,7 tot 50,8 ton.

Arnderdeels, om een moximum-rendement te
bekomen, liet men de locomotieven zwaardere
treinen over grotere afstanden slepen en werd de
aan het onderhoud bestede tijd ingekort, werden
het laden, lossen en, in het algemeen, de omloop-
tijd der goederenwagens bespoedigd.

De ontwikkeling en de verbeteringen tijdens
de oorlog

Op het einde van de oorlog hebben de Ameri-
kaanse spoorwegen een uitvoerig plan tot uit-
breiding en verbetering ondernomen, waarvoor
gemiddeld 1.000.000.000 dollar per jaar uitgege-
ven werd. In vijf jaar tijd, van 1945 tot 1950, wer-
den 345.000 nieuwe wagens, waarvan 42.000 in
1950, in dienst genomen. Het tractiematerieel
vermeerderde gedurende die zelfde periode met
11.000 locomotieven, waarvan 2.396 in 1950, 2.372
Diesel-, 12 stoom- en 12 electrische locomotieven,

De internationale gebeurtenissen hebben de
Verenigde Staten er toe genoopt hun inspannin-
gen op dat gebied op te voeren. Honderd vijf en
vijftig duizend goederenwagens en 3.000 locomo-
tieven werden besteld. Een locomotief met turbine
en electrische motor werd in 1950 uitgewerkt en

een Amerikaanse maatschappij heeft er tien van
besteld.

Het stelsel der verbindingen werd verbeterd.
Het aontal vaste en verplaatsbare radioposten
is thans 16 maal groter dan vijf jaar geleden.
De Amerikaanse spoorwegen gebruiken nu 5.000
vaste of verplaatsbare radioposten.

Door deze verbeteringen konden de Ameri-
kaanse spoorwegen hun prestaties hoger opvoe-
ren. Zo was het gemiddeld uurrendement van al
de goederentreinen samen, gelijk aan het vervoer
van een ton over 32.000 km. Dit rendement is
15 % belangrijker dan het hoogste rendement
dat gedurende de eerste wereldoorlog bereikt
werd. Evenzo lag de gemiddelde snelheid van al
de goederentreinen samen, in 1950 even boven
27 km per uur, wat op een vooruitgang wijst van .
7 % tegenover 1944. Het regeringsprogramma
voorziet dat tegen het einde wvan 1953, 300.000
nieuwe wagens zullen gebouwd zijn.



Bij de QOostenrijkse

Bondsspoorwegen

ET Ministerie van Verkeerswezen en

Genationaliseerde Bedrijven, Algeme-

ne Directie der Oostenrijkse Bonds-

spoorwegen, deelt het volgende mede :

Op Dinsdag 20 Jonuari 1952 had

de eerste openbare proefrit van de nieuwe twee-

wagenmotortrein (VT 45) der Qostenrijkse Bonds-
spoorwegen plaats.

De nieuwe motortrein VT 45 bestaat uit twee
rijtuigen met vierassige bogies, met vouwbalg-
acansluiting. Een der rijtuigen omvat de machine-
installatie, een stuurstand, een buffet en twee
afdelingen met in totaal 56 plaatsen, terwijl in
het andere rijtuig de tweede stuurstand en twee
afdelingen met in totaal 80 plaatsen aangetroffen
worden. De totale treinlengte bedraagt ongeveer
43 m, het gewicht der beide rijtuigen samen on-
geveer 68 ton. De twee rijtuigen zijn volgens de
modernste beginselen van staal gebouwd en
geheel gelast, ten einde met het minste gewicht
de grootste stevigheid te bekomen. De kopwanden
zijn gestroomlijnd en afgeschuind, terwijl de uiter-
lijke vormen eenvoudig en aangencam van uit-
zicht zijn. Om een algemene aanblik in overeen-
stemming met de moderne opvatting te verkrijgen
is het schilderwerk in blauwe en créme kleur
uitgevoerd, en om de stroomlijnvormen te doen
uitkomen heeft men sierlijsten aangewend.

De afdelingen zijn ruim en met middengang,
aan weerszijden waarvan een bank voor twee
reizigers is. De wanden zijn van onder met don-
kerbruin gepolitoerd notenhout en van boven met
gepolitoerd lichtkleurig esdoornhout bekleed; het
plafond is wit. De banken hebben een gemak-
kelijke gepolsterde zitting, alsook gepolsterde
rugleuningen en armsteunen. Naast de zitplaatsen
bij het raam zijn vaste klaptafels en naast de
plaatsen aan de gongzijde zijn eveneens klap-
tafels op de armsteunen gemonteerd, zodat elke
reiziger over dergelijke tafel kan beschikken.
Boven de zitplaatsen zijn verchroomde bagage-
rekken in dwarsrichting aan het plafond opge-
hangen, derwijze dat ondonks de grote ruimte
voor de bagage, het uitzicht in het rijtuig geens-
zins belemmerd wordt. Uiterst brede ramen geven
een goede kijk op het landschap. De verlichting
der afdelingen bestaat — voor het eerst bij de
OBB — uit fluorescentiebuizen die boven de
middengang in een onafgebroken lichtstrook aom-
gebracht zijn; er is tevens een verlichting met

EEN NIEUWE
TWEEWAGENMOTORTREIN

gewone lampen voorzien. De afdelingen worden
verwarmd met warme lucht die langs spleten in
het plafond binnengevoerd wordt, zonder onaan-
gename luchtwervelingen te veroorzaken. In de
zomer wordt de bedorven lucht krachtig aange-
zogen met het oog op het verfrissen en het ver-
luchten der afdelingen.

De machines zijn in de bogies van het eerste
rijtuig geplaatst. Een snellopende Dieselmotor
met twaalf cilinders, van de Simmering-Graz-
Pauker-fabrieken, van 500 PK dient voor de aan-
drijving. De verbrandingslucht wordt samenge-
perst door een blaastoestel aangedreven door de
uitlaatgassen. Het vermogen van de Dieselmotor
wordt op de beide assen der bogie overgebracht
door een hydraulische cinetische koppeling. Het
machinevermogen is aldus opgevat dat de motor-
trein met lading op vlakke baan een snelheid
van 115 km/uur en op hellingen de hoogste snel-
heid welke toelaatbaar is in verband met de
gesteldheid van het spoor, kan bereiken. Aldus
kan de hoogste snelheid benuttigd worden die
op onze banen mogelijk is. De radiator is boven
de machines aangebracht. De warmte in het koel-
water wordt ‘s winters aongewend voor het ver-
warmen van de lucht bestemd voor de verwar-
ming der afdelingen. Is de warmte in het
koelwater niet voldoende — bij voorbeeld bij
hevige koude en bij ritten bergaiwaarts — don
wordt het koelwater op de nodige temperatuur
voor de verwarming der afdelingen geregeld
door middel van een warmwaterketel die met
olie gestookt en automatisch ingeschakeld wordt.

Al de machines en de verwarmingsinstallaties
worden van uit de stuurstanden ccan de treinuit-
einden op afstand bediend en worden acmhou-
dend met een signalisatiesysteem gecontroleerd.

De remmen zijn bijzonder krachtig wegens de
hoge snelheden zodat de voorziene remafstand
van 700 m ook bij de maximumsnelheid kan in
acht genomen worden.

In de stuurstanden zijn veiligheidsinrichtingen
geplaatst die de trein automatisch afremmen, wan-
neer de bestuurder onderweq plotseling ongesteld
mocht worden.

In totaal werden 12 motortreinen van het type
VT 45 besteld; de levering is deels voorzien in

. de loop van dit jaar en in 1953,
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Dhr Olivier, Adjunct-Directeur-Generaal van de N.M.B.S.;
Dhr Desorgher, Directeur der Financién van de N.M.B.S.:
Dhr Delecourt, Directeur van het N.B.V.;

op de tweede jaarbeurs der miniatuurspoorwegen.

IE kan er wel belang stellen in
kleine ftireinen? Kinderen en
enkele modelliefhebbers, uitzon-
deringen in de grote massa, zal
men zeggen.

Is dit juist ? De tweede internationale jaarbeurs
der miniatuurspoorwegen, van 13 tot 28 Octo-
ber 1951 ingericht door de AB.AC. heeft eens
te meer deze mening in duigen geslagen en
acangetoond dat het spoorwegmodelisme een
belangrijke plaats bekleedt bij de bouwers-lief-
hebbers en dat vele anderen, die niet over de
nodige plaats en tijd beschikken, er groot belang
in stellen. Alleen een tentoonstelling, ingericht
in een passend kader, was in staat de enen en
de anderen bijeen te brengen.

De miniatuurspoorweg heeft het als een eer
beschouwd gedurende enkele dagen te mogen
verwijlen in een station, officiéle verblijfplacats
van zijn oudere broer, de grote trein. De NM.B.S,,
die er steeds prijs op stelt de inspanning te steu-
nen van hen die in haar bedrijvigheid belong
stellen, had de nieuwe restauratiezaal von het
station Brussel-Zuid, in de Frankrijkstraat, ter
beschikking van de A.B.A.C. gesteld. Dit was een
gedroomde ligging, aan de in- en uitgang voor
de reizigers. Doocrheen de brede glazen romen
konden dezen een kijkje nemen, wamneer ze
‘s morgens het station verlieten. '4 Avonds kon-
den ze met een vroegere tram de jaarbeurs een
bezoek brengen alvorens de trein te nemen.

Volk was er steeds, zelfs op de stille uren der
werkdagen. Zaterdags en Zondags heerste er
grote drukte. Bij het binnentreden was de indruk
groots te heten : een heldere zaal, met marmer
beklede zuilen en onrechisireekse verlichting,
versierde wanden, goede ordening der stands.
Achtercan prijkte de maket van het gedenkteken
van de weerstanders von het spoot, dat voorgoed
in het Centraal Station zal opgericht worden.

De jaarbeurs omvat verscheidene afdelingen :

1°) De stands der handelaars in miniatuurspoor-
wegen;

L]
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2"} Een tentoonstelling van de
meesterwerken der lieftheb-
bers modelisten;

3°) Een stand van de AB.A.C.
De tentoonstellende handelaars

hebben als om prijs geijverd om

hun stands aantrekkelijk te
maken. Rijdende treinen, een mooi spoorwegnet,
verzorgde decors, wekken de belangstelling der
bezoekers. De verschillende tentoongestelde soor-
ten van materieel werden trouwens in n' 15 van
« Rail et Traction » gepubliceerd.

De stand der liefhebbers-modelisten deed bij
velen de liefde tot de trein heropleven die we
bijna allen sedert onze prilste jeugd kennen. De
volmaakte afwerking, de inachineming van de
schaal, de versiering, kortom de zorg voor het
detail, werden door de bezoekers ten =zeerste
naar waarde geschat. De provinciale A B.A.C.-
groepen : Charleroi, Antwerpen, Luik, hebben
zich onderscheiden door de bedrijvigheid van
hun construerende leden. De deelneming van de
Spoorwegclub van Brussel werd zeer opgemerkt.

De officiéle inhuldiging had plaats op Zater-
dag 13 Ociober. De heer H. F. Guillaume, voor-
zitter van de A.B.A.C., in het Frans ,en de heer
Gervais, in het Nederlands, verwelkomden de
vertegenwoordigers van de N.M.B.S. en dankten
hen voor de herhaalde steun die de Directie aan
onze vereniging verleent en voornamelijk bij
gelegenheid van deze jaarbeurs.

De heer Olivier, adjunct-directeur-generaal van
N.M.B.S., antwoordde op geestige wijze en wen-
ste de vereniging alle heil toe.

Om te besluiten mag bevestigd worden, dat
deze tweede jaarbeurs een succes was, zowel
wat betreft de tentoonstellende handelaars die
een enige gelegenheid kregen hun artikelen op
een bijzondere jaarbeurs ven miniatuurspoorwe-
gen te kijk te stellen, maar ock voor de ABAC.,
die zich aldus meer en meer bij het publiek kon
bekend maken.

Al de bezoekers verlieten de zaal met spijt en
het sluitingsuur was meer dan eens moeilijk na
te leven! Maar allen namen het voornemen
‘s anderen daags of de volgende Zondag weer
te komen en wachten in elk geval voorzeker met
ongeduld op de derde internationale jaarbeurs
der miniatuurspoorwegen, wont de A.B.A.C. mag
op de goede weg niet stilstaan.
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BOEKBESPREKING

LE FERROVIE AL SERVIZIO DEL PAESE. — Onder deze
titel heeft de Algemene Directie der Italicanse Staatsspoor-
wegen zc pas een zeer interessdnte en mooi geillustreerde
brochure laten verschijnen, welke aantoont dat de spoorweg
een werktuig in dienst der gemeenschap is.

LA VIE DU RAIL. — NOTRE METIER. — Het zeer levens-
krachtig geillusireerd weekblad der Franse spoorwegmannen
heeft, sinds 1 Januari, zijn uiizichi merkelijk verbeterd en
zijn formaat gewijzigd. Deze nieuwe formule werd zeer
guns'ig onthaald.

In dit tijdschrift verschijnen elke week zeer afwisselende
documentaire studies en artikelen naar ieders gading.

Abonnementsprijs voor Belgié : 150 Belg. frank per jaar
(P.C.R. 6003-65 te Brussel), « Notre Metier », 11, rue de
Milan, Parijs, 1X°.

TRANSPORT-SELECTION. — Dit is een nieuwe reeks van
« samengevatte » werken die U een blik gunt « op het leven
in de transportwereld ».

Het eerste nummer, overvloedig geillustreerd, verschijnt met
deze zeer afwisselende inhoud :

Le pool européen des transports.

Comment améliorer la circulation & Paris.

Faut-il construire de nouvelles lignes de metro ?

Projets francais de chemins de fer méiropolitains &

I'étranger.

L'hélicopteére.

Les Suisses et le tunnel du Mont Blanc.

Le transport des carburants et des combustibles liquides.

La liaison maritime France-Algerie.

L'avion léger au service du blédard.

Le réseau routier scharien.

Le parcours de frains frangais & plus de 95 km-h.

Aspects caractéristiques du transport aérien.

Les transports routiers aux Etats-Unis.

Le 309 et son histoire.

Le trafic maritime.

Les Lyonnais et le pont de la Guillotiére.

Les voies navigables frangaises.

Le projet d‘électrification de la ligne Valenciennes-

Thionville.

Le transport par container.

Le chemin de fer au service de la nation.

Orage & bord d'un Dakota.

La licison fluviale Rhin-Main-Danube.

Islande d'hier et d'aujourd’hui.

La course au ruban bleu.

Het jaarabonnement (6 nummers) kost 100 frank voor
Belgig. P.C.R. Editions N.M. Brussel n® 6003-65.

OFFICIELE REISGIDS

De jongste uitgave wvan de Officiele Reisgids is op
18 Mei 1952 verschenen.
Zij is tweetalig en omvat twee soorten brochuren:
— de enkele reisgids (prijs 20 frank) met uitsluitend de
dienstregelingen van de Nationale Maatschappij der Bel-
gische Spoorwegen: treinen en autobussen;

— de dubbele reisgids (prijs 30 frank) met de dienstrege-
lingen der treinen en autobussen van de Nationale
Maatschappij der Belgische Spoorwegen, die der trams
en autobussen van de Nationale Maatschappij van Buurt-
spoorwegen en die der cutobussen van de particuliere
ondernemers.

De tweede uitgave voor het jaar 1952 zal op 5 Oclober
verschijnen.

De abonnementen op de Officiéle Reisgids worden uitslui-
tend onderschreven in de Postkantoren en bij voorkeur in
het postkan‘oor dat de omschrijving van de abonnent bedient
of deoor slorting op P.C.R. n" 9460 wvan het Bestuur van
Posterijen-Abonnementen, Brussel I

De prijs van het abonnement voor 1952 (uitgaven van
Mei en Cclober alsook de eventuele vervolgen) is vastge-
steld op 40 frank voor de enkele reisgids en op B0 frank
voor de dubbele reisgids.

Alle klachten betreffende de dienst der abonnementen,
evenals de adresveranderingen, dienen uitsluitend gericht
aan het postkantoor welke de woonplaats van de akonnent
bedient.

De verkoop per nummer wordt verzekerd :

— door de zaalwachters of door de kaartjesuitreikers in de
voornaamste stations van het net;

— door de stationsboekwinkels;

— door de koekhandelaars en dagbladverkopers.

In de localiteiten waar de verkoop per nummer niet is
ingericht, kunnen de kopers zich wenden tot de stationschef
welke zo spoedig mogelijk voldoening aan de vraag zal
schenken.

TREINBOEK VOOR HET INTERNATIONAAL VERKEER
VAN GOEDEREN BI] WAGENLADINGEN

Het nieuwe treinboek voor het internationaal verkeer wvan
gozderen bij wagenladingen, geldig tot 16 Mei 1853, zal
eerlang verschijnen.

Dit treinbosk beslaat ongeveer 200 bladzijden en wordt
uitgegeven in samenwerking met het merendeel der Europese
spoorwegondernemingen. Het behelst de verzameling van de
voordeligste dienstregelingen op de voornaamsie spoorwed-
lijnen van het vasteland en Groot-Brittannié.

In tal van gevallen werden deze dienstregelingen verbelerd.

De nieuwe uitgave bevat onder meer 53 uurtabellen van
en naar de Belgische havens of in doorvoer over Belgié.

Als bijlage tot dit treinboek wordt een gekleurde spoor-
wegkaart van Europa van 85 X 100 cm uitgegeven waarop
ondermeer al de grens- of overgavestations zijn aange-
geven. .

De Nationale Maatschappij der Belgische Spoorwegen zal
dit treinboek franco met de post opzenden aan de belang-
stellenden die op haar postcheckrekening n* 1010 de som
van 55 frank storten. Op de strook van het overschrijvings-
of stortingsbulletin moet vermeld staan : « L.IM. ».

MEDEDELINGEN

VOORZIENE AANBESTEDINGEN
VAN BELANGRIJKE WERKEN :

BRUSSEL-ZUID Verlengen van de tunnel onder sporen
tussen het motorwagendepot en de Fonsnylaan.

LEUVEN : Slopen van de grote hal en een gebouw.

LEUVEN : Wederoptrekken van een gebouw voor verschil-
lende doeleinden.

HAINE-ST-PIERRE
seinhuis.

DOORNIK : Bestraten van het goederenperk.

Bouwen van een electrisch sorteer-

LUIK-GUILLEMINS : Bouwen van een onderbrugging, rue
Mandeville.
MONCEAU : Verlenging van de onderbrugging van de

« rivage de Sart-Moulin ».

DOORNIK : Werken tot voltooiing van het nieuw ontvang-
gebouw,

Voor alle inlichtingen wende men zich : N.M.B.S., Directie
van de Baan, Afdeling 31-2, Sectie 10, Leuvenseweg 17,
Brussel.

RECLAMEAANPLAKBILJET

Het Informatiecentrum van de Europese Spoorwegen
(C.L.C.E), gevestigd te Rome, nodigt de teken- en publiciteits-
kunstenaars uit deel te nemen can een internationale wed-
strijd voor het beste reclameaanplakbiljet voor het reizigers-
Vervoer per spoor.

Twintig prijzen met een totale waarde van 1 millioen
Italiaanse lire zullen aan de bekroonde mededingers uitge-
reikt worden. :

De belanghebbenden kunnen het reglement van de wed-
strijd bekomen op eenvoudig verzosk aan de Belgische

Afgevaardigde voor het C.LC.E., Leuvenseweg, 17, te

Brussel.



De inwijdingstrein nadert Haist.

P 15 December 1951, te 11 uur, reed
een bevlagde trein, over het nieuwe
verlegde spoor Zeebrugge-Duinber-
gen van de lijn Brugge-Knokke, het
nieuw station van Heist-aan-Zee
binnen.

De aankomst van deze officiéle trein was voor
de bekoorlijke familiebadstad een voorname
gebeurtenis waarop reeds ruim een halve eeuw
gewacht werd. Het was inderdaad in 1890 dat
de Gemeenteraad van Heist de Minister van
Spoorwegen er om verzocht de spoorbaan naar
het Zuiden te verplaatsen. De eerste ontwerpen
voor de verlegging werden echter eerst in 1908
en 1912 opgemaakt.

Als gevolg van het uitbreken van de eerste
wereldoorlog moesten de studies stopgezet wor-
den. Het opmaken von nieuwe plonnen werd
in 1937 aangevat.

In 1939 werd er door de Ministeries van Open-

Re

van het

Nieuw Station

te

Heist-aan-Zee

bare Werken en Verkeerswezen, de gemeente
Heist en de N.M.B.S. een overeenkomst gesloten
waarin de financiéle tussenkomsten vastgelegd
werden.

De tweede wereldoorlog was opnieuw een
beletsel voor het aanvangen der werken welke
hierdoor tot in 1947 uitgesteld werden.

Met de verlegging van het baanvak Zeebrugge-
Duinbergen en de verplaatsing van het station
Heist moest een doeltreffende oplossing gegeven
worden aan de verscheidene problemen van
locale en algemene aard : opheffing van de ver-
keershinders (de spoorweg liep doorheen Heist
op 100 m van de Zeedijk en sneed alzo de
gemeente in twee), tenietdoening van 8 overwe-
gen waarvan 2 gelegen in de Koninklijke Beaan,
mogelijkheden tot uitbreiding van het toeristisch
gebied, enz.

Bij de inwijding von het nieuw Spoor en van

- De inwijdingsirein op de nieuwe bruggen tussen Zeebrugge en Heist.
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Het nieuw station acn de kont der perrons.

het nieuw station waren acnwezig : dhr Segers,
Minister von Verkeerswezen, en verscheldene
leden van zijn Kabinet, vertegenwoordigers van
dhr Minister van Openbare werken, de Gou-
verneur von West-Vliaanderen, en talrijke hogere
ambtenaren van de N.M.B.S., onder wie we o.m.
vermelden Dr Huyberechts, Adjunct-Directeur-
Generaal, de heren Nolet de Brauwere, Secreta-
ris-Generaal, Musyck, Hoofdingenieur, Scheerens,
Raadsheer bij de Algemene Directie, Bouciqué,
Directeur van de Baan, Vanderborght, Directeur
der Exploitatie, Desorgher, Directeur der Finan-
cién, Luvyten, Groepschef enz., alsook tal van
gewestelijke en plaatselijke personaliteiten.

Na de plechtigheid van de inwijding van het
station en von de weg die er heen leidt, vond
een academische zitting plaats in het Stadhuis
waar de heer Burgemeester de Gheldere een
roerende hulde bracht aan allen die bijgedragen
hadden tot de totstandkoming vean deze belang-
rijke werken die voor de toe-
komst van Heist van zulk groot
belang zijn. Hulde brengende
aan twee ambtenaren von de
N.M.B.S. die bij de uitvoering der
werken blijk hebben gegeven
van een onverpoosde toewijding,
mackte de Burgemeester bekend
dat de Gemeenteraad van Heist
het ereburgerschap had verleend
aan dhr Bouciqué, Directeur van
de Baan, en dhr Luyten, Groeps-
chef te Brugge.

In naam van dhr Delory, Direc-
teur-Generaal van de N.MB.S.,
verhinderd, gaf dhr Nolet de
Brauwere, Secretaris - Generaal,
uiting aan de voldoening die het
voor de N.M.B.S. was deze wer-
ken te hebben kunnen tot stand
brengen.

« Ik wil eveneens, aldus dhr
Nolet de Brauwere, de nadruk
"leggen op de deelneming van de
Nationale Maatschappij.

-

» Al te vack is men geneigd
1 deze laatste een onvriendschap-
pelijke houding tegenover. de
weg aon te wrijven. Door het
baanvak Zeebrugge-Duinbergen
te verleggen, latzn we de Konink-
liike Baan =zonder vernauwing
door Heist trekken, en hiermee
tonen we aan dat het spoor de
weg hoegenaomd niet wil be-
kampen, doch integendeel, zichde
toegevingen geiroost die door de
rede zijn ingzgeven. Indien ik zo
vrij mag zijn me in spoorwegtaal
uit te drukken, zou ik betogen
dat we door het verleggen van
ons tracé « de baan geopend »
hebben voor het wegverkeer.

» Tk betuig mijn dank aan het
gemeentebestuur en zijn burge-
meester voor het plechtig karakter
dat ze aan deze inwijding heb-
ben willen geven. Zij is een belo-
ning voor de offers die we ons
getroost hebben en die er toe zullen bijdragen
— ik hoop het en ik ben er van overtuigd — om
van Heist een der parels van de kust te maken. »

Dhr Segers, Minister van Verkeerswezen, gad
een humoristische rede ten antwoord aan de
Burgemeester van Heist, bracht hulde aan zijn
vasthoudendheid en dankte de Minister van
Openbare Werken en inzonderheid de Nationale
Maatschappij der Belgische Spoorwegen, de
architecten, ingenieurs, acnnemers en carbeiders
die de ondernomen tcck tot een goed einde
geleid hebben. Hij uitte de wens dat de badstad,
die zoveel begrip voor het sociaal en gezinstoe-
risme had getoond, een nieuwe opgang zou te
gemoet gadan.

De reeks der officiéle feestelijkheden werd met
een banket besloten.

Het nieuw station (kant van het stationsplein).

-



Dhr Minister Segers bij het uitspreken van zijn rede,

Hieronder volgt een overzicht der voornaamste
werken :

De spoorweg werd verplaatst tussen kilome-
ter 108,119 en kilometer 113,038 dus over een
lengte von 4.910 m en in dwarsrichling in de
richting van het binnenland over een maximum-
afstomd von 700 m.

Grondonteigeningen : 18 Ha.

Grondwerken : Acnvceren en verwerken van
420.000 m3 grond veor het maken van de
ophoging.

Sporen: Acnleggen van 6.340 str.m. hoofdspoor,

640 str.m. bijspoor.

+

In het nieuw station Heist werden 2 verhoogde
perrons voorzien waarvan perron I, 5,40 m breed
is en 300 m lang; perron II, 7 m breed is en
300 m lang.

Het nieuw goederenperk geplaveid met kas-
seien heeft een oppervlakte van 2.250 m2 zijnde
150 m lang en 15 m breed.

Kunstwerken.

Het nieuw baanvok werd vol-
ledig in ophoging aangelegd ten
einde alle gelijkgrondse kruisin-
gen met de wegen te vermijden.

Dz eerste onderbrugging is
deze van de Meeuwensiraat te
Zeebrugge. De hoogte van het
spoor liet echter niet toe op deze
plaats esn normale brug te bou-
wen en gezien het gering belang
van deze weg werd er een gang
van 3 m breedte en met een
hoogte van 3 m gebouwd in ge-
wapend beton.

De volgende brug, nl. deze
over de Ploegstraat te Zeebrug-
ge, heelt reeds een normale vrije
hoogte van 4,50 m. Alhoewel de
huidige straat slechts een kleine
‘breedte heeft, werd de brug met
een vrije opening van 20 m ge-
bouwd in het vooruitzicht vem
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het canleggen von een autosnel-
weg Zesbrugge-Dudzele.

D= brug is van het type meta-
len dek voor dubbelspoor met
dichte beplating zonder ballast
op landheoofden van beton. Deze
zijn op palen gefundeerd gezien
de slechte ondergrond.

Vervolgens loopt het spoor
over de afleidingsvaart en de
Leopoldsvaart. Deze bruggen be-
staan in hecofdzaak uit brugdek-
ken uit samengestelde metalen
balken van grote hoogte met cen
plaat in gewapend beton waar-
op het ballastbed komt. Er werd
telkens één pijler midden in de
vaarten gebouwd zodat de over-
spanningen voor elke brug
2x1985 m bedragen. Om de
breedte van de pijler te vermin-
deren werden de balken door-
lopend uitgevoerd.

Longs weerzijden en tussen deze twee brug-
.gen werden 3 kokerbruggen von gewapend
beton gebouwd voor het verkeer langs de vaar-
ten.

Dit geheel op palen gefundeerd, vormt een
constructie van 156 m lengte.

De volgende brug is gebouwd over de steen-
weg op Ramskapelle te Heist en heeft juist
dezelfde karakteristiecken als deze van de Ploeg-
straat.

Aldus wordt het station Heist-aan-Zee bereikt
waar een onderdoorgang voor reizigers gebouwd
werd ten einde het geljkgronds kruisen van de
sporen te vermijden. Ook moest de gronddruk
rond het ontvanggebouw opgenomen worden
door een hoge steunmuur van beton die tevens
het eerste perron draagt.

De laatste brug ten slotte bevindt zich aan de
steenweg op Westkapelle. Deze brug is zeer
schuin en heeft doardoor een overspanning van

Het oud stationsgebouw thans buiten dienst.
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27 m. De dekken zijn van heizellde type als deze
van de Ploegstraat. Ook de landhoofden zijn van
hetzelide type.

De duikers werden tot een minimum herleid,
mits het water zoveel mogelijk longs de spoor-
dijken af te leiden. Ze zijn alle van grote afme-

Een mooi
stukje
folklore.

tingen hetgeen het onderhoud vereenvoudigt.’

Voor enkele werden grote betonnen buizen
atkomstig van schuilplaatsen gebruikt.
Onivanggebouw

Het verleggen van het bacnvak heeft het
oprichten van een nieuw ontvanggebouw en
bijhorende goederenloods met zich gebracht.

Het verdelingsplan, opgevat volgens de over
het algemeen voor nieuwe reizigersstations can-
genomen principes, werd door de technische
diensten der Moaatschappij opgemackt.

Het architectonisch gedeelte werd acn Bouw-

meester Dugardijn uit Brugge toevertrouwd.
Zonder van de hem voorgeschreven richtlijnen
af te wijken, en evenmin onnodige luxe te ver-
werken, heeft de Architect een smaakvol werk
weten te verwezenlijken. .

Het gebouw omvat in hoofdzaak een ruim
wandelzaal rondom dewelke het publiek alle
noodzakelijke lokalen en instellingen vindt als :
loketten voor uitreiking der reisbiljetten, plaats
tot het acmnemen van het reisgoed, inlichtings-
kantoor, boekwinkel en wachtkamer met dramk-
zaal.

De wachtkamer geeft bovendien rechtstreeks
toegang tot de ondergrondse gang en tot de trap-
pen welke naar de perrons leiden.

Op de verdieping zijn de dienstlokalen, het
seinhuis en de woning van de stationschef onder-
gebracht.

De schoolkinderen vormen de erewdacht.

Al
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HEIST-DUINBERGEN

IDEAAL FAMILIESTRAND VOOR RUSTKUUR

KOSTELOZE BADEN

DUINEN, PARK, MEER, TENNIS,
TOM-THUMB GOLFS,

Hotels, Pensions en Appartementen tegen zeer billijke prijzen

Inlichti ngen

Comité voor Toerisme, Heist-Duinbergen

GEEN VERBLIJFTAKS

EH.Z., EIIZ.

The Timken Roller Bearing Company
of Ganton, Ohio, U. S. A.

... deelt mede dat bij uitspraak van de districts-
rechtbank der Verenigde Staten voor het Noos-
delijk District van Ohio (Oost), in de zaak
tussen de Verenigde Staten van Amerika en de
Timken Roller Bearing Company, ons akkoord
met de British Timken Ltd van Birmingham,
Engeland, en met de S. A. Francaise Timken,
van Asnieres, Frankrijk, waarbij aan deze maat-
schappijen het exclusief verkooprecht werd toe-

gekend voor eerste plaatsing van kegelvormige
rollagers in bepaalde streken, en waarbij ons
zekere voorwaarden werden gesteld voor de ver-
vanging van rollagers in deze streken, een einde
heeft genomen en dat de vernieuwing van dit
akkoord verboden is. Vrij van de beperkingen
ons door voornoemd akkoord opgelegd, kunnen
wij thans kegelvormige rollagers verkopen in
elk grondgebied. :

THE TIMKEN ROLLER BEARING Co, CANTON 6, OHIO, U.S.A.
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186, Chaussée Bara, Waterloo e T. 54.7C.89

ontwierp voor uw nijverheid de
cellulose en synthetische verven,
vernissen en lakken

die u elders niet vindt!

Stalen en specilikaties op aanvraag.

Loopt geen gevaar...
Waarborgt de kescherming uwer installaties door het gebruik
der kortsluitvaste patronen van het merk

Usine Belge de Matériel Electrique
VYNCKIER FRERES & C° N. V.

Organisatie- en adresmachines
B Fa d iMma metde hand en electrisch

Ons Model WHB

Vervaardigd door de belangrijke fabrieken

Adrema Ltd, London

Exclusief vertegenwoordiger voor Belgié
en het Groorhertoydom Luxemburg :

/;’muo

BRUSSEL;__ Srormstraat, _ 20: 22___""_——- TeL__w 18.23.95
GENT-ANTWERPEN-CHARLEROI-OOSTENDE

11, Nieuwe Vaart, 11 e GENT

FLOTTMANN

160, Groenstraat, 160
BRUSSEL

Alle materieel
voor perslucht

VOOR NIJVERHEID

MIJNEN
STEENGROEVEN
EN

OPENBARE WERKEN

® < SERVO-REGULATEUR D'ALIMENTATION -

' S \ : ST
o : < i T L |
)@/flﬁﬁfﬂff%fﬂﬂ 17022 11.09.27

SociETe TecHNiIous Pour L'EOUIPEMENT GENERAL DES UsINES
Regelt, voedt en behoudt automatisch uw waterpeil




DE BAERDEMAECKER

Voor al uw land-, zee- en luchtvervoer.

GENT - Fievestraat. — Tel. : 35.601 tot 05.
BRUSSEL - Bouvierstraat, 38. - T. 25.24.44.

ETABLISSEMENTS T. A, V.

Alle soorten schroeven voor algemeen
gebruik - Specialiteit schroefstangen voor
gieterijen.

Haachtse Steenweg, 555 — BRUSSEL

Tel. : 16.57.29

- Voor al uw herstellingen
een enkele inrichting

Carrosseries Arthur
108, Etterbeekse Steenweg, 108
BRUSSEL Tel. 34.71.40

«WALLHIDE»
De verf voor binnenwerk
weldra gebruikt door allen.

«WALLHIDE»

een product van de
Pittsburgh Plate Glass Cy U.S.A.

Alleenvertegenwoordigers voor Belgié, het
Groothertogdom Luxemburg en de Bizone:

SIMDIS, N.V.

Poinecarélaan, 68 - 69 — BRUSSEL
Telefoon : 22.22.00 - 21.87.90

N. V. HOUTZAGERI] STAS
Verbonden met spoorweg.
Specialiteit : Noords en inlands Naaldhout

SCHAARBEEK STATION
Telefoon : 16.15.56 en 16.43.55

RADIATOR « L’AUTO »
Vervaardigen en herstellen van radiatoren en
reservoirs alle merken, voor auto’s en vaste
motoren. ° Snelle en verzorgde bediening.

Afhalen en bestellen aan huis

SOMMERYNS |

107, Reper-Vrevenstraat, Brussel. - Tel. 78.86.98 |

“PERFO,,
98, ljzerenkruisstraat, 98

BRUSSEL
18.63.52 - 18.73.38

FABRIEK VAN PERFORATOREN
EN KANTOORARTIKELEN
Machines en Toestellen
voor het

Perforeren, Nummeren, Controleren
en Beschermen van alle documenten.

TEL. :

veilige belegging. Doch het is thans ook

uw bijdrage tot de werkverschaffing. Voor

een nuttig, persoonlijk en sociaal werk,
bouwt met de medewerking van

Architect J. OTTEN

Nu evenals vroeger blijft bouwen een [
Meetkundige-schatter |

|

|

Specialist van nieuwbouw, verbouwing
en modernisering van alle constructies.
Particulier adres :

Charles Woestelaan, 141, Jette. T. 26.37.48.
Kantoren :

Leopold II-laan, 12, Brussel - T. 25.26.64.

PLASTIFER

stepverl voor guaswerk op

HUILERIES DESMIT & STERCKX, RUYSBROEK. (BRUSSEL) TEL. 43.00.44/45

Belgisch brevet n' 491.096 — Frans brevet n* 998.373 — Zwitsers brevet n* 65.323

De Plastifer werd deze laaiste jaren voor alle belangrijke werken van de N.M.B.S. gebruikt.
De Plastifer is ook gefabriceerd in Frankrijk en is aangenomen door de S.N.C.F. voor al hare metaalwerken.

mewal en beton




EEN BROEK KOOPT MEN..I’=i ﬁu:nl sucques

115, GENERAAL LEMANSTRAAT - ETTERBEEK
! ; ! i iﬁgg Tweemaandelijks
g bWl spoorwegtijdschrit
van de Persdienst TJzerankruisstraat, 96,
Aar M M B = BRUSSEL

INTEKENBILJET

Ik ondergetekende

verklaar voor een periode van één jaar in te tekenen op
gewoon
(gewone) ( Tijdschrift « TREINEN » Nederlandse uitgave (1)
abonnement(en)( Tijdschrift « TRAINS » Franse uitgave (1)
120 frank

door mij te betalen (1) op de voorlegging van' een postiwitantie. |
(1) door overschrijving op P.C.R. 672.50 van net
tijdschrift TREINEN - TRAINS te Brussel.
Handtekening :

Behoudens andersluidende aanwijziig hieronder, vangt het abonnement aan
met het eersie nummer van de lopende jacrgang.

i| Bijzondere opmerkingen :

(1) Doorha'en wat niet pasi.

DICTAPHONE modellen : «TIME MASTER >

29, STEENSTRAAT (Beurs) — BRUSSEL — TELEFOON : 11.06. 82

Verantwoordelijk uitgever : Fernand» LEBBE, IJzeren Kruisstraat, 96, BRUSSEL.
[mprim. et Publicit. du Marais, N.V. — Beheerder-Bestuurder : E. GILLI, Broekstraat 99-103, BRUSSEL.
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