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Met de kraagschroef- en lasplaataandraaimachine Matisa-Jami kun-
nen alle werkzaamheden in verband met plaatsen, wegnemen en
aansluiten van kraagschroeven, bouten van klauwen en lasplaten
uitgevoerd worden. Thans is het de enige machine die een werk
van gelijke kwaliteit als het handwerk levert, dank zij een regelbare
inrichting die het mogelijk maakt de aansluitkracht von kraag-
schroeven of bouten naar willekeur te vermeerderen of te vermin-
deren met een halve, een kwart en zelfs een achtste toer. Gewicht
der machine : 120 kg. Benzineverbruik : 1 1. per uur. Constructie
voor alle spoorbreedte.

, ' Overal in. de _wereld...
MATERIEL INDUSTRIEL §.A. Yyttt

GRAND PONT 2 - LAUSANAE - SUISSE

Puisator.

Bureau a Paris : 59, rue St-Lazare, Paris 9™
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FERRY-BOATS

ZEEBRUGCCE — HARWICH
DAGELIJKSE DIENST
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D~ nirwa farry-boat type 1951.

Goederenvervoer in doorgaande wagens, ZONDER OVERLADING
tussen alle stations van Grool-Brit anni en het Vasteland

AANZIENLIJKE VOORBDELEN VOOR INDUSTRIELE ZENDINGEN

Mijnmaterieel. Onverpakte vuurvaste stukken en stenen
Niet gedemonteerde machines. beschut tegen schade en vocht.
Zware stukken. Ruwe en bewerkte metalen.
Tractoren. Onverpakte platen.
Locomotieven. Zink in bladen.
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 »
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PLASTIFER

Stopverf voor glaswerk op metaal en beten

“HUILERIES DESMIT & STERCKX, RUYSBROEK. (BRUSSBL) TBL. 43.00.44

15

Belgisch brevet n* 491.0968 — Franz brevet n® 998.373 — Zwitsers brevet n* 65.323

De Plastifer werd deze laatste 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.

sa. AVIALAC

die u elders niet vindt!

186, Chaussée Bara, Waterloo e T. 54.7C .89

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

Stalen en specifikaties op aanvraag.

AUXELTRA

TROONSTRAAT, 51 — BRUSSEL |

Afdeling Burgerlijke Bouwkunde :
Alle Bouwwerken

Industriéle en Particuliere Constructies
Tel. 1251.71 - 72 - 73

Afdeling Electrificatie

en Speciale Werken :
Spoorwegelectrificaties
Alle Electrische Installaties
Openbare Verlichting
Tel. 12.99.31 - 32

LOOPT GEEN
G EV A AR

Waarborgt de bescherming

uwer installaties door het

gebruik der kertsluitvaste
patronen van het

MERK

USINE BELGE DE MATERIEL ELECTRIQUE
VYNCKIER FRES & CE N. V.
NIEUWE VAART, 11, GENT

IN BELGIE EN HET BUITENLAND

Organisatie- en adresmachines
B ra d frna metde hand en electrisch

Ons Model WHB

Vervaardigd door de belangrijke fabrieken

Adrema Ltd, London

Exclusief vertegenwoordiger voor Belgié
en het Groothertoydom Luxemburg :

/jmzq,

BRUSSEL, Stormstraat, 20-22 — Tel. 18.23.95
GENT-ANTWERPEN-CHARLEROI-OOSTENDE




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 Noor-
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 verkcoprecht 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.

Voor uw electrische installaties

is het toestel met hand- of automatische bediening

Luchtvaartsquare, 23

ANDERLECHT-BRUSSEL

Telefoon : 21.87.86.




SARMA

——  BIJHUIZEN TE
BRUSSEL - LUIK - DOORNIK - KORTRIJK |

ANTWERPEN - NAMEN - LA LOUVIERE \
MECHELEN - GENT - CHARLEROI - LEUVEN |
MENEN . ST~NIKLAAS

I__ Uw ideale verdeler —

* ZIIN WIJNEN VAN KWALITEIT e

DOOR IEDER GEWAARDEERD

ZI)IN FIJNE KOFFIES

RECLAME - MENAGE - EXTRA

| e ZIJN AFDELING TEXTIELWAREN

DE LAATSTE NIEUWIGHEDEN

I ° VOEDINGSWAREN °

WAREN VAN EERSTE KWALITEIT

VOOR HET HUISHOUDEN

ALLE ONDERHOUDSARTIKELEN

REUKWERK = - TOILETTE e

EERSTE-RANGSARTIKELEN

'Express-Bar

BEKENDE SPISHUIZEN
o VERMAARDE WIJNEN °

—

Beter en goedkoper dan

SARMA bestaat niet
| — —_ =




VOOR UW VERLOF _2
N FRANKRIJK &

REIST GOEDKOOPUPER TREIN

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

GEZELSCHAPSBILJETTEN : 30 tot 40 °/, KORTING

Voor alle inlichtingen wende men zich tot de
¥ reisbureau’s of de Algemene Vertegenwoordiging
t| van de Société Nationale des Chemins de fer fran-
cais 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
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P A P ] E R Zakomslagen - alle formaten - alle sluitingen
KARTON Venster- en Administratie~omslagen - Drukwerk

INDUSTRIE PAPETIERE-40, BLOEMENSTRAAT (DE BROUCKEREPLEIN)
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Electrisch Hoog- en Laagdrukmaterieel J A N D R E
Alkalische Accumulatoren e CI n

WATERLOOLAAN, 8, BRUSSEL
Tel. : 11.31.39.

Om de weg te weten...
Heeft de blinde zijn hond.

HENRI NAVEZ

Accountant -— Fiskaal raadgever Aan de zegelliethebbers...

bied ik heel wai bijzonders
1, St-Gorikstraat, BRUSSEL
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kosteloos gezonden

o - DE GROOTE
Stelt zijn vijftien jaar ondervinding

te uwer beschikking. Zuidstraat, 130

Strikte geheimhouding — Beste referten. ' BRUSSEL
Telefoon : 11.36.66

Telefoon : 12.83.37.

STATIONS - ADMINISTRATIES - FABRIEKEN

BRUXELLES
4, Qual de Willebroeck
TélL 17.0227-17.0927

DE BARRYWALD

Automatische verasser van maandverbanden, besmette

P A
verbandmiddelen, heelkundige zwachtels, 9 sfMall‘.u.[ms.
documenten, engz. Tl 8846/47
WERKHUIZEN owmeﬂ‘ez-ww

i v = v ! : HOUS AVONS LA BONNME IOLUTION
Il.- T( : rtgz!%s!?ra 9 guEeﬂm Er bestaan automatische dichtingsgarnituren

. S.E.A.
Tel. : 11.58.317, _ STEGU il voor elk geval
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uitgegeven met de medewerking van de Pers- en Documentatiedienst van de N.M.B.S.
Hoofdredacteur : F. LEBBE

Postrekening Brussel n™ 67.250

Brussel 18.75.42 IJzerenkruisstraat, 96, Brussel

AAN ONZE LEZERS,

Het tijdschrift « Treinen », gehoor gevend aan de wens van talrijke lezers,
treedt heden buiten zijn gewoon Belgisch raam om een brede kijk te geven op
een merkwaardige Franse verwezenlijking op spoorweggebied : « De electrificatie van

de Lijn Parijs-Lyon » die op 24 Juni 1952 officieel in bedrijf gesteld werd.

We moeten hier tegelijk hulde brengen en dank zeggen aan dhr Armand,
Directeur - Generaal van de S. N. C. F. alsook aan de talrijke hoge ambtenaren van
de S. N. C. F. die door hun verlichte medewerking, onze taak grotelijks vergemak-
kelijkt hebben, waardoor het ons mogelijk werd aan onze lezers een merkwaardige
synthese te geven die een nieuw getuigenis van de scheppende wilskracht van

Frankrijk is.

Tot Dbesluit kunnen we niets beters doen dan ons aansluiten bij de conclusie
van de rede die dhr André Morice, Franse Minister van Openbare Werken, te Lyon

uitsprak op de dag der officiéle inwijding van de electrificatie der Lijn Parijs-Lyon.

« De S.N.C.F. toont zich haar verleden waardig, trouw aan haar traditie en
» werkt aan haar toekomst met een juist begrip en doorzicht; ze verbetert niet
» alleen onophoudelijk het prachtige werktuig dat de spoorweg geworden is, doch

» ze stelt zich op schitterende en gelukkige wijze ten dienste van Frankrijk ».

DE REDACTIE.
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INLEIDING

door dhr Armand, directeur-generaal van de S.N.C.F.

E hesr Lebbe was zo vriendelijk aan de S.N.C.F. voor te stellen in
het arote spoorwegtijdschrift « Treinen » enkele studién te laten
verschijnen over de elecirificatie van de lijn PARIJS-LYON.
Tk dank hem er ten zeerste om. De verwezenlijkingen, in BELGIE
en in FRANKRIJK, tot heropbeuring van de Spoorweq, houden
immers gelifke tred en deze aan de spoormannen onzer beide

landen leren kennen, zal ongsiwijield bijdragen om de banden die hen
steeds verenigd hebben, sterker toe t2 halen.

2 electrificatie van de Zuid-Costlijn, tijdens de ocorlog bestudeerd en
ondernomen na de zege van de Verbonden Legers, is een van de talrijke
verwezenlijkingen waarin de huidige strekking van de Europese spoorwegen,
voor de lijnen met druk verk=zr, naar voren komt de stoomtractie naar de
electrische tractie over de schakelen. Deze laatste is, in Frankrijk net als in
tal van andere landen van ons Vasteland, de natuurlijke aanpassing van
de inrichting der watierlopen cf ce uitrusting van de kolen- en metaalbedrijven
om te werken tot moderne, massale stroomproducerende centralen. Wegens
zijn geregeld verbruik is de spoorweq inderdaad een van de beste afnemers
van die kWh, die niet alleen onder de beste voorwaarden moeten worden
voortgebracht, maar ook zo voordelig mogelijk aangewend worden.

Bij deze meer algemene beschouwingen dient te worden gevoegd, dat
de electrificatie van de agrote lijnen bij de S.N.C.F. ook vereist is doordat
de kolen, welks cdoor die locomotieven verbrand worden, tot betere soorten
behoren, die in het algemeen beslang moeten voorbehouden worden voor de
nijverheid, die z=z niet missen kan. De spoorweq, die het kostbaar voorrecht
geniet gebruik te kunnen maken van eender welke krachtbron: kolen,
petroleum of eleciriciteit, most zijn beleid natuurlijk canpassen aan de
dwingende eisen van ‘s lands economie.

Op spoorweggebied zijn de voordelen der electrische tractie welbekend.
Dhr VAUBOURDOLLE verstrekt alle wenselijke aanwijzingen over de moei-
lijke exploitatievraagstukken in verband met de lijn PARIJS-LYON en levert
het bewijs, dat ze, de eerste maal sedert een vijftigial jaren, thans op
volkomen doelmatige wijze opgelost zijn.

.

1



De electrificatie van de hoofdlijnen is vooral belangrijk, omdat ze
volmaakt beantwoordt aan de formule dezer eeuw, die er voor alle bedrijts-
takken in bestaat, minder talrijke, maar krachtiger werktuigen te gebruiken,
die een massale productie mogelijk maken. Het rendement van de electrische
locomotieven, die dhr GARREAU hierna omschrijft, geeft daarvan een
treffend getuigenis. Zo kan de spoorweg in zekere zin reizigers-km en tonnen-
km leveren tegen prijzen en voordelen die eigen zijn aan de voortbrenging
in grote serie. ‘

In deze geest worden in al de landen van EUROPA de door de oorlog
verwoeste netten wederopgebouwd. Liever dan de vernielde installaties te
herstellen en het park rollend materieel in de vroegere effectieven aan te
vullen, worden nieuwere technische stelsels, nieuwe, meer doeltreffende
oplossingen toegepast, nl. getracht de productie op te voeren en niet, wat
helemaal wat anders is, het aantal werkmiddelen te vermenigvuldigen.

Het spreekt van zelf, dat de achiereenvolgende spoorwegverbouwingen
menselijke vraagstukken naar voren brengen, die de verantwoordelijke leider
van een onderneming vooridurend voor ogen moet houden. Doordat we de
verbetering van de arbeidsvoorwaarden beschouwen als een van de hoofd-
doeleinden van onze inspanningen, zijn we de mening toegedacn, dat de
voornaamste voordelen van de electrificatie er in bestaan een aanzienlijke
sociale vooruitgang mee te brengen. Geen zwaar en vuil werk meer, geen
stokers meer, afgemat door het hanteren van de schop, geen ketelmakers
meer in de werkplaatsen en geen kolenwerkers meer in de locomotiefdepots.

Maar de aanpassing van het personeel aan de nieuwe techniek en de
sluiting van talrijke instellingen hebben tot een grondige omwerking van
sommige diensten genoopt. In de bijdrage van dhr Camille MARTIN wordt
aangetoond wat we op dat gebied konden doen om uit de vervanging van
de stoomtractie op een zo belangrijke lijn als die van PARIJS-LYON het
grootste voordeel te halen en de bezwaren te verhelpen welke zulke uitge-
breide verrichting onvermijdelijk moest teweegbrengen, zo in materieel als
in menselijk opzicht.

Het lijdt geen twijfel, dat de electrische tractie een schitterende toekomst
véor zich heeft, want dank zij haar weldoende werking zal op de lijnen
meer verkeer kunnen verwerkt en feitelijk nieuwe verkeersmiddelen tot
stand gebracht worden die volkomen beantwoorden aan de behoeften van
de moderne bedrijven. Om die reden onderneemt de S.N.C.F. dadelijx de
uitrusting van de lijn VALENCIENNES-THIONVILLE, het enige verbindings-
middel tussen de mijncentra van Lotaringen en het Noorden van FRANKRIJK.

Voor die uitrusting heeft de S.N.CF. de formule van de bedrijsstroom
op 50 perioden aangenomen, die reeds véor de oorlog door de Reichsbahn
bestudeerd was en welke door de proetnemingen van de Hollental en het
land von Baden en de lijn von AIX-LES-BAINS - LA ROCHE-SUR-TORON
in Hoog-Savoie reeds scherp kon ingesteld worden.

Gelukkig is de taal der techniek universeel en zo zal reeds de volgende
Herfst, in KATANGA, de eerste spoorlijn voor het verkeer opengesteld worden
die het nieuwe electrische tractiestelsel zal gebruiken. Graag wijs ik er op.
dat de studién der Belgische ingenieurs ook zullen te nutte gemaakt worden
voor de bouw van de rechistreekse motoren, waarmee een aantal locomo-
tieven voor de lijn VALENCIENNES - THIONVILLE zullen uitgerust zijn.

7o komt steeds meer en meer de ruime solidariteit tot uviting die reeds
20 vaak haar weldoende invloed liet gelden in de schoot van de Internatio-
nale Unie en de Vereniging van de Spoorwegcongressen. Il ben er van
overtuigd, dat onze nijverheid hierdoor ten volle de opdracht zal kunnen
vervullen die haar morgen in het kader van de Europese economie zal ten

dele wvallen.



ELECTRIFICATIE PARIJS-LYON

door dhr R. VAUBOURDOLLE, Adjunct-che! van de vaste installaties der S.N.C.F. oy

E inbedrijfstelling der elecirische tractie
op Parijs-Lyon was de bekroning van
6 jaar aanhoudende krachtsinspenning
om deze voorname schakel in de
Franse spoorwegorganisatie tot stand
te brengen.

Allen die tot dit prachtige werk bijgedragen
hebben, mogen er trots op zijn en zo de resulta-
ten die ze bereikt hebben de bewondering af-
dwingen, dan moeten we, alvorens ze te beschrij-
ven, hulde brengen aan de velerlei bewerkers
van deze grootse arbeid.

Ondanks de menigte moeilijkheden waarmee
ze hebben moeten afrekenen, hebben ze met een
onwrikbacar vertrouwen in het einddoel geqrbeid
zonder enige moeite te sparen en zonder zich te
laten afleiden door alarmerende geruchten of
zells door een niet onbaatzuchtige critiek.

Thans, bij de volteciing van het werk, kunnen
ze zich weer de verschillende wederwaardighe-
den er van voor ogen stellen, maar bovenal zich
gelukkig ‘voelen omdat ze er hebben toe bijge-
dragen om het tot een goed einde te brengen.

* * *

Afgezien van enkele spoorwerken die min of

meer in het geheim véér de Bevrijding konden
uitgevoerd worden, hebben de werken slechts in
Juni 1946 een werkelijke aanvang genomen, en
dan noy moesten veel studién overgedaan wor-
den om rekening te houden met de gewijzigde
loestanden ingevolge de vernielingen en met de
vooruitgang in de opvattingen tijdens de bezet-
tingsperiode, welke vooruitgang veeleer van
theoretische aard was en een uitvoerige uitwer-
king vergde alvorens in werkelijkheid omgezet
te worden.

Ondanks de moeilijke toestand waarin de
Franse nijverheid zich na vier jaren gedwongen
werkeloosheid bevond, werd op de 512 km lange
liin de hand aan het werk geslagen in de hoop
evenwel dat een oplossing zou gevonden worden
voor de moeilijkheden die vast niet zouden uit-
blijven. Zo werden, ten overstaan van de staal-
schaarste, masten van voorgespannen beton aan-
gewend, waardoor 1.600 t staal kon bespaard
worden.

In deze schaarstetijd kon het natuurlijk over-
moedig lijken een werk te ondernemen wacrvoor
135.000 ton staal, 17.000 ton koper en 200.000 ton
cement nodig waren.

Daar voor deze werken generlei voorrang toe-

S

« Le Mistral », de snelirein Parijs-Marseille op het plateau de Langres tussen Parijs en Dijon.
Men bemerkt een onderstation met zijn stroomaanvoerlijn van 60.000 Volt:
en een seinportiek,



Trein voor het afrollen van telefoonkabels.
Dank zij de scharnierende armen kunnen
tegelijkertijd 4 en soms 5 kabels geplaatst worden
door overschrijding van de hinders langs de baon.

gekend werd, konden sommige storingen wegens
laattijdige leveringen niet verhinderd worden.
Sommige bouwplaatsen leefden van de hand in
de tand voor hun cementtoevoer. Het zetten der
masten kon slechts geruime tijd na de funderings-
werken ter hand genomen worden. Later kon de
draad- en kabelacnvoer voor de
bovenleidingen slechts door =en
wekelijks dispatching van de
productie der draadtrekkerijen
verzekerd worden.

Bij zo ingewikkelde werken als
die in verband met een electrifi-
catie is het duidelijk dat deze
achtereenvolgende storingen, nu
eens in één categorie van wer-
ken dan weer in een andere,
grote kans hadden de algemene
planning zeer aanzienlijk in ge-
vaar te brengen. Gelukkigerwijs
kon de veriraging wegens de
economische moeilijkheden, dank
zij de inspanning van allen, tot
een minimum herleid worden.
wij kunnen dan ook niet nalaten
hulde te brengen ‘aon de indus-
triglen die, bezield met dezelfds
hartstocht voor de gemeenschap-
pelijke taak als de spoorweg-
mannen, alle beschikbare mid-
delen aangewend hebben om
een nadelige terugslag op de
voortgang van het werk op de
werven te verhinderen.

4

Doch, wanneer dan deze moeilijkheden afna-
men ingevolge het weder op gang komen van de
Franse nijverheid, werd de electrificatie van
Parijs-Lyon zeer ernstig door financiéle moeilijk-
heden getroffen. Toen de stroomonderbrekingen
niet alleen in het bedrijfsleven, doch tevens in
het dagelijks leven van alle Fransen storing ver-
wekten, stond de electrificatie, die ten onrechte
als de oorzaak van de vermenigvuldiging dezer
moeilijkheden beschouwd werd, natuurlijk niet
in de gunst van het publiek; hieruit volgden
kredietbeperkingen, vertraging der werken op
Parijs-Laroche en stillegging gedurende twee
jaar van de werven van Dijon-Lyon. Deze wer-
den eerst na de indienststelling van Parijs-Dijon
op doelmatige wijze weer op activiteit gebracht.
Alleen aan de prachige inspanning van allen is
het te danken dat een zeer groot deel van de
achterstand, veroorzackt dcor de stillegging der
werken, kon ingelopen werden en dat aldus de
inbedrijfstelling der electrische tractie tot Lyon
slechts 20 maanden na die van Parijs-Dijon kon
verwezenlijkt worden.

De lijn Parijs-Lyon, in haar huidige toestand,
is niet alleen een lijn waarop de electrische trac-
tie de stoomiractie vervangen heeft. Het is een
geheel vernieuwde lijn, met een spoor bestand
tegen de zware assen der electrische locomotie-
ven, en waarvan het tracé verbeterd werd voor
het bereiken der hoge snelheden, met een
moderne seininrichting die de taak der machi-
nisten vergemakkelijkt, de vermoeidheid der
wisselwachters vermindert en tevens meer ver-
keersmogelijkheden in veiliger omstandigheden
biedt, met moderne telefoonverbindingen langs
ondergrondse kabels, dus buiten het bereik van
slecht weer en storm, met omgewerkte stations
voor het ontvangen van langere treinen en het
uitvoeren in een minimum van tijd van de nood-
zakelijke rangeringen.

Dank zij die schitterende werking aangevuld
met de prachtige locomotievenreeks : de BB van
2750 CV, de 2D2 van 4.500 CV en vooral de
machtige CC, hebben onze exploitatie- en tractie-
mensen er op gestaan een onberispelijke dienst
te verzekeren zowel wat de snelheid en de inrich-

Plaaisen van een balk voor bovenleidingportiek in het station Dijon.



Afrollen van draad en kabel
voor de bovenleiding

ting der treinen, cls wat de regelmaat en de
economie van het vervoer betreft.

Het traject Parijs-Lyon (315 km) in 2 u 32 gaf
een voorsmaak van wat op Parijs-Lyon zou kun-
nen bereikt worden. Inderdaad, reeds bij de
aonstaande winterdienst zal de trein Mistral het
traject Parijs-Lyon, 512 km, met oponthoud te
Dijon, in 4 u 15 kunnen afleggen, di. met een
gemiddelde snelheid van 120 km per uur, een
wereldrecord over de afstand van 500 km. De
treinen 15 en 16, treinen van 650 ton met de
3 klassen, zullen hetzelide traject met vier tus-
senhalten in 4 u 25 afleggen.

De overige reizigerstreinen, hoewel zwaarder,
zullen ook in de algemene versnelling delen; de
gemiddelde winsten op de dienstregelingen van
1948 zijn inderdacad zowat 2 1/2 uur,

Aldus zullen de verbindingen tussen Parijs
en Lyon aanzienlijk verbeterd zijn en het is niet
te ontkennen dat de spoorweg bij de industrie-
len en zakenmensen, voor wie de tijd kostbaar
is, een bijzondere gunst zal genieten. Deze terug-
keer naar de spoorweg die reeds gebleken is
bij de indienststelling van Parijs-Dijon, kan niet
dan sterker worden op het traject Parijs-Lyon.

Doch niet alleen de verbindingen tussen deze
beide aantrekkingspolen, Parijs en Lyon, worden
verbeterd. Door het overdragen op de Rhineval-
lei van de door de electrificatie vrijgekomen
locomotieven kon de snelheid der treinen voor-
bij Lyon opgevoerd worden; ook de snelheid is
aanstekelijk en de reizigers hadden niet kunnen
begrijpen dat ze, na snelheidsrecord te hebben
geklopt, in een tracg tempo naar hun eindbe-
stemming zouden gevoerd worden.

De 10 1/2 uur tussen Parijs en Marseille in
1948 worden dan ock verminderd tot 8 u 09, de
13 uur van Porijs-Nice tot 11 u. Op Parijs-Gre-
noble zal de verbinding met vertrek uit Parijs
te 12 u 35 en acnkomst te 21 u 50, te 13 u ver-
trekken en te 19 u 28 aankomen. Op Parijs-Saint-
Etienne zal de reiziger die te 13 u vertrekt, lang
véér het uur van het diner toekomen, terwijl
hij in 1948 ver over middernacht cankwam.

Op Parijs-Genéve wordt een winst van ander-
half uur en op Parijs-Mcdene van bij de 2 uur
gebracht. .

De bestelgoedireinen werden ook merkelijk
versneld. Hun snelheid is van 75 km/u tot 80
en zells 90 km/u gestegen.

Daonk zij de overbelastingsmogelijkheden der
electrische locomotieven ontstaat geen merkelijke
vertraging meer in de loop der electrische trei-
nen op de drempel van Bourgondigé, die, met
zijn klimmingen van 8 mm een ernstige hinder
voor de zware treinen met stoomtractie was. De
gemiddelde tonnage der electrische treinen is
dan ook aanzienlijk hoger don die der stoom-
treinen. Tijdens de drie drukke zomermaanden
is de gemiddelde tonnage der reizigerstreinen
van 574 t in 1938 gestegen tot 800 t in 1951, dit
is 39 % meer. Hierdoor kon in deze periode een
reizigersverkeer verwerkt worden dat 30 %
hoger was, met een antal treinen dat 24 % lager
was don in 1938. .

Voor de bestelgoedtreinen was door de ver-
hoogde tonnage een inkrimping van circa 14 %
mogelijk.

Banleggen van de hangbeugels tot verbinding
van draden en kabels der bovenleiding,
met kleine ploegen,



Al deze technische vooruit-
gang ging voor de reiziger ge-
paard met groter comfort, nl.
door het wegvallen van de rook
en een verbetering van de regel-
maat der treinen. Inderdaad,
ondanks de =zeer gespannen
dienstregeling kunnen met de
electrische tractie vertragingen
goedgemackt worden die bij
stoomtractie onmogelijk kunnen
ingelopen worden. Als voorbeeld
diene dat de Mistral van 2 Octo-
ber 1951 tussen Parijs en Dijon
15 minuten ingewonnen heeft op
een dienstregeling uitgestippeld
tegen 125 km/u gemiddelde snel-
heid met een maximum van 140
km/u.

Doch in onze tijd waar alle
mensenwerk afgemeten wordt
naar de maatstaf der productivi-
teit, zouden deze prachtige tech-
nische resultaten maar matig be-
oordeeld worden, indien de elec-
trificatie, van  Parijs-Lyon  in
economisch opzicht niet tegelijk
een uiterst voordelige verrichting
geweest was zowel op het plan der SN.CF. als
op nationaal plan.

Op nationaal plen heeft ze hoofdzakelijk als
gevolg dat ‘s londs economie de beschikking
krijgt over 620.000 t hoogwaardige kolen die
ons land maar in geringe mate bezit en die de
metdalnijverheid hoog nodig heeft. De electrische
tractie zal slechts 400 millioen kWu vergen die,
strikt genomen, zouden kunnen voortgebracht
worden met 240.000 t minderwaardige kolen-
waaruit- een aanzienlijk gedeelte der productie
onzer mijnen bestaat. Maar in werkelijkheid zal
deze electrische energie grotendeels van onze
waterkrachtcentralen komen, en er weze vermeld
dat, in het vooruitzicht der electrificatie, de Mij
PLM. daar een financiéle deelneming het recht
verworven had op één vierde van de productie
der centrale van Génissiat, d.i. een jaarlijkse
productie gelijk aan het verbruik van Parijs-
Lyon.

Doch er moet bovendien mee gerekend wor-
den dat de spoorweg, en inzonderheid de lijn
Parijs-Lyon, een voorname klant voor de elec-
triciteitsproductie is. De dagelijkse spits ligt tus-
sen 2 en 6 uur ‘s morgens, dus op een ogen-
blik dat het merendeel der centralen het water
moeten laten doorglippen zonder stroomopwek-
king bij gebrek aan afzetmogelijkheden. De
spoorweg daarentegen verbruikt elke dag van
het jaar, ook op Zon- en feestdagen.

Dank zij de aanwending van onze' natuurlijke
hulpbronnen laat de verwezenlijkte brandstofbe-
sparing zich ten volle gelden op onze koleninvoer
en dus ook op onze handelsbalons.

In het opzicht van de SN.CF. is de besparing
wegens de vervanging van kolen door kWu vast
aanzienlijk, doch ze gaat gepaard met een schier
even grote besparing aan besturingspersoneel
en aan personeel en stoffen.

Het aanleggen van hangbeugels tot verbinding van de draden
en kabels der bovenleiding, door grote ploegen en met behulp
van een bijzondere trein.

Bij de voorstudién was aongenomen dat de
gemiddelde rit der electrische locomotieven drie-
maal zo groot zou ziin als die der stoomlocomo-
tieven. De vooruitzichten zijn op Parijs-Dijon
ruim overtroffen. In het jaar 1951 bedroeg de
gemiddelde rit per dag zowat 600 km voor de
2D2 en 300 km voor de BB.

Deze vermindering van het nodige aantal trac-
tietuigen gevoegd bij de vermindering van de
onderhoudsverrichtingen, heeft tot een inkrim-
ping der effectieven van de Tractiedienst met
zowat 3.000 bedienden geleid. Hierbij komen
nog de 500 bedienden van de Dienst der Exploi-
tatie die door de nieuwe veiligheidsinstallaties
beschikbaar gekomen zijn.

Door de electrificatie van de lijn, alsook de
uitrusting er van veor het verwerken van een
bijkomend verkeer, heeft men naar de lijn van
Bourgondié die bestelgoedtreinen kunnen ver-
leggen die men gedwongen was om te leiden
over de lijn van de Bourdonnais met een veel
heuvelachteger profiel. Elke naar de electrische
liin verlegde trein verschaft een besparing van
160.000 frank. Welnu, gemiddeld 24 treinen per
dag volgden de lijn van de Bourdonnais.

In totaal moet de electrifiatcie van Parijs-Lyon,
tegen de huidige prijzen, een besparing van bij
de 8 milliard frank voor de SN.CF. opleveren.

Het welslagen ven deze prachtige verrichting
moet een aansporing zijn tot het voorzetten van
deze omzetling der tractie op de spoorwegen,
en zulks des te meer daar de nieuwe technische
middelen die sinds de inbedrijfstelling van Parijs-
Lyon uitgewerkt werden, voor de toekomstige
electrifiacties een nog grotere rendabiliteit bete-
kenen.




Hoofdkarakteristieken der electrische installaties

DEBOVENLEIDINGEN
DE SEININRICHTING
DE TELEVERBINDINGEN

Voorbericht

E eerste algemene studién omtrent de
electrische uitrusting van Parijs-Lvon
vonden eerst plaats na de oprichting
van de Société Nationale des Chemins
de Fer Francais. Deze oprichting was
voor de Technische Diensten der S.N.

C.F. de aanleiding om, rekening houdende met
de zeer uiteenlopende installaties door de vroe-
gere Netten tot stand gebracht. na te gaon aan
welke stelsels in de toekomst diende vastgehou-
den. Deze eenmaking drong zich gans bijzonder
op voor de electrische installaties van de baan
(bovenleidingen, seininrichting, televerbindingen).
Hieraon werden langdurige opzoekingen gewiid
door de inaenieurs van de spoorweg en van de
nijverheid die in deze techniek bedreven waren.
Door laboratoriumproeven, door proefnemingen
in dienst op kleine schaal konden de nieuwe
principes geleidelijk uitgewerkt worden.

Kortom, een somengeordend complex van
schikkingen en apparaturen kwam uit het sta-
dium der proefnemingen toen de bijzonderhe-
den der installaties van Parijs-Lyon moesten vast-
gesteld worden. De electrische uitrusting van
deze lijn was aldus het eerste gebied voor een
stelselmatige toepassing van het materieel dat in
een algemene zin door de S.N.CF. aongenomen
was. Op dit stuk gebeurt het niet vack dat een
wijziging in de techniek aepaard aaat met wer-
ken von zulke omvang. Deze hebben bijgedra-
gen tot de verbetering der prototypen, de scmen-
stelling der outillering, in de mate van de om-
vang der reeksen toestellen welke dienen ver-
vaardigd. Er dient overigens vermeld dat de
S N.C.F. moeilijk kon vasthouden can oplossingen
uit het verleden voor problemen die in menig
opzicht daarboven vitgtoeiden. Wat er ook van
zij, er moest een komaf gemaakt worden, nu juist
met de electrificatie voan deze lijn. Parijs-Lyon
heeft als uitgangspunt gediend voor een aantal
nieuwe schikkingen, die niet oo verdere proef-
nemingen konden wachten. Indien, zoals verder
zal aongetoond worden, de gedraging in dienst
bevredigend gebleken is, don is zulks te don-
%en aan de langdurige gedachtenwisselingen,
de proefnemingen op madquettes véér alle ver-
wezenlijking. Hierbij werd de grootste moeite
gedaon om een techniek te bepalen die op de
ganse SN.CF. van toepassing is, een vooruit-
gang betekent op de schikkingen door de vroe-
gere netten toegepast en in de ruimste mate reke-
ning houdt met hun ervaring.

van de Baan op Parijs

door M. J. WALTER,
Hoofdingenieur bij de SN.C.F.

De bovenleiding
voor de electrische tractie

De resultaten verkracen on de verschillende
met aeliikstroom 1.500 V aeélectrificeerde liinen
der SN.CF. hehben er toe aeleid dat voor de
vitrusting van Pariis-Lyon het hierna omschre-
ven bovenleidingtvpe cancenomen werd : in de
eerste plaats vergden de lanas deze leidina over
te brenagen grote stroomsterkten een aanzienlii-
ker totale sectie der celeiders dan die bij de
vroegere electrificaties in aebmik (tot dan toe
bedroes deze normele sectie. ol naar de uitrus-
tinaen, 200 mm?2, 300 mm2 of 400 mm?2). De hoae
anelhaden welke de ritten on Parijs-Lvori moe-
ten kunnen bereiken, vereisten een leidinwsa-
menstellinag waardoor de stroomafnemin~a met de
nantoaraaf tot het uiterste veraemakkelijkt wordt.
Men weet inderdaad dat de stroomafmeming bij
de grote snelheden in gevaar kan aebracht wor-
den, hetzii door het verbreken wan het contact
tussen rijdraad en pantograaf, hetzij door het
onistaan van vonken die even schadelijk ziin
voor de rijdraad als voor de sleetstukken van
de stroomafnemer.

Verschillende overwedinaen. gestaafd door
stelselmatige proeven oo het daartoe soeciaal
incericht even spoor Orléans-Etamres. hebben
de superioriteit van de in fia. 1 en 2 afgebeelds
Fettinmonhangin~ aanaetoond voor de navermel-
de aeleiderskarckteristieken : De eigenlijke boven-
leiding omvat :

1°) een hoofddracakabel van tinbrons met een
sectie van 116 mm?2 en een aeleidbaarheid van
onageveer 40 % herleid tot electrolytisch koper
(kebel bestaonde uit 37 draden van 20/10).

729} een hulpdracakabel. ronde drand van hard
kover met een ageleidbaarheid van 98 % en een
sectie van 143 mm?2.

3°) twee gegroefde rijdraden van hard koper,
qeleidbaarheid 98 %, sectie 150 mm2 elk. De
iotale sectie is dus circa 480 mm?2 (1). (Referte
normaalkoper). Ze kan congevuld worden met
een of meer « feeders » van konerkabel met een
sectie van 147 mm?2 of 262 mm?2.

De draagkabel werd in tinbrons genomen om
een grote mechanische weerstand te bekomen
en tevens de doorhang van de kabel veroorzaakt
door de verhitiing er van te beperken en daartoe
het er doorheen gaande stroompercentage te
begrenzen.

(1) Deze « versterkte » bovenleiding werd niet stelsel-
matig op alle baanvakken van de lijn gemonteerd, doch
enkel op die waar de vereiste sectie en de voorziene
snelheid deze samenstelling noodzakelijk maakten.
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leiding zijn vom tweeérlei
type: ofwel van metaal, of-

Fig. 1. — Samenstelling van de bovenleiding.

De bovenleiding hangt in een schier verticaal
vlak; deze schikking wordt bekomen door de
hulpdraagkabel en de rijdraden op vaste afstand
van de masten te houden door middel van zij-
waartse bevestigingen en voorzien van nastelar-
men. In deze omstandigheden is de projectie der
bovenleiding in een horizontaal vlak een poly-
gonale lijn. (Bij uitbreiding wordt ven de boven-
leiding gezegd dat ze polygonaal is). De hulp-
draagkabel honat aan de hootddraagkabel met
ronde hangdraden 4,50 m van elkaar verwijderd.
Aon deze hulpdraagkabel hangen de beide rij-
draden met vlakke beugels die op de rijdraad
vastgeklemd zijn en over de ronde draad veon
143 mm?2 kunnen glijlden. De beugels liggen
onderling 4,50 m van elkaar op een zelfde rij-
draad; ze zijn om en om op de ene en de andere
rijdraad bevestigd zodat twee achtereenvolgende
beugels 2,25 m van elkaar staan. Om de rijdraad
onder een vrij constante spanning te houden en
de doorhang tussen achtereenvolgende beugels
te beperken, worden acn deze rijdraden span-
inrichtingen aangebracht. (De spanning van elke
rijdraad wordt gehouden op 1.750 kg tussen de
temperaturen waarop de automatische regeling
met het spantoestel geschiedt).

Op de bijsporen, waar de nodige sectie in de
rijdraad minder is, wordt een lichtere uitrusting
toegepast (eenvoudige of lichte bovenleiding,
enkele of dubbele rijdraad).

Op Parijs-Lyon, in de punten waar de gelei-
ders moeten opbuigen {sectiescheidingen, span-
inrichtingen), werd gebruik ge-
maokt von geisoleerde opbuig-
stoelen om de uitvoering ven
onderhoudswerken onder span-
ning te vergemakkelijken.

De sectiescheiding van de ver-
bindingen bereden tegen hoge
snelheid werd als gewoonlijk
verwezenlijkt door middel van
sectiescheidingen met luchtstrook,
waarin over een zekere lengte
de bovenleidingen van twee na-
burige elementaire secties naast
elkaar lopen zonder elkaar te
kunnen raken. Bovendien werden
sectie-isolatoren gebruikt, ener-
zijds op de sporen met eenvoudi-
ge of lichte bovenleiding, cnder-
zijds op de enkele of de dub-
bele rijdraad. Ten slotte werden

.

wel van voorgespannen be-
ton.

De metalen masten be-
staen uit U-ijzers met
evenwijdige vlakken die, tot op ongeveer twee
derde van de hoogte, door middel van geklon-
ken of gelaste hoekijzers en dan met uitgesneden
en gelaste bandijzers met elkaar verbonden zijn;
de hoekijzers, die als kruisstuk gemonteerd zijn,
liggen in dezelfde richting en worden op elkaar
geprojecieerd. Om in de verschillende toepas-
singsgevallen te voorzien, heeft men 14 typen van
masten voor draagarm één spoor (7 normale en
7 voor overwegen) en 8 voor draagarmen 2 spo-
ren en portieken (4 normale en 4 voor over-
wegen) voorzien.

Op de dubbelspoorgedeelten werd gebruik
gemaakt van vrijstaande masten (fig. 3). Daaren-
tegen worden op de viersporige zones, die tus-
sen Parijs en Dijon zeer talrijk zijn, alsook op
sommige zessporige baanvakken, de bovenlei-
dingen opgehangen aan voor deze lijn speciaal
bestudeerde kabelportieken (fig. 4).

Op fig. 5 ziet men een gemengde portiek, te
gelijk tot steun ven bovenleidingen en seinen.
De rechtstanden bestaon uit HN met elkaar ver-
bonden met bandijzers. De kop der rechtstanden
draagt een balk die ook als toegangsbrug tot de
seinen dient. Een ladder op de zijkant der por-
tieken geeft toegang tot deze brug.

Van de uitwerking der masten van voorge-
spannen beton, reeds aangevangen op Séte-
Nimes, werd verder werk gemaakt op Parijs-
Lyon. De gebruikte masten (octrooi Weinberg-
S.N.CF.) bestaon, evenals de metalen masten,
uit twee afzonderlijk vervaardigde spanten. Deze
spanten van voorgesponnen beton worden ver-
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Fig. 8. — Tweesporige zone
met zelfstandige metalen steunen.

bonden met koppelstukken van gewoon beton.
Men heeft de masten van dit materical beperkt
tot 10 typen (5 normale, 5 voor overwegen). Fig. 6
toont de silhouet van deze masten. (Er bestaan
in hoofdzaak 3 zones met masten van voorge-
spannen beton tussen Parijs en Dijon en drie
andere tussen Dijon en Lyon).

Er dient ten slotte als karakteristiek van de
liin genoteerd dat, waar de uitvoer der positieve
feeders van de onderstations in gewapend kabel
is uitgevoerd, voedingsportieken acn de zoom
der sporen werden geinstalleerd. Deze portieken
omvatten een cabine waarin de positieve feeders
uvitkomen en de sectieschake-
laars ondergebracht zijn. De ver-

binding der voedingsportieken F J-

met de bovenleidingen is boven-
gronds uitgevoerd. Tussen Parijs
en Dijon vormen de cabine en
de portiek, beide van beton, één
complex. Tussen Dijon en Lyon
zijn de portiek en de cabine on-
afhankelijk (behoudens een bij-
zonder geval). De portiek is van
metaal en de cabine van be-
ton. De overbruggingsectiescha-
kelaars zijn alsdan op de portiek
gemonteerd.

Op Parijs-Lyon werden de si-
gnalisatiebeginselen  toegepast
die voor het gezamenlijke net
der SN.CF. eengemackt wer-
den en met een brede proeine-
ming op talrijke Franse lijnen
rekening houden.

Het uitrustingsprogramma van
Parijs-Lyon was echter een bijzon-
der omvangrijk complex waarin

nieuwe problemen oprezen terwijl tevens nieuwe
technische middelen om ze op te lossen in het
licht kwamen.

Wat de blokregeling voor de treinen betreft,
werd de ganse lijn volgens het automatisch
blokstelsel met lichtseinen uitgerust.

De sporen werden voorzien van gelsoleerde,
met wisselstroom 50 perioden gevoede zones,
met inductieve koppelingen die de tractiegelijk-
stroom doorlaten en de signalisatiestroom tegen-
houden. Deze uitrusting vereiste de verbouwing
of dz herstelling van de spoorstroomkringen voor
gelijkstroom die voorheen op de lijn gemonteerd
werden en nu eens met het handblok, dan weer
met het automatisch blok gecombineerd waren.

Bij deze studie werden speciale montages van
spoorstroomkringen uitgewerkt om hun gevoelig-
heid bij de doorrit der voertuigen en hun shunt-
waarde te verhogen.

Het materieel waaruit de seinen bestaon en
hun montage, hetzij gelijkgronds, hetzij op palen
of portieken, werden uitvoerig bestudeerd met
het inzicht alle nodig gemak voor de installatie,
de regeling en later het onderhoud te verschatfen.

De werken in de stations en aan de vertakkin-
gen hebben veel studie gevergd en hebben ver-
plicht tot het zoeken van de oplossingen die
voor elk geval het beste pasten.

Een groot aantal mechanische posten (368) wer-
den aangevuld om ze aan de lichtseininrichting
en het automatisch blok aan te passen.

Verscheidene electrodynamische posten met
mechanische koppelingscombinator werden ver-
bouwd om aan de nieuwe eisen te voldoen. De
aangewende methode heeft er meestendeels in
bestaan een voorlopige installatie te maken waar-
door de nodige plaats kon vrijgemaakt worden
voor de definitieve uitrusting in overeenstemming
met het electrificatieprogramma.

Nieuwe electrodynamische posten met mecha-
nische combinatoren werden geinstalleerd :

G, G R

— Bovenleidingsportieken voor 4 sporen.



De posten 1 (78 handels) en 2 T

(91 handels) te Corbeil in dienst R o /;
gesteld in December 1948 en de X _H a4 v,
posten 1 (65 handels) en 2 (91 N - N : Ll e
handels) te Chalons in dienst ge- W e
steld op 14 Juni 1951; deze vier : e

posten, gebouwd door de C.S.
EE., zijn van het electrisch type
met individuele handels.

De posten 1 (174 wisselstraten)
en 2 (148 wisselstraten) te Dijon,
de enige post te Mécon (1) (165
wisselstraten), respectievelijk op
1 Maart 1949, 6 April 1949 en 4
September 1951 in dienst gesteld,
zijn posten van het neo-klassieke
tvoe. Deze posten, gebouwd door
Alsthom, werden aldus geheten
wegens de verbeteringen welke
ze omvatten in vergelijking met
die vroeger op de SN.CF. gein-
stalleerd. (nl. het overdragen, op
een speciaal raam, van de han-
delcommutatoren en het verwe-
zenliken van hun meeneming
door een stelsel van mechani-
sche afstandsbediening Teleflex).

A VAVAVA |10 1o

_Bij de inrichtingen van stations welke dienden
uitgevoerd, bleek in verscheidene gevallen dat
bijzondere schikkingen noodzakelijk waren.

Sommige mechanische seinhuizen, waarvan de
linialenkast reeds zwaar belast was, konden
bezwaarlijk de in te voeren aanvullende condi-
ties opnemen. In sommige gevallen vereiste de
rechttrekking van sporen het slopen van de vroe-
gere seinhuizen. Bovendien mackte de vooruit-
gang in de uitwerking der zuiver electrische pos-

Fig. 6. — Palen van spanbeton.
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Fig. 5. — Gemengde portiek bovenleidingen
en seinen in een viersporige zone.

ten dat, in verscheidene gevallen, de samentrek-
king van oude posten bijzonder belangwekkend
was. Men bespaarde er de dure verbindingen
van seinhuis tot seinhuis en bovendien werd het
mogelijk een ganse zone met een beperkt aantal
wisselwachters te controleren en tegelijk niet
onbelangrijke personeelsbesparingen te verwe-
zenlijken.

Op het ogenblik dat de werken op Parijs-Lyon
aanvingen, hadden de posten « al relais » nog
niet de toets doorstaan. Hun opvatting was
gekend. De nodige bijzondere apparatuur voor
hun opbouw diende nog uitgewerkt. Het is enkel
in de gevallen dat de superioriteit van de nieuwe
formules zich opdrong, vooral in die waarin
alleen zij een oplossing konden opleveren, dat
men besloot er een bercep op te doen.

De eerste installatie in die voorwaarden in
dienst gesteld, was die van post 1 van Les Lau-
mes, op 27 April 1948. Het was een proef van
de gecentraliseerde bediening, waarvan we ver-
der zullen gewagen. Deze post omvatte 10 wis-
selstraten. Als nieuweling op de lijn was hij van
stonden can een waar succes, enerzijds bij de
Dienst der Exploitatie, anderzijds bij het onder-
houdspersoneel, voorgelicht door de omschrij-
vingsleider die van bij het begin de passende
methoden voor het toezicht en de opsporing wist
te vinden. Post 2 van Les Laumes, bestemd voor
de afstandsbediening von post 1, werd op 22
Maart 1949 in dienst gesteld (80 wisselstraten).
Hij bezit een tafel waarvan het principe, uitge-
dacht door dhr Boillot-Batault, Ingenieur bij het
Gewest Zuid-Oost, volkomen origineel is. De
« electrocombinator » in de tafel omvat relais
met mesrvoudige wikkelingen voor het bewer-
ken van de selecties : er is inderdaad een relais
per wissel en een wikkeling op elk wisselbedie-
ningsrelais per wisselstraat waarbij deze wissel
hetrokken is.

De voornaamste post van de lijn is die van
Montereau (fig. 8), gelegen aon een belangrijk
vertakkingsknooppunt op circa 85 km van Parijs.
Twee groepen van twee sporen komende van
Melun komen aldaar samen, twee groepen gaan
er van weg kant Lyon, met verschillende moge-

(1) Zie fig. 7.
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liikheden van overheveling van
de ene groep op de andere. Bo-
vendien komt te Montereau een
groep van 2 sporen uit, als een
verbinding met het Gewest Oost
(Flamboin). De zone Montereau
omvatte 5 mechanische posten,
waaronder 3 grote stationsposten
bij welker behoud een zeer dure
electrische uitrusting met inge-
wikkelde verbindingen van post
tot post en een aanzienlijk ex-
ploitatiepsrsoneel zou vereist ge-
weest zijn. Het gebruik van to-
fels met gskoppelde handels en
mechanische combinator (« klas-
sieke posten ») zou de bouw van
twee seinhuizen gevergd heb-
ben, met een merkelijk hogere
uitgave dan deze voor een con-
centratiepost, waarvan de voor-
delen voor de beweging overi-
gens vrij duidelijk zijn.

Kortom, de schikkingen getroffen te Monte-
reau zijn als volgt (fig. 9) : de wisselstraten, ten
getale van 350 (met inbegrip van de gereser-
veerde emplacementen), worden bediend wvan
af een tafel waar één enkele wisselwachter alle
bewerkingen (deze bestaan enkel in het indu-
wen en uittrekken van knoppen) gemakkelijk
kan uitvoeren. Véér zijn ogen staat een bord van
klein formaat dat goed overzichtelijk is en hem
alle gewenste aanwijzingen geeft omtrent de
ligging der wisselstraten en de stand der ritten.
De wisselstraten (althans sommige daarvan) kun-
nen bestendig cangelegd blijven wanneer ze
voor een reeks treinen in stand moeten gehouden
worden; ze worden daarentegen voor cutomati-
sche verbreking opgebouwd wonneer bij de
doorrit van de eerste trein het sein gesloten en
de wisselstraat opgeheven wordt. Ten slotte kan,
bij een aantal wissels, wanneer een eerste wis-
selstraat is aangelegd, een tweede ingesteld
worden die automatisch aangelegd wordt na
automatische verbreking van de eerste. Deze

Fig. 8. — Post te Montereau.
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Fig. 7. — Post te Macon.

schikkingen, die toen nieuw waren, pasten volko-
men voor de exploitatie van het station Monte-
reau. Ze verschaffen de wisselwachter veel
gemak en vereenvoudigen ten zeerste de instal-
laties (1).

Hier dient aan toegevoegd dat deze verwezen-
lijking mogelijk en voordelig werd door het aan-
wenden van een stelsel voor afstondsbediening
en -conirole (octrooi Foulhac - S.N.C.F.) waarbij
de kabelleiding aanzienlijk beperkt wordt en de
concentratie in de stroomkringen tot het uiterste
doorgevoerd wordt.

De indienststelling geschiedde in twee etappes
(14 September 1949 - 23 Januari 1950) zonder dat
enig voorval zich voordeed. De gedraging in
dienst sindsdien van al het verwerkte materieel,
inzonderheid dit voor afstandsbediening en -con-
trole, heeft wat de regelmatige werking en het
rhythme der verificaties betreft,
aan de verwachtingen beant-
woord en deze zells overtroffen.
Oock hier heeft de hoedanigheid
van het onderhoud samen met
de goede karckteristieken der
apparatuur een installatie gege-
ven die de gebruikers als onbe-
rispelijk achten.

Het cantal ~wisselwachetrs te
Monterecu is van 27 tot 8 ge-
daald, terwijl dit der onderhouds-
bedienden ongewijzigd bleef (9
bedienden).

Andere posten « al relais »
werden op de lijn verwezenlijkt :
de post 1 te Perrigny, de post van
km 8 (Vert de Maisons) met af-
standsbediening van uit de BP.
van het station Parijs-Lyon, de
rosten te Pary-Port-Sec, Nogent-
les Montbard, alsook de posten
« al relais » verbonden met
de gecentraliseerde bediening
waarover verder zal gesproken
‘worden.

(1) Zie fig. 10.




De jongste post is post 2 te
Lyon-Perrache (1), in dienst ge-
steld op 30 Maart 1952. Hij om-
vat een bedieningstafel met 112
wisselstraatknoppen, waarvan 88
gebanaliseerde voor de bedie-
ning van 200 wisselstraten waar-
van 165 met automatische ver-
breking. Elke knop beveelt : in
ingeduwde stand, de wisselstra-
ten in oneven richting; in uit
getrokken stand, de wisselstra-
ten in even richting. Overigens is
geen enkele wisselstraat met
bestendige aanleg voorzien. Een
optisch  controlebord aon  de
wand toont enerzijds de vor-
miny van de bevolen wissel-
straten (seinen en geisoleerde
zones), anderzijds de controle
van de wisselstanden bekomen
door een dubbele rij borden ver-
licht op verzoek door het indruk-
ken van een testknop. In deze
post werden merkelijke ver-
eenvoudigingen doorgevoerd, in vergelijking met
vroegere uitvoeringen, terwijl tevens de hoofd-
zakelijke programmavoorwaarden vervuld zijn.
Uitgevoerd door Alsthom verwezenlijkt hij een
uiterste concentratie der bedieningen, vermits hij
3 vroegere posten, waarvan 2 belangrijke, ver-
vangt.

Een gans bijzondere installatie, die ook tot de
familie der posten « al relais » behoort, is de
gecentraliseerde bediening van Blaisy-Dijon, met
banalisatie van het verkeer op de sporen.

Indien tussen Parijs en Dijon, over het grootiste
gedeelte van het traject, ten minste vier sporen
voorhanden zijn, dan zijn er nog twee baanvak-
ken met slechts twee sporen en één hiervan
vergde bij de indienststelling der electrificatie een
aanvullende uitrusting om ten volle aan de ver-

Fig. 9. — Bedieningslessenaar en controlebord

te Montereau.

keersbehoelten te beantwoorden. Het is het 27
km lang baanvak tussen Blaisy-Bas en Dijon.
Daar de vorm van de lijn op deze plaats en de
aanwezigheid van talrijke kunstwerken, waaron-
der een meer dan 4 km lange tunnel, de aanleg
van een derde spoor practisch onmogelijk maak-
ten, werd besloten dit baanvak uit te rusten met
gecentraliseerde verkeersbediening, waarbij de
mogelijkheid gelaten werd op elk spoor de trei-
nen in de ene en de andere richting te laten rij-
den (fig. 10). Wijksporen werden in twee tussen-
stations aangelegd. Verbindingen voor de spoor-
wisseling werden in oordeelkundig gekozen
plaatsen ingericht. Het verkeer op dit baonvak
wordt geheel van uit Dijon bevolen door een
operator die over een bedieningsbord en con-
troleborden beschikt (fig. 12) in gelijke voorwaar-
den als de wisselwachter van een stationspost.

Het bijzondere van deze instal-
latie (2) is dat de zoéven ge-
noemde algemene schikkingen
van de posten « al relais » er in
toegepast worden : de operator
bedient, niet een opeenvolging
van wissel en seinen, doch recht-
streeks door een enkele bewer-
king, de wisselstraat die hij wenst
te vormen. Hij vormt deze met
bestendige aanleg, indien ver-
scheidene treinen ze achtereen-
volgen moeten berijden; hij vormt

Fig. 10. — Post te Lyon-Perrache.

ze met automatische verbreking,
in het tegenovergesteld geval; ten
(1) Zie fig. 10.

(2) Deze installatie werd verwezen-
lijkt door de « Compagnie des Freins
et Signaux Westinghouse » die er de
principes van de PRAW toepaste wel-
ke eveneens verwerkt werden in post
1 van Les Laumes, in post 1 van Per-
rigny, in de wijkplaaisen Pacy-Port-
Sec en Nogent-les Montbard. Post 2
van Les Laumes en die van Vert-de-
Maisons, hiervoren vermeld, werden
eveneens door deze Maatschappij ge-
bouwd.



slotte kan hij een wisselstraat in-
stellen die automatisch cange-
legd wordt nadat de eerste wvrij-
gemaakt is. Nochtans kunnen
slechts een aantal wisselstraten
bestendig aangelegd of ingesteld
worden. De bediening omvat in
totaal 68 wisselstraten met 38
wissels en 53 seinen waarbij die-
nen gevoegd 7 rangeertoelatin-
gen en de electrische verwar-
ming der wissels.

De installatie, op 29 November
1949 in dienst gesteld, heeft aan
de exploitatie alle verwachte
voordelen verschaft, terwijl ze
ook veel gemak bood voor het
onderhoud der sporen en boven-
leidingen.

‘Televerbindingen

Hoe langer hoe meer hebben
"de electrificaties als gevolg de
aanleg onder kabel van de tele-
verbindingslijnen langsheen de
spoorweg voor zover deze
aanleg daaraan niet voorafge-
gaan is. Is deze handelwijze gebruikelijk op de
baanvakken met middelgroot verkeer, dan is ze
bijzonder aangewezen op Parijs-Lyon, wegens
de belangrijkheid van de lijn. Ock de frequentie
der storingen in de bovengrondse lijnen door de
storm maakte dit werk hoogst wenselijk. Het
Bestuur van P.T.T. heeft verzocht zich mel de
S.N.CF. te verenigen om de canleg onder kabel
der stroomkringen in gemeen overleg uit te voe-
ren. (Er dient genoteerd dat de overeenkomstige
vitgyave weinig hoger is — of zelfs lager is, al
naar de gevallen — dan die voor de verwijdering
der bovengrondse netten, terwijl de onderhouds-
kosten er door aanzienlijk verminderd worden en
de regelmatige werking ten zeerste bevorderd
wordt).

In deze omstandigheden werden op de hoofd-
verkeersader de volgende kabels gelegd :

Fig. 12. — De centrale post van de gecentraliseerde bediening
van het verkeer te Dijon.
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Fig. 11. — Seinen voor twee ritten in dezelide richting

tussen Blaisy en Dijon.

— twee gemengde kabels SN.CF.-P.T.T;

één hulpkabel SN.CF., waarin onder meer
de hulpstroomkringen voor de Regeling, met
onderbrekingen op korte afstanden, alsook
andere soortgelijke stroomkringen en de korte-
afstandsverbindingen;

één gewestelijke kabel P.T.T;
-— één stadskabel P.T.T.

Het gebruik van kabels over deze arote afstan-
den vereist het gebruik van versterkers, die de
verzwakking der telefoonstromen langsheen de
lijn verhelpen. Daartoe bestaan er tien verster-
kersstations, verdeeld langs de lijn met geregelde
tussenruimten. De stations Parijs, Dijon, Lyon
betreffen alleen de stroomkringen van de SN.C.F.
(richtstations voor de cndere stations die binnen
hun actiegebied gelegen zijn en S.N.C.F.-stroom-
kringen versterken). De overige
stations zijn gemengd, daar ze
door de SIN.CF. en de P.T.T
samen onderhouden worden.
(Fig. 13 toont het gebouw wvan
bel versterkersstation Villeneuve-
sur-Yonne'.

Fig. 14 geeft een binnenaan-
zicht van versterkersstation, waar
men verenigd vindt de verster-
kers der kabels, de verschillende
versterkingstosstellen der stroom-
kringen, alsocok de ganse appd-
ratuur nodig veor het toezicht op
de karakteristieken, of « mainte-
nance » der installatie.

De voornaamste televerbin-
dingsstroomkringen van de lijn
omvatten  lange-afstandsverbin-
dingen bestaande uit vier-ade-
rige stroomkringen; middelgrote-
afstandsverbindingen verwezen-
lijkt met behulp van twee-aderige
stroomkringen; diverse bijzondere
stroomkringen, zoals de energie-
stroomkring naar de betrokken
organismen en namelijk de on-



derstationscentralen Parijs, Dijon;
Lyon en van daar naar de pos-
ten; de regelingsstroomkringen:
de afstandsbedienings-, afstands-
conirole- en afstandsmetings-
stroomkringen der tractieonder-
stations;  verreschrijversstroom-
kringen; diverse dienstverbindin-
gen, ten slotte de alarmstroom-
kring.

Verscheidene dezer stroomkrin-
gen hebben een bijzondere stu-
die en een nieuwe uitwerking
vereist. Dit is vooral het geval
voor de regeling, met haar talrij-
ke algetakte posten die ongelijk-
matig verdeeld zijn en op lange
afstanden liggen. Bovendien kan
het aantal luisterende posten bin-
nen zeer ruime grenzen schom-
melen. De karakteristieken der
installatie kunnen dus zeer acn-
zienlijke  verschillen vertonen.
Om onder alle omstandigheden
een correcte werking te ver-
krijgen heeft men moeten voorzien : een twee-
aderige hoofdstroomkring, bestaande uit een
geladen paar van 9/10 mm middellijn, versterkt
in de versterkersstations en zonder aftakking in
deze stations; een vier-aderige hulpstroomkring,
verwezenlijkt met behulp van twee niet geladen
paren van 13/10 middellijn welke de locale pos-
ten aan weerszijden van elk station bedienen
(deze beide paren, respectievelijk voor spreken
en luisteren komen uit in het versterkersstation
waar ze op de hoofdstroomkring vertakt zijn door
middel van de nodige toestellen).

Fig. 14. — Binnenaanzicht van het station der herhalers te Parijs.
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Fig. 18. — Herhalerss!ation te Villensuve-sur-Yonne.

De maairegelen werden getroffen ter voorko-
ming van het gevaar voor electrolyse te wijten
aan de vagebonderende tractiestromen.

Besluit

Op Parijs-Lyon zijn, voor de verschillende in-
stallaties vereist voor de electrische uitrusting van
de baan, nieuwe problemen opgerezen die
slechts door het aonwenden van
passende technische verbeterin-
gen konden opgelost worden. De
omvang der geboekte verwezen-
lijkingen op deze lijn en de aard
der verkregen resultaten pleiten
voor deze nieuwe procédé’s. Of
het nu de bovenleidingen, de
seininrichting of de televerbin-
dingen betreft, deze procédé’s
zijn verworven voor de geza-
menlijke lijnen der SN.C.F. — ze
beboren tot de moderne uitrus:
ting van de spoorweg; daar ze
nog vaak toepassing zullen vin-
den, zullen ze de verdere verbe-
teringen ondergaan welke de
evolutie der techniek nog zal bij-
brengen en waarven sommige
reeds voorzien zijn.



De Blectrificatie van de Tin Parijs-Lyon

De energievoorziening (Hoogspanningslijnen en onderstations)
door dhr GARREAU, hoofdingenieur bij de S.N.C.F., hoofd van de Afdeling Studién en Electrische Tractie

Algemene schikking van het plan

E uitrusting der lijn werd voorzien om
het hootd te bieden can een zeer groot
verkeer, in hoofdzack gekenmerkt door
een®oms snelle opvolging van reizi-
gerstreinen. In dit opzicht is de lijn
Parijs-Lyon de belangrijkste verkeers-

ader van Frankrijk en ongetwijfeld van Europa.

Véér de oorlog bereikten de spitsen 155 expres-
en sneltreinen per dag; het gemiddelde schom-
melde rond 125 treinen gedurende de 3 zomer-
maanden. Dit verkeer omvat in het bijzonder rit-
ten van groepen reizigerstreinen met snelle loop
die elkander kunnen benaderen voor zover zulks
mogelijk is door de seininrichting met automatisch
blok, die op de lijn algemeen ingevoerd is.
Noteren we overigens dat de uitrusting werd
bepadld door de noodzakelijkheid van het krui-
sen van gecondenseerde groepen zonder over-
dreven tijdverlies. In deze omstandigheden blijkt
de voeding der treinen buiten groep uitstekend
en kunnen de locomotieven zonder belangrijk
spanningsverlies hun volle vermogen ontwik-
kelen. Men bekomt dan ook een uitstekend ener-
getisch rendement van de tractielin daar de
verliezen inderdaad 2 & 4 kleiner zijn dan bij de
laatste vooroorlogse electrificaties. Men begrijpt
de jaarlijkse besparing met deze inrichtingen als
men weet dat de uitgaven aan electrische ener-
gie bijna de helft van de gezamenlijke tractie-
uitgaven (energie, besturing, onderhoud) verte-
genwoordigen.

De uitrusting der lijn omvat :

— op het baanvak Parijs-Dijon (315 km), onder-
stations op gemiddelde afstanden von 14 km,
Parijs, alsook die in het meest heuvelachtige
deel der lijn, nl. de hellingen naar de drempel
van Bourgondié die hun hoogste punt bereiken
te Blaisy-Bas op 290 km van Parijs (maximum-
met 2 tractiegroepen met kwikdampgelijkrichter,
van een nominaal vermogen van 4.000 kW elk; de
onderstations in de onmiddelliike buurt van
helling 8 mm/m), omvatten een derde groep
van 4.000 KW.

In de onderstations met 2 groepen volstaat een
enkele voor het afwikkelen van het normaal ver-
keer, de tweede dient dan als reserve; de 2 groe-
pen worden enkel nodig in geval van uitzonder-
lijke spitsen. In de onderstations met 3 groepen
integendeel is de derde een louter passieve
reserve, daar ze enkel in de plaats moet treden
van een groep buiten dienst.

Ten slotte is er op deze lijn, tussen elk onder-

station, een post voor het parallelschakelen van
de bovenleidingen.

— op het baanvak Dijon-Lyon, met gemakkelijk
profiel, heeft men zich gehouden can ondersta-
met passieve reserve In de streek van Lyon.
Deze inrichting van onderstations met één groep
is inderdaad interessant gebleken op de dubbel-
spoorbanen, als het profiel viak genoceg is om,
tions met één groep ven 4.000 kW, op gemid-
delde afstanden van 8 km, zonder parallelscha-
keling tussenin; men vindt eerst ondersiations
bij het uitvallen van een onderstation, voordezl
te kunnen trekken uit de kinetische energie opge-
hoopt door de trein die de ondervoede sector
doorloopt.

Van Parijs tot Lyon is de bovenleiding van het
versterkte type, zoals men in het desbetreffend
hoofdstuk in detail zal zien; in nieuwe toestand
biedt ze aon de stroom een totale doorgangs-
sectie overeenkomende met 480 mm?2 koper. Tus-
sen Parijs en Dijon loopt parallel met de bovenlei-
ding een feeder van verandelijke sectie al naar de
tussenruimte, doch gemiddeld gelijk aan 250 mm?2
koper per spoor. Tussen Dijon en Lyon omvat
de lijn ge=n feeder.
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Beschrijving
van de vaste voedingsinstallaties

Voor Parijs-Lyon, evenals voor alle Franse
spoorwegelectrificaties, geschiedt de energie-
voorziening van uit het landelijk H.S.draaistroom-
net 50 Hz. Deze energie wordt geleverd f(fig. 1)
door grote koppelstations van de Société Natio-
nale « Electricité de Fronce ». Ze voeden spe-
ciale 60 kV verdeelliinen die door de S.N.CF.
werden aangelegd en de onderstations bedienen.
Noteren we dat, onder de centralen die op het
loandelijk net leveren, de waterkrachtcentrale van
Génissiat aan de Rhane voor een aanzienlijk aan-
deel zorgt. Deze centrale waarin de S.N.C.F. voor
25 % deelneemt, zal in het eindstadium uitgerust

Liernend défor.
Vervormbasr eloment

Fig. 2. — Lijnmasten van 60 kV
met vervormbare konsool.

zijn met 6 groepen (5 zijn thans in dienst) voor
een totaal vermogen van 450.000 kVA en zal in
een gemiddeld jaar 2 milliard- kWu leveren. De
behoeften voor de electrificatie van Parijs-Lyon,
gemiddeld 400 millioen kWu, bedragen niet meer
dan een vijfde der productie van Génissiat.

Onder de onderstations kunnen sommige, van
het type « sectiescheiding », met behulp van
uitschakelaars de ene of de andere 60 kV lijn
automatisch verbreken; de andere onderstations,
van het type « aftakking », zijn beurtelings op
de ene of de andere lijn vertakt. Tussen Parijs
en Dijon is het H.S. schema overigens zo dat een
onderstation naar believen van de ene lijn op
de andere kan overschakeld worden. Voorbij

Dijon, in de zone der onderstations met één
groep, voedt elke lijn een onderstation op twee;
men heeft kunnen gencegen nemen met een
enkele lijn per onderstation door het feit zelf dat
het toevalllg uitvallen van een onderstation
beschouwd wordt als een aannemelijk voorval
in dit stelsel van zogenaamde « verdeelde »
onderstations.

Hoogspanningslijnen

De 60 kV voedingslijn bestaat uit 2 draai-
stroomlijnen elk op een onafhankelijke mast
gemonteerd en 30 m van elkaar verwijderd. Ze
volgt een « bochtig » tracé om de agglomeraties,
eigendommen en beboste zones te mijden en ver-
wijderd te blijven van de telefoounlijnen waarvan
ze door inductie de goede werking zou kunnen
storen. Elke lijn bestaat uit kabels aluminium-
staal met 37 draden (waarvan 7 staaldraden) die
een totale sectie van 228 mm2 hebben. Het ori-
ginele van de inrichting ligt in de bevestiging
van de konsolen aan de schacht van de mast met
een vervormbaar element (fig. 2) zodat een kabel-
breuk of een onevenwicht geen ander gevolg
heeft dan het dracien van de konsool zonder dat
de mast zelf aan overdreven lasten onderworpen
wordt. Met deze inrichtingen kon een mast in
rechte lijngedeelten tijdelijk de rol vervullen van
een ankermast waarvan het gewicht nagenoceg
het dubbele zou zijn. In grote trekken zijn de
masten van het klassieke type met schacht en
konsool van 24,5 m hoogte en een gewicht van
2,2 t voor het rechte-lijntype dat het meest voor-
komt. Door een oordeelkundige studie von de
funderingsblokken der masten heeft men het
betonvolume van de voet in de verhouding van
drie tot één kunnen verminderen in vergelijking
met de vroegere constructies.

Onderstations

In de cerste plaats konden, met de afstands-
bediening — die zoals we verder zullen zien,
ingevoerd werd, — de installaties der ondersta-
tions vereenvoudigd worden; anderzijds vereiste
de keuze van onderstations met één groep, die
het talrijkst zijn, dat de hulpinstallaties zoveel
mogelijk beperkt werden. Volgens deze twee
principes werd de verwisselbaarheid en de han-
delbaarheid tot het uiterste opgevoerd. Men heeft
aangenomen dat geen demontering van mate-
rieel in de onderstations diende uitgevoerd, waar-
door de zaal voor keteldemontering, voorhanden
in de vroegere constructies, kon vervallen en de
ruimte van het onderstationsgebouw dus aan-
zienlijk kon verminderd worden. Bovendien heeft
men de installatie van belangrijke behandelings-
en heftuigen vermeden door het onderstation
60 cm te verhogen ten opzichte van de spoor-
aansluiting, zodat het op loopwielen gemonteerd
zwaar materieel (gelijkrichters, transformatoren’
rechtstreeks op speciaal voor dit materieel inge-
richte wagens kan geladen (of gelost) wor-
den, daar de herstelling en het groot onderhoud
in gespecialisesrde centra uitgevoerd worden.
Al deze schikkingen somen vertegenwoordigen
een vooruitgang in de evolutie der gelijkstroom-
onderstations.

De oliearme 60 kV schakelaars zijn gekali-
breerd voor een afschakelvermogen van

1.000 MVA.
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In elk gebouw van onder-
station (fig. 3) vindt men in 7
hoofdzaak de gelijkrichter-
cel of -cellen (met de onmid-
dellike  hulpinrichtingen),
hulpinrichtingen, de accu-
mulatorenzaal, een groeps-
bord met de controle- en
schutrelais, de mesttoestel-
de 1.500 V zaal (met in het
bijzonder de groepschake-
laars en de feederafvoer-
schakelaars), de zaal der
hulprinrichtingen, de accu-
mulatorenzaal, een groeps-
bord met de controle- en
schuntrelais, de meettoestel-
len en commutatoren voor

cellule

redresseur

15m.

Gelykrichtercel

!

de eventuele bediening ter
plaats der groepen.

De tractiegroepen, die )
aan de gebruikelijke bepa-
lingen beantwoorden, zijn
overbelastbaar met 50 %
gedurende 2 uren en 200 %
gedurende S5 minuten; ze
ziln hier van het type
« shunt » zonder roosterspanningsbesturing ter
wille van. de eenvoud en ook uit vrees voor
radiostoringen.

De groepen bezitten echter roosters als bevei-
liging tegen interne kortsluitingen en overbe-

lastingen. De  spanningskarakteristiek  vertoont
een daling van 5 % voor de nominale belas-
ling.

De gelijkrichters worden gevoed volgens de

Fig. 4. — Gelijkrichters typs CE.M. van 4.600 kV
met 18 anoden en luchtkoeling.

Self
luchtkaeler elfvay

salle
des auxiliaires
Zaal der

chambre
Kamer

iSm,

magasin
magazijn

11

salle 1500w
zaal 1500

23m.

Fig. 3. — Gebouw van een normaal onderstation
met 2 groepen van 4.000 kV.

klassieke dubbeldriefasige montage met interfe-
setransformator en verdelingsinductantie  voor
de anodestromen.

De groepen geinstalleerd in de onderstations
van Parijs-Lyon werden door drie verschillende
bouwers uitgevoerd; men vindt

— het type Cie Eleciro-Mécanique met 18 cno-
den ‘3 anoden in parallel per fase) met
waterkoeling (fig. 4).

Fig. 5. — Gelijkrichter type Jeumont
met 2 bakken van 2.000 kV, elk 12 anoden,
met luchtkoeling,
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— het type Alsthom van dezelf-
de algemene opvatting als
het vorige en dat in de on-
derstations met twee groepen
te vinden is. Deze gelijkrich-
ter omvat een roosterbestu-
ring die, van een bepaalde
stroomsterkte af, de span-
ningskarakieristiek snel doet
dalen en de overbelasting
voorkomt bij het uitvallen van
de tweede groep. Aldus be-
reikt men dat een gedeelte
van het benodigde vermogen
algenomen wordt op de bei-
de noburige onderstations.

— ten slotte het type Jeumont
(ig. 5), waarmee de onder-
stations met één groep uitge-
rust zijn (Dijon-Lyon). Het om-
vat twee gelijkrichters met
elk 12 ancden (2 anoden in
parallel) met luchtkoeling,
gevoed door één transfor-
mator. Ingeval een der beide
ketels beschadigd is, kan het onderstation
voorlopig op half vermogen blijven voort-
werken. .

Het was niet nodig resonerende shunts te voor-
zien, daar de telefoonstroomkringen, doordat ze
in ondergrondse kabel aangelegd zijn, vol-
doende tegen de door de gelijkrichter op de
bovenleiding afgegeven harmonischen beschermd
zijn.

Daarentegen konden de door de gelijkrichters
op het primaire draaistroomnet verwekte harmo-
nischen enige bezorgdheid baren wegens het
aantal en het vermogen der geinstalleerde toe-
stellen. Men weet dat, door de vermenigvuldi-
ging van het aantal fasen, alleen de harmoni-
schen van hogere rang en geringe amplitude
overblijven; bij een gelijkrichter met 24 Igsen
is de eerste harmonische aldus van rang 23 met
een amplitude ten hoogste gelijk aan de 23° van
de grondirequentie.

Fig. 7. — Acomzicht op de post te Lyon voor de centraalbediening
der onderstations.

Fig. 6. — Aanzicht op de post te Dijon voor de centraalbediening

der onderstations.

Hoewel men het klassieke type van zeslasige
gelijkrichters behouden heeft, werd het aantal
fasen kunstmatig vermengvuldigd door toepas-
sing van een faseverschuiving van 15° bij de
achtereenvolgende onderstations; hiertoe zijn de
transformatoren nu eens in ster dan weer in
drichoek gewikkeld en omvatten ze bovendien
wikkelingen die faseverschuivingen van + 7° 30
mogelijk maken; aldus vormen 4 achtereenvol-
gende onderstations een geheel met 24 fasen.
Dit geldt echter alleen als de onderstations gelijk
belast zijn; in werkelijkheid is zulks niet het
geval; doch in de practijk is de verbetering nog
zeer voldoende.

Gecentraliseerde bediening der onderstations

Een der hoofdkarckteristicken van de uitrus-
tingen ligt in de gecentraliseerde bediening van
de onderstations en de baanposten. Op Parijs-
Lyon geschiedt deze bediening van uit 3 pos-
ten : Parijs (16 onderstations), Dijon (19 onder-
stations), Lyon (16 onderstations). De regelaar
bedient op afstand de uitschake-
laars en hulpinrichtingen der
onderstations. Deze gecentrali-
seerde bediening heeit als ge-
volg een merkelijke besparing
op de kosten voor onderhoud,
bediening en toezicht der onder-
stations. Ze was reeds doorge-
voerd op Parijs-Le Mans en Séte-
Nimes. Op Parijs-Lyon worden
de bevelen en seinen overge-
bracht langs telefoonlijnen door
middel van harmonische fre-
quenties tussen 420 en 2.460 Hz.
Door de gecentraliseerde bedie-
ning kon het gebruik in de on-
derstations van sommige dure
automaten met delicate werking
voorkomen worden.

Door middel van een lichtbord
kan de toestand der ondersta-
tions met één blik overzien en
gecontroleerd worden. De rege-
laar wordt automatisch gewaar-
schuwd van de stand der diver-
se toestellen en eventueel van
hun storing. Ten slotte brengt



een afstandsmetingsstelsel hem volkomen op de
hoogte over de voorwaarden waarin het onder-
station werkt.

In technisch opzicht is het aangenomen stel-
sel volkomen gelijk voor de 3 centrale posten
Parijs, Dijon en Lyon. Daar de post Lyon het
laatst gebouwd werd, hebben de inmiddels
doorgevoerde studién het mogelijk gemaakt voor
deze derde post een bedieningsbord von veel

kleinere afmetingen uit te werken, dat toch vol-
doende leesbaar is. De fig. 6 en 7 geven respec-
tievelilk een afbeelding van de bedieningsborden
van Dijon en Lyon wacrvan de totale capaciteit
van gelijke grootte is. Men ziet welke ruimte-
besparing verkregen werd door het aonwen-
den van nieuwe miniatuurstoestellen voor de
schematische voorstelling en voor de bedienings-
en signalisatieorganen. '

DE GEDENKPENNING
geslagen ]oij de
OFFICIELE INHULDIGING
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PARIJS
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I'achdvement de I'élec-
trification de la ligne
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De Electrificatie

van de lipn
PARLIS-LYON

Locomotieven
en motorwagens

door dhr GARRFAU,
hoofdingenieur bij de S.N.C.F.
hoofd van de Afdeling Studién
en Electrische Tractie.

Fig. 1. — Locomotief 2D2 voor 140 km/u.

voor het slepen van sneliréinen.

Snelrijdende locomotieven

OEN tot de electrificatie van de lijn Parijs-

Lyon besloten werd, bezat de SN.C.F.

reeds op haar geélectrificeerde lijnen

talrijke  snelrijdende locomotieven van

het type 2D2, die volkomen goed werk-

ten en uitstekend de baan hielden. Op
een totaal van 86 snelrijdende locomoiieven,
nodig voor Parijs-Lyon, bestelde ze dienovereen-
komstig een reeks van 35 machines van dat type
(2D2 8101 tot 9135) bij de bouwers die reeds de
vorige reeksen geleverd hadden, nl. de Cie Elec-
tro-Mécanique, voor het electrisch gedeelie, en
c}e Cie Fives-Lille, voor het mechanisch gedeelte
(fig. 1).

Bij deze nieuwe locomotieven werd echter een
merkelijke verbetering in de prestaties nage-
streefd, in het bijzonder voor de
sleping van zware snelrijdende
treinen. Daartoe werd hun ver-
mogen met 25 % opgevoerd (nl.
4850 p. bij doorlopend regime
onder 1.000 v.) en hun adhesie-
gewicht van 80 tot 88 ton ver-
hoogd.

De 4 zespolige tractiemotoren

spanningen e verminderen en aldus het gevaar
voor doorslaan van de wielen te voorkomen. Het
willekeurig gebruik er van is baperkt tot de
uiterst moeilijke aanzettingen.

De contactoren van de krachtstrocomketen wor-
den door nokkenassen gedreven.

De constructieschikkingen welke voor deze
machines aangenomen werden, zijn geschikt voor
een intensieve dienst, terwijl tevens de onder-
houdskosten verminderd worden. De ritten tus-
sen twee algemene herzieningen, immers, die bij
de oude locomotieven 2D2 op zowat 200.000 km

kwamen te liggen, overschrijden thoans de
250.000 km.

Inmiddels hebben studién om snelrijdende
locomotieven met totale adhesie te benuttigen,
het ontstaan gegeven aan de prototypen CC 7001
en 7002 van het ALSTHOM-model. Ten aonzien
van de zeer bevredigende uitslagen van de

met compensatiewikkelingen, zijn
algeheel in de kast opgehan-
gen.

De krachtoverbrenging van de
motor op het wiel geschiedt met
behulp van een bilaterale can-
drijving met kleine stangen
van het Bucchlitype. De electri-
sche uitrusting blijft de klassieke
behalve wat betreft de aanzet-
rhecstaat. Deze is voorzien van
een « nonius », die het aantal
aanzetpallen op weerstanden
met 7 vermenigvuldigt. Deze no-
nius dient om het aantal spitsin-

Fig. 2. — Locomectief CC 140km/u.
voor het slepen van sneltreinen.
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proefnemingen, heeft de SIN.CF. -
de 51 locomotieven die er nog

nodig waren om het park van

Parijs-Lyon (fig. 2) aan te wul-

len, volgens dat type besteld.

Deze machines zijn merkelijk lich-

ter dan de 2D2 (107 t tegen 144 t

voor de 2D2). Hun gewicht per

as, lager dan 18 t, zal het spoor

minder vermoeien.

Ze ontwikkelen een vermogen
van 4.350 p bij doorlopend regi-
me onder 1.500 v, zodat ze feite-
lijk hetzelfde programma als de
2D2 kunnen uitvoeren. Hun hoog
adhesiegewicht, doordat al de
assen aandrijven, onder meer,
maken ze beter geschikt voor het
slepen van zeer zware treinen
op moeilijk profiel. Ze slepen in-
derdaad reizigerstreinen van
1.000 t tegen 110 km/u, in klim-
mingen van 5 °/w tegen 140
km/u, in klimmingen van 2°/w
treinen van 700 ton.

Het zijn vooral economische voorwaarden
(eenvoudige constructie, lichte locomotief, gemak-
kelijk onderhoud) die tot de aanneming van dat
nieuwe type van snelheidslocomotief hebben
doen besluiten. De verbetering is zeer gevoelig,
vergzsleken bij de locomotieven 2D2.

De kleinere onderhoudskosten in lopende
dienst werden mogelijk gemaakt door de aan-
wending :

- van manaacnstaal op rubber voor de wrij-
vende delen die aan tamelijk omvangrijke
bewegingen onderworpen zijn;

van een ver doorgevoerde eenmaking von de
uitrusting met de overige locomotieven;

de bloksagewijze groepering van zelfstandige
en onderling verwisselbare toestellen. Deze
blokken kunnen spoedig vervangen worden,
zodat de locomotief geen lange tijd heeft
onaebruikt te stacn (electrische en pneuma-
tische verbindingsstukken maken een snelle
montering en wedermontering mogelijk).

Kast en bogies zijn van gelaste constructie.

De kast rust op elke bogie door middel van
twee omlegbare krukspillen met twee kogelge-
wrichten, met verende stangen overdwars aan de
kast verbonden. Het gebruik van twee spillen
zorgt voor het nastellen van de bogie, zowel bij
overbrenging als bij draaiing. De spillen vormen
stuiten in de lenate en verzekeren het meevoeren
van de kast. De krachtoverbrenging op de assen
wordt bekomen door middel van een wederzijds-
verend tandwerk en van een aandrijving met
dansende ring en stangen voorzien van silent-
bloc’s. De draagpotten zijn aon het bogie-onder-
stel verbonden met behulp van kleine scharnie-
rende stangen ov silentbloc. wat de klassieke
glijplaten overbodig mackt. De 6 tractiemotoren
op 1/2 spanning., van het zespolige type met
compensatiewikkeling, zijn algeheel in de bogie
opgehangen.

Laten we er ook op wijzen dat de evolutie
van de snelrijdende locomotieven naar de totale
adhesie, eensdeels, en de gewichisvermindering,

Fig. 3. — Locomotief BB 105 km/u. voor gemengde diensten.

anderdeels, de S.N.CF. er toe gebracht heeft vier
prototypen wvan locomotieven BB van 80 t te
bestellen met het cog op haar toekomstige elec-
trificaties. Met deze locomotieven zijn op zijn
minst genomen dezelfde prestaties mogelijk- als
met de vooroorlogse 2D2 evenals een nieuwe
besparing ten opzichte van het type CC.

De locomotieven
voor gemengde diensten

De klasse der zgn. gemengde machines,
beperkt tot 105 km/u is bestemd voor het slepen
van goederentreinen van het gewoon regime,
van goederentreinen van het snelrijdend regime
(bestelgoed), in voorkomend geval van de rei-
zigersomnibustireinen en, op de spitsuren, van
sommige nachtexprestreinen op matige snelheid.

Het park gemengde locomotieven op de lijn
Pariis-Lyon bestaat uit 136 machines BB 8.101 tot
8.236 van het Alsthom-model (fig. 3). Hun doorlo-
pend vermogen bedraagt 2,800 ch. ender 1.500 v.,
welk vermogen, dank zij het gebruik van een
agecompenseerde motor met een ruime schake-
ring van pallen met klein veld, tot tussen 44 en
102 km/u kan ontwikkeld worden. Dit is beslist
merkwaardig voor een locomotief van slechts
80 t. De toevosging van 12 t ballast, waardoor
de last per as tot 23 t opgevoerd wordt, maakt
deze locomotieven nog beter geschikt voor het
sleven van zware treinen. Ze kunnen inderdaad
55 km/u halen met een goederentrein van 1.400 t
in klimmingen van § °/» en op gelijke baan
95 km/u met een bestelgoedtrein van 800 t op
105 km/u met een reizigerstrein van 600 t.

De locomotieven BB van de reeks 8100 hebben
dezelfde constructiekenmerken als die van de
CC 7100 (laswerk, afneembare toestellen, enz.)
Hun rit tussen alaemene herzieningen ligt tussen
230000 en 280.000 km, wat ongeveer 40 % meer
bedraagt dan de ritten der vorige reeksen. Geen
enkele tussenkomst op de motoren was overigens
nodig bij de eerste algemene herziening.

Op die locomotieven, net als bij de vorige
reeksen, bevinden de stootorganen zich op de
bogies, die daartoe onderling verbonden zijn,
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Fig. 4. — Diagramma van een voorstadsmotorstel.
De motoren op 1/2 spanning zijn in de bogies Aantal  reizigers per element
met de neus opgehangen. De machine heeft dus (waarvan 164 zittenden, klap-
slechts 2 schakelingen (serie en serie-parallel). stoelen inbegrepen). . . . . 265
De individuele contactoren zijn met electroklep- Lengte buiten buffers . . 47,5 m.
pen bediend. Versnelling bij het aanzetten . 80 cm/sec?.
g

Voorstadsmotorstellen

Van de electrificatie van de lijn Parijs-Lyon
werd gebruik gemackt om het Zuid-Oostelijk
Parijse voorstadsverkeer volledig te moderni-
seren door het gebruik van de thans in aanbouw
zijnde motorstellen. Bij deze gelegenheid ver-
langde men de principes toe te passen die bij de
exploitatie van alle voorstadsverkeer nagestreefd
worden nl. omkeerbaarheid, gemakkelijke ver-
deling van de stellen in verschillende elementen,
grote versnelling vereist door het veelvuldig

stoppen.

De 54 automotor-elementen van de Zuid-Oos-
telijke voorstad bestaan uit een motorwagen met
4 motoren en een acnhangwagen. De algemene
schikking van de kasten werd bestudeerd met
het cog op een vlugge en vlotte ontruiming, wat
bekomen wordt door vier deuren per kastwand
en bijgevolg 4 balkons (fig. 4). Daaruit volgt
evenwel geen voor een voorstadsverkeer abnor-

male verhouding staonplaatsen.

De voornaamste kenmerken van die motor-

wagens zijn de volgende :

Totaal gewicht .

Gewicht van de motorwagen .
Snelheidsgrens in dienst.

Doorlopend vermogen onder

1.500 V. .

87 t.
52 1.
120 km/u.

1.210 p.

Vaste treden.

Gebuikte deuren met cutomati-
sche sluiting.

Verwarming met radiatoren.

Buisverlichting.

De kasten van die motorwagens, gebouwd
door Carel en Fouche, zullen van roestvrij staal
zijn 18/8 (18 % chroom, 8 % nikkel), electrisch
gelast volgens de Amerikaanse werkwijze Budd,
waarvan de eerste toepassing in Frankrijk plaats
had op de tweewagenmotorstellen van de Wes-
tervoorstadslijnen van Parijs. Als bogies werden
de Pensylvania-typen met dubbele vering ver-
kozen. Tussen de beide voertuigen von een zelide
element wordt de verbinding tot stand gebracht
door een eenvoudige gelede stang. De koppeling
tussen elementen zal automatisch zijn wat betreft
de stoot- en tractiekoppelingen en de pneumati-
sche leidingen (koppelingen type Scharfenberg),
terwijl de electrische koppelingen uit de hand
geschieden.

Laten we er op wijzen, dat de motoren met
1/2 spanning van S.W .-constructie zullen zijn en
de volkomen automatische uitrusting van het
type J.H., verbeterd door Jeumont, en dat zijn
deugdelijkheid bewezen heeft op de motorwa-
gens van het Westergebied en op sommige stel-
len van de métropolitain van Parijs. Men zal
beschikken over 2 schakelingen (serie en serie-
parallel). Ten slotte leggen we de nadruk op het
feit dat al de vereiste schikkingen getroffen zijn
om brandgevaar te voorkomen {(vloer van terra-
zolith) en om een gemakkelijk onderhoud moge-
lijk te maken.
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De burgerlyke houwwerken op de lyn Parqs-Lyon

door dhr BRASSEUR, ingenieur van de afdeling Studién en Inrichtingswerken
bij de Directie der Vaste Installaties der SN.CF.

L lijn Parijs-Lyon is 512 km. lang.

Van Parijs af loopt de lijn over
een afstand van 288 km. door de val-
leien van de Seine, de Yonne en de
Armangon en overschrijdt de drempel
van Bourgogne, op een hoogtepeil

van 405 m., door een tunnel van 4.100 m. lenate,
nabilj Blaisy-Bas. Talrijke kunstwerken, viaduk-
ten, tunnels, dieps doorgravingen in rotsachtige
-grond, hoge bermen, moesten tussen de drempel
van Bourgogne en Dijon aangelegd worden om
het conleggen van de speorliin mogelijk te
maken.

Van Dijon uit, loopt de lijn in de vlakte : ze
volgt de voet van de Céte d'Or tot Chagny, ver-
volgens het kanaal van het Centrum tot Chalon-
sur-Sadne, en eindelijk de Sadne van Chalon
tot Lyon. De klimmingen bereiken nooit 6 mm.
per m., behalve aan de drempel van Bourgogne,
die aan weerskanten een doorlopende helling
van 8 mm. per m. over een vijftigtal km. be-
draagt.

Het hoofdspoor omvat 4 sporen van Parijs tot
Melun, van Montereau tot Saint-Florentin, van

Laumes tot Blaisy-Bas, van Saint-Germain au
Mont d'Or tot Lyon, en 2 sporen op het overige
van het irajekt. Het is van Parijs tot Monterecu
verdubbe'd met een lijn die over Corbeil, Melun
en Hericy loopt.

Wegens de verkeersdrukte kon deze capaci-
teitsverbetering niet verwezenlijkt worden, dan
dank zij een aantal werken die tot doel hadden

— de verhoging van de door het vermogen der
electrische locomotieven toegelaten last prak-
tisch mogelijk te maken,

— de moaximale snelheid van de lijn te verho-
genr

— de spoedige uitwijking van trage treinen véér
snelle treinen te verzekeren,

— de bijzondere punten en hinderende spoor-
kruisingen weg te werken, met het oog op
een snel en regelmatig verkeer,

— de lengte der bloksecties in te korten en de
sporen te banaliseren op het dubbel baanvak,
dat voor de traktie het zwaarst belast en het
moeilijkst was en die moesten gevoegd wor-
den bij de werken die voor de electrificatie
volstrekt nodig waren.

i

Acnzicht op de brug van Saint-Florentin die 42 ¢cm. opgehoogd werd.



Werken vereist
voor de electrificatie

De aanley van de luchtleiding
vergt een profiel van vrije door-
gang die in de hecogte moet ver-
groot worden.

De lijn Parijs-Lyon heeft 173
overbruggingen en 21 voetbru-
gen. Ze omvat 21 tunnels met
11.600 m. totale lengte. Slechts
9 van die kunstwerken boden
een vo'doende dooragangsruimte.
Het spoor werd verlaagd onder
98 bruggen en 20 tunnels, waar-
onder die van Saint-Irénés, bij
Lyon, 2.109 m. lang, waarin de
verlaging 38 cm. bedroeg. Bij 61
overbruggingen werd het dek
van het kunstwerk opgehoogd.
Sommige daarvan zijn belang-
rijk zoals die van Saint-Florentin,
die bestaat uit een bow-string
van gewapend beton van 52 m.
overspanning en 1.500 ton ge-
wicht die 42 cm. hoger gelegd werd. Twee en
twintig kunstwerken moesten herbouwd worden,
terwijl 5 voetbruggen eenvoudig konden afge-
schaft worden. Twintig tunnels moesten droog-
gemaakt worden om de bovenleidingen te be-
schermen.

Anderdeels was het nodig in talrijke stations
sporen te wijzigen of af te schaffen, met het cog
op voldoende tussenspoorbreedte, teneinde het
oprichten van de bovenleidingssteunen mogelijk
te maken. Deze omwerkingen gingen samen met
die in verband met andere ocorzaken.

Saint-Florentin.

Verhoging van de overbrugging aan km. 172,499 (kant Parijs).

Werken vereist door de opvoering
van de last der treinen

De last der reizigerstreinen werd opgevoerd
tot 800 t, wat overeenkomt met een treinlengte
van 400 m. Dit is dus de lengte die de perrons
in alle grote stations moesten hebben. Goederen-
treinen zullen 800 m. kunnen bereiken. De sorteer-
en uitwijkinstallaties werden dienovereenkom-
stig ingericht.

In de reizigersstations waren de werken, vereist
om de perrons te verlengen, soms zeer aan-

Luchtaanzicht op de Engelse vertakking te Dijon.
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zienlijk. Zo moest te Parijs om de
nodige ruimte te bekomen, een
brug over een straat (de rue de
Rambouillet) verbreed worden,
een gebouw voor bestelgoed bij
acnkomst doorgesneden worden,
een sporenbundel voor het afzet-
ten van wagens verkleind wor-
den. Al de spoortoestellen acn
de inrij van het station werden
naar Lyon verlegd, wat er o.m.
toe genoopt heeft een spoorkrui-
sing over te brengen naar de
overzijde der seinposten, die
konden behouden worden. Deze
werken werden in verband ge-
bracht met andere, die ten doel
hadden elke kruising tussen de
sporen voor het aan het perron
brengen en het afvoeren van de
ledige treinstellen af te schaffen,
evenals de aankomst en het ver-
trek van de treinen zowel uit de
grote lijnen als die der voorstads- )
lilnen. Deze spoorkruisingen, die voor sommige
bewegingen dienden, konden niet worden behou-
den, wegens de toeneming van het aantal voor-
stadstreinen (nagenoceg het dubbele) wanneer
deze uit electrische motorstellen zullen bestaon.

De werken bestonden in de acnleg, tussen de
vertreksporen der grote lijnen en voorstadslijnen,
van de twee wastreinstellen, (omloopspoor der
ledige reizigersstellen tussen het station van Parijs
en de was- en schoonmaakwerf van die stellen),
die zich rechts van de twee vertreksporen bevon-
den en, aan de uitrij van het station, in die van
een Engelse vertakking, zodat het voorstadsver-
trekspoor onder het wasspoor naar het verirek-
spoor der grote lijnen doorkan. Buitendien werd
een nieuw spoor aangelegd voor de afvoer van
de ledige materieelstellen der grote lijnen. De
acnleg van de Engelse vertokking was een
hachelijke zaak, doordat ze boven een straat
liep (er zijn bijgevolg 3 verdiepingen : de stract
en twee spoorverdiepingen) en de nodige
beschikbare ruimte voor de werken zeer klein
was, ingesloten tussen de straten en de zeer druk
bereden sporen.

De verlenging van de sporen van sommige sor-
teerstations, zoals dat van Villeneuve-Saint-Geor-

Brug van Héritére te Méacon. — Dit kunstwerk moest
verbouwd worden. Men bemerki het kunstwerk
van gewelfd metselwerk.

Engelse vertakking te Dijon-Perrigny.
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ges bij Parijs, van Dijon (Perrignv en Gevrey)
kon worden tot stand gebracht bij gelegenheid
van andere werken (wederaanleg of inrichting
van sorteersporen). Te Saint-Germain-au-Mont-
d'Or, werd de verlenging der sorteersporen van
650 m. tot 800 m. terzelidertijd verwezenlijkt als
de vergroting der installaties : het aantal sporen
van de sorteerbundel werd van 19 tot 35 opge-
voerd, de sporen van de ontvangbundel werden
eveneens verlengd en van 6 tot 14 gebracht; een
Engelse vertakking, aangelegd onder de hoofd-
sporen, heeft de uitrij naar Parijs van de sorte-
ring links van de lijn mogelijk gemackt, zonder
kruising met de grote lijn. In een klein depot en
inrichtingen wvoor het onderhoud van het baon-
dek ten Zuiden van het station, nodig geworden
in verband met de grotere installaties, werden
de hoofdsporen verlegd en tevens hun tracé
verbeterd.

De nieuwe installaties ten Noorden wvan het
station waren gelegen in een gebied doorkruist
door een overbrugging en een onderbrugging.
Deze kunstwerken werden vervangen door een
hangbrug met dek van beton, bestaande uit een
centraal vak van 57,8 m., tussen twee vakken
van 20,1 m., en verlengd met een brug met rechte
balken over de hoofdsporen.

Werken in verband
met de opvoering
der treinsnelheid

De snelheid werd opgevoerd
tot 140 km/u. over gans de lijn,
behalve in de omgeving van Pa-
rijs en van Lyon, te Dijon, Cha-
lon-sur-Sadne en in de klimming
van Blaisy-Bas, wat het rechttrek-
ken van bochten in volle baan
en verbouwingen in sommige
stations meegebracht heeft. Dank
zij die verbouwingen kon te Cha-
lon-sur-Saéne de snelheid bij de
doorrit in dat station van 70 tot
120 km/u. opgevoerd worden.

Anderdeels waren ongevéer
1.000 km. hoofdsporen op een
totaal van 1.584 aangelegd met



spoorstaven van minder dan
90 kg. Ze werden vernieuwd met
spoorstaven van 50 kg. en met
1.722 dwarsliggers per km.

Werken met het oog

op de spoedige uitwijking
van traagrijdende treinen
voor zware treinen

en wegwerking

van bijzondere punten

en hinderende kruisingen,
om een spoedig

en regelmatig verkeer

te bekomen.

Met het oog op de spoedige
uitwijking van traagriidende trei-
nen véoér snelrijdende treinen,
werden 23 nieuwe wijksporen
met rechtstreekse toegong tot de hoofdsporen
aangelegd, terwijl de bestaande wijksporen wer-
den verlengd en van een rechtstreekse toegang
voorzien werden.

De algemene halten te Laroche en te Dijon,
waar al de stoomtreinen van locomotief wissel-
den, werden afgeschaft. Dank zij de omwerkin-
gen te Laroche kan de lijn er tegen 140 km/u.
bereden worden.

Te Dijon, om reden van de ligging van het
station in het midden van de agglomeratie, kon
de snelheid slechts tot 70 km/u. naar Lyon en
50 km/u. naar Parijs opgevoerd worden.

- De hinderende kruisingen werden afgeschaft,
hetzij door de aanleg van Engelse vertakkingen
aon de liinvertakking te Dijon, Mé&con, Lyon, of
cacn de uitrij der sorteerstations : te Villeneuve-
Saint-Georges, Dijon en Saint-Germain-au-Mont-
d’'Or, hetzij door spoorverbouwingen over be-
staande kunstwerken in de vertakkingsstations
te Melun en Chagny.

Te Dijon kan door de aanleg van de Engelse
vertakking aan de Zuideliike uitrij van het sta-
tion, het linkerspoor van Parijs naar Lyon over
de sporen. Dijon-Déle, Belfort en Besancon en de
in- en uitrijsporen van het depot. Dit heeft de
verbreding nodig gemaakt von het opgehoogde

De hangbrug te Saint-Germain-cu-Mont-d’Or.

baandek, evenals van 6 bruggen over straten,
rivieren of vaarten.

Te Mé&con waar de lijn naar Ambérieu, Zwit-
serland, Savooie en Italié van de lijn Parijs-Lyon
aftakt, kan het linkerspoor van Parijs-Lyon over
de Engelse vertakking, aangelegd ten Zuiden
van de lijn waarnaar de vertakking overge-
bracht werd, de andere lijn overschrijden.

De Engelse vertakking te Lyon werd aange-
legd tussen de stations Lyon-Brottequx en Lyon-
Saint-Clair, op de gemeenschappelijke stam van
de lijn Parijs-Marseille over de lijn Lyon-Brot-
tequx en de lijnen van Lyon naar Bourg en van
Lyon naar Ambérieu-Genéve, terwijl deze ge-
meenschappelijke stam tevens met vierdubbel
spoor aangelegd werd. In volle stad aangelegd,
hebben die werken zware steunmuren, de ver-
breding van twaalf kunstwerken over verschei-
dene straten van de stad, evenals die van het
viadukt von Saint-Clair over de Rhéne (acht
bogen van 30 m. overspanning) nodig gemackt.

Deze vlugge opsomming kan slechts een over-
zichtelijke gedachte geven van de belangrijkheid
der werken die, zowel in de stations als op de
liin, werden uitgevoerd en die, samen met belang-
rike bouwwerken of inrichtingswerken, werden
uitgevoerd, o.m. te Villeneuve-Saint-Georges en
te Gevrey, waar grote sorteerinstallaties werden
aangelegd, te Lyon Guillotiére, waar gemecha-
niseerde bestelgoedloodsen werden opgetrokken.

: ‘Het uiteinde van de perrons in het station Parijs-Lyon (kant Lyon). Véér en na de verlenging.

L]
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Aanpassing aan de

electrische tractie, van

personeel, materieel

en installaties van

Dienstmaterieel en

Tractie van het Zuid-
Dosten

door dhr Camille MARTIN, Hoofd
van Dienstmaterieel en Tractie van

het Gewest Zuid-Oost der S.N.C.F.

De rotonde Oost van het depot te Laroche.

EDURENDE de oorlog had de SN.CF.
de electrische uitrusting van haar
grote lijn Parijs-Lyon in al haar bij-
zonderheden bestudeerd. Toen, na
de storm, het aanvatten van de
werken overwogen werd, waren

overal langs de lijn talrijke installaties vernield,
gelijk aan die, eilaas, welke tal van spoorweg-
toestellen en installaties in Frankrijk of in Belgié
getroffen hadden, nl. buiten gebruik gestelde
locomotieven, ingestorte werkplaatsen en roton-
den, en het was nochtans nodig dat de spoorweg,
praktisch het enig bestaand vervoermiddel, aon
een spoedige economische heropleving van het
land zou meewerken.

De lijn Parijs-Lyon-Marseille kon niet wachten
tot de electrificatie ze haar vooroorlogs potentieel,
en meer zelfs, zou terugschenken.

Het kwam er in het bijzonder op aan, dat de
Dienst Materieel en Tractie zijn locomotieven zou
herstellen en zou kunnen beschikken over de
volstrekt nodige installaties — ten minste vluch-
tig in orde gebracht.

De verhoopte termijn voor een
aanstaande  electrificatie  werd
echter nooit uit het oog verloren
door de leiders van die Dienst :
tijdens die wachtperiode werd
de deflatie der effectieven, die
door de electrische tractie zou
mogelijk zijn, zonder slag of
stoot, maar onafgebroken voor-
bereid, ingezet en doorgezet. De
opleiding van het personeel tot
zijn nieuwe functie werd onder-
nomen volgens een programma
daot over verscheidene jaren ver-
deeld was. De stoomlocomotie-
ven werden onderhouden met de

rg vooral de ritten af te wer-
ken van de locomotieven van
oude reeksen, waarvan de ai-
keuring of de uitwijking voorzien
werd en het potentieel der reek-
sen die na electrificatie op ande-
re lijnen of in andere gewesten
zouden gebruikt worden, zo gaat -
mogelijk te houden. De installa-

ties die voor de electrische tractie overbodig
zouden worden, werden voorlopig en vluchtig in
orde gebracht of onderhouden. De uitrusiingen
voor reizigersmaterieel (verwarming) of de nodige
installaties voor de electrische tractie, daarente-
gen, werden geleidelijk verwezenlijkt. hoewel
steeds met de grootste zuinigheid.

In de volgende bladzijden willen we enkele
beoordelingsgegevens ten beste geven omtrent
de omvang en de moeilijkheden van de aanpas-
singsvraagstukken, uiteenzetten hoe de evolutie
van het park tractietoestellen, van het park rei-
zigersrijtuigen, installaties verliep, ten slotte de
modaliteiten verklaren van het beleid dat bij de
deflatie van de effectieven en de opleiding
van het personeel tot de electrische tractie gevolgd
werd.

De moeilijkheden bij het aanpassingsprobleem
staon in nauw verband met de belangrijkheid
van de stoomdienst die op de lijn Parijs-Lyon tot
in 1949 moest verzekerd worden. Ze werden nog
groter door de plotselinge overgang waarin moest
worden voorzien en door de toeneming van pres-

De werk.plaats van het depot te Badan.
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(ongeveer 700) 1.800 ton kolen
per dag verbruikten en het ei-
gen verkeer Parijs-Lyon verze-
kerde, terwijl de overige ritten
op de aansluitende lijnen afge-
legd werden.

Bijgaande kaart schetst de
toestand van de onderscheiden
depots van de lijn, met opgave
van de getallen stoomlocomotie-
ven in dienst, de verbruikie ton-
nen kolen en het tewerkgesteld
personeel (in 1947 en in 1949).

De overgang van stoom naar
electriciteit geschiedde in wvier
fazen :

Laroche-Dijon in Januari 1950,
Parijs-Laroche in September 1950.
Dijon-Chalon in Januari 1952.
Chalon-Lyon in Juni 1952.

Elk van deze fazen, met uitzon-

Werkplaats van het depo! des Leaumes. dering van de derde, heeft be-
In het vooruitzicht van de electrificatie, irekking op een zeer groot ver-
werden deze rotonden en werkplaatsen niet herbouwd. keerscijfer en het kwam eropaan

taties als gevolg van het over-
brengen van het verkeer op de
geélectrificeerde lijnen.

De dagelijkse rit door de
stoomlocomotieven op die lijn
van 512 km. algelegd, bedroeg
ongeveer 62.500 km. Dertig mil-
licen ton/km. werden elke dag
op de gehele lijn geslespt.

Gelet op de zwarigheden van
de stoomtractie, zorgden twaall
locomotiefdepots voor het wver-
werken van dat verkeer, waar-
van het ene (Déle) bepaald bui-
ten de lijn lag, maar nochtans de
rit der treinen verzekerde tot La-
roche en Chagnv. Al die depots
samen beschikten over een dui-
zendtal locomotieven, die elke
dag zowat 2.900 ton kolen ver-
bru kten; bij de 10.000 bedienden
wa en belast met het besturen
zn onderhouden van die loco-
notieven, waarven de meeste

de overgang mogelijk te maken
en dienvolgens de bedrijfskos-
ten zo spoedig mogelijk te ver-
minderen.

We =zullen ons bepalen bij
één voorbeeld van deze plotse-
linge overgang : de overgang
stoom-electriciieit in het depot
van Parijs (2° faze).

Op 21 en 22 Augustus 1950
werden de bovenleidingen on-
der stroom gebracht tussen Pa-
rijs en Laroche : van 23 tot 28
Augustus werden de bovenlei-
dingen en de proeltreinen inge-
reden; op 29 Augustus reed de
goedkeuringstrein van het Staats-
toezicht. Met ingang van 30 Au-
gustus werd de electrische trac-
tie geleidelijk in bedrijf gesteld
en op 21 September 1950 wer-
) - den al de reizigerstreinen van de
.. in de rotonde Noord van het depot te Parijs. grote lijn elecirisch gesleept.
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Onderstaande tabel is in dif opzicht tamelijk
sprekend.

D Aantal dagen Ritten van de
P depot besturingshedienden besturingshedienden
arijs-Lyon in 1" (weg) in 1" (weg)
| stm'o'in"']'eue&;};}i{]' stroom | eleotrisoh
August. 1950 3.172 0 471.333 knr Okm
Oktober 1950 977 2.450 82.281 ki | 449.324 km

Het valt licht te begrijpen dat zeer ingewikkelde
technische, maar vooral menselijke vraagstukken
moesten opgelost worden.

Het kwam er trouwens niet eenvoudig op aan
voor de electrische tractie een hoeveelheid ver-
keer te vinden, even belangrijk als die voor de
stoomtractie.

Véér de electrificatie, immers, liet de last van
de lijn niet toe een belangrijk deel van de waren-
en goederentreinen die, reeds 40 jaar, over de
« Bourbonnais » (Badan-Paray-Nevers-Montargis-
Parijs) omgeleid werden, te verwerken.

De electrificatie, samen met de modernisering
van de seininrichting en de sorteerinstallaties,
mackt het mogelijk, zodra de electrificatie in de
streek van Lyon algeheel zal voltooid zijn (1953),
de gemiddelde dagelijkse rit der electrische irei-
nen, op nagenoeg 45 millioen dagelijks gesleepte
TK op de hele lijn en het aantal verbruikte
kWu. op 900.000 per dag te stellen.

Dit geeft jaarlijks 32 millicen gesleepte TK
per km lijn en 600.000 verbruikte kWu per km
liin (bij wijze van vergelijking zijn de overeen-
‘stemmende cijfers voor elk van de 58 km. von
Brussel-Antwerpen, menen we, 21,5 M. TKR en
375.000 kWu). -

Op de kaart is angegeven wat er geworden
is van'de middelen waarover elk depot beschikte
om dat verkeer met electrische tractie te verze-
keren en de twee onderstaande tabellen vatten
die uitslagen samen, eensdeels voor de depots
van de lijn Parijs-Lyon alleen en haar dubbel-
liln van de « Bourbonnais ».

De electrische locomotieven vervingen de stoomlocomotieven...

3Q:

Schommelingselementen van 1947 tot 1953
van de depots der lijn Parijs-Lyon.

Aantal Aantal D:ﬁﬂﬂ ks
baanstoom- elfctrisnhe v erhru-ik sesnhikhi

locomo- ocomo- s personee

tieven tieven | R t;}lrjmen)
1947 ............ 1.003 —_ 2.937 9.868
1949 ............ 912 2.899 8.787
1852 ... 436 178 (2) 1.637 6.498
1953 ............ 346 229 (2) 1.364 6.410

Schommelingselementen van 1947 tot 1953
van de werkplaatsen
die meewerken aan het verkeer Parijs-Lyon.
(Rechtsireekse lijn en omleidingslijn)

Aantal Aantal Diﬁf;zf‘s
baanstoom- | electrische verbruik Besv:hikl:i
locomo- locomo- : personeel
tieven tieven (in t?;i]nen)
-

1947 o 1.240 — 3.713 12.063
1949 ... 1.107 == 3.496 10.967
1952, cslevmatas 589 179 (2) 2.070 8.272
1853 ............ 500 229 (2) 1.700 8.130

(1) De fuel werd in kolen omgezet :
kolen.

(2) Met inbegrip van 30 oude loc. van 1200 pk die in
het bijzonder de « banlieue > van Parijs bedienen.

1L fuel = 14 kq.

Vorenstaande cijfers tonen in grote trekken
aan dat 230 electrische locomotieven 700 stoom-
locomotieven zullen vervangen.

Het was bijgevolg volstrekt nodig de onder-
houdspolitiek der stoommachines te herzien. De
benuttiging van de oude locomotieven werd zo
hoog mogelijk opgedreven, terwijl elke perio-
dieke grootonderhoudsverrichting op sommige
locomotieven onderbroken werd; het was immers
nodig, eensdeels dat de ter atkeuring bestemde
locomotieven bij de indienststelling van de elec-
trificatie heel hun ritpotentieel opgebruikt had-
den en, anderdeels, de inkrimping van het arbei-
derspersoneel zeer spoedig kon aangevat wor-
den, door het verminderen van het aantal lich-
tingen en grote herstellingen. Dit werd overigens
niet alleen op al de Zuid-Oostlij-
nen doorgevoerd, maar ook in
de andere gewesten van de S. -
N.CF., waar, dank zij de electri-
ficatie, vrijkomende moderne lo-
comotieven een verbetering van
het park kor ingevoerd worden;
in totaal werden 518 verouderde
stoomlocomotieven afgekeurd of
in afwachting van afkeuring uit-
geweken; 178 moderne locomo-
tieven werden naar andere ge-
westen overgeplaatst.

Om deze maatregel meer
spoed bij te zetten, werd tevens
het gebruik van electrische loco-
motieven tot een maximum op-
gevoerd en de depots en werk-
plaatsen werden dienovereen-
komstig georganiseerd : in het
bijzonder werden in de Werk-
plaatsen van Oullins, waar
stoommachines hersteld werden,
de werkzaamheden vol-



komen omgekeerd en zal men .
er bij machte zijn al het zwaar
onderhoud  van het electrische
tractiematerieel van Parijs-Lyon,
met inbegrip van de overwikke-
ling der motorankers, kunnen ter
hand nemen.

* * *

Wat het gesleept materiesl be-
[reft, moeten wegens de aanpas-
sing er van aan de electrische
tractie, de rijtuigen met de elec-
Irische verwarming uitgerust
worden.

Laten we al dadelijk vermel-
den dat de methode die er in
bestaat de rijtuigen te verwar-
men van uit een in de trein lo-
pende stoomketelwagen alleen
bij deponnering aangewend
werd. Een stoomketelwagen kan
alleen korte treinen behoorlijk
verwarmen, terwijl een van de
voordelen van de electrische treinen juist gele-
gen is in het slepen van lange treinen. Het was
ten andere nodig het verkeer te voorzien van
een aanzienlijk aantal onzer wagens met elec-
trische verwarming op de verschillende buiten-
landse geélectrificeerde netten.

Het uitrustingsprogramma (April 1947-October
1950) sloeg op 1.221 voertuigen, waarvan 700
met bogies op de grote lijnen en 521 andere
voertuigen (rijtuigen op assen en pakwagens).

Het park van het Gewest (Zuid-Oost-Middel-
landse Zee), dat véér de oorlog meer dan 2.000
bogierijtuigen omvatte, telde er in 1947 nog
slechts 1.450 (nl. nagenoeg evenveel als het Bel-
gisch net).

Ongeveer de helft dus van het bogiewagen-
park diende dus te worden uitgerust voor de
indienststelling van het baanvak Parijs-Dijon. Dit
is niet overdreven wanneer men bedenkt dat dit
vak dagelijks door 60 zware treinen bereden
wordt, terwijl het totaal zware treinen voor de
twee Gewesten Zuid-Oost-Middellandse Zee
slechts een honderdtal bedraagt. '
Tijdens de spitsuren, die in de
Winter even talrijk zijn als in de
Zomer, waren er tot 80 zware trei-
nen per dag, wat op 950 bogie-
rijtuigen neerkomt, de reserve-
rijtuigen niet inbegrepen.

Dit uitrustingsprogramma moest
over een lange periode gespreid
worden, tevens om het tewerk-
gesteld personeel te beperken en
cm zo weinig mogelijk materieel
ongebruikt te laten.

De rijtuigen voor binnenver-
keer waren tevens voorzien van
installaties met radiatoren en
installaties met gepulseerds
lucht. De rijtuigen voor internc-
tionaal verkeer zijn met gepul-
seerde lucht, het minst sperrig
stelsel, vermits het onder 5 spon-
ningen werkt.

.. in de montagehal van de werkplaatsen te Oullins-Machines.

De aanwijzingen op de kaart tonen aon dat
de werkzaamheden van sommige depots, bij elec-
trische tractie aanzienlijk verminderden en, in
feite, zelfs algeheel wegvielen. In elk geval zijn.
installaties welke dienstig zijn bij stoomtractie,
het niet meer bij electrische tractie. In ons pro-
gramma van wederopbouw van de oorlogsver-
nielingen moest derhalve volstrekt ruim rekening
gehouden worden met de ontwikkelingsgang van
onze depots ingevolge de electrificatie en in de
overgangstijd zoveel mogelijk voorlopige uitga-
ven vermeden worden, door onze nieuwe instal-
laties te beperken tot die welke volstrekt nodig
en rendabel waren bij electrische tractie.

Hierna volgen enkele voorbeelden van ‘toe-
passing van de gevolgde regel : in de depots
van Dijon-Perrigny en van Laroche werd een
vernielde rotonde niet herbouwd, in weerwil van
de zware lasten aan stoomtractie in die depots;
het depot van « Vaise-vapeur » bestaat nog
steeds uit ongemckkelijke en ongerieflijke lood-
sen, in het vooruitzicht van zijn waarschijnlijke

Pulseerluchtinstallatie onder een wagen. Toerustingskist
met 5 spanningen. Ventilator, luchtwarmer (Paneel open).
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De draadwikkelingswerkplaats te Qullins.
Herstellingswerf voor ankers.

verdwijning met de electrificatie van de omge-
ving van Lyon, de stalling en het onderhouds-
werk in de depots en werkplaatsen zullen ge-
schieden in de oude stoominstallaties (bv. gebruik
van een gebouw uit 1860 in de Werkplaatsen
van Oullins om er een werkplaats voor herstel-
ling van ankers en voor dracdwikkeling in op
te richten); in het depot van Laumes, heeft de
Dienst voor Electrische en Mechanische Sein-
richting zich in een buiten gebruik gestelde
rolonde geinstalleerd.

De onderhoudstechniek van het electrisch trac-

tiematerieel (1) vereist evenwel enkele bijzon-
dere inrichtingen die we vluchtig aanstippen :
— Electrische hefwinden voor het wegnemen
van wielassen : installatie, in de belangrijke
geélectrificeerde depots, van electrische win-
den om het wegnemen van een drijfas en
een bogie van een electrische locomotief te
vergemakkelijken en aldus de opzending van
de locomotief naar de Werkplaatsen te ver-
mijden.
Wassen van locomotieven 2D2 : totstand-
brenging, in het depot van Parijs, van een
warmwaterinstallatie  onder druk om de
onderkant van de 2D2-kasten zuiver te hou-
den en tevens het schoonmackwerk te ver-
minderen : de kast wordt tijdens de wassing
met een ventilator onder druk gebracht en
verhindert het indringen van waterstoom en
de condensaties die daarvan het gevolg zou-
den zijn.

(1) We hebben het hier niet over de onderstations en
de geceniraliseerde bedieningsinrichtingen, hoewel de
leiding en het onderhoud er van op de Dienst van het
Materieel berust. De opleiding van gespecialiseerd per-
soneel zal evenwel verder besproken worden.

Spuitwaspost der 2D2
in het depot te Parijs.
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Benuttiging van de rotonde der bewaarplaats
te Laumes door de Electrische Seindienst
van de Baan.

De rotonde bergt nog machines...

... evenals de werkplaats
van de dienst van de Baan.

.. en de telefoonzaal.



— Proefbank voor de electrische
verwarmingstoestellen der rij-
tuigen waardoor in de twee
grote rijtuigwerkplaatsen
Zuid-Oost de voertuigen on-
der hun verschillende be-
drijfsspanningen kunnen ge-
voed worden.

Proefbank van de electrische
tractiemotoren in de Werk-
plaatsen van Oullins-Machi-
nes.

Oprichting, in de werkplaat-
sen van Oullins - Machines,
ven een Afdeling voor elec-
trische verificaiies en proe-
ven, voor het herstellen, rege-
len en ijken van al de elec-
trische controletoestellen en
onderstations, met inbegrip
van de telebediening en tele-
meting er van, alsmede van
de electrische precisiemetin-
gen en de proeven van diélec-
trische vastheid.

Bijzondere werktuigen voor

de wikkelwerkplaats van Oul-

lins-Machines : impregnatiestand met kuipen
van 160 m middellijn, kuipen met zinkbad
voor het solderen der collectoren, stoof, wik-
keldraaibank en draaibank voor het bewer-
ken van collectoren, machines voor de dyna-
mische uitbalemcering der ankers.

Op de tabel van bl. 5 kan men vaststellen dat
de effectieven der depots die, bij stoomtractie,
de dienst waarnamen op de lijn Parijs-Lyon en
op haar afleidingslijn ven de Bourbonnais, van
12.000 in 1947 tot 11.000 in 1949 daalden en er
geen 8.000 meer zullen tellen in 1953. De vol-
tooling van de electrificatie in de streek van Lyon
en het wegvallen van bepaaide werkzaomhe-
den die hun thans zijn opgedragen, zullen die
getallen zelfs nog met enkele honderden bedien-
den doen teruglopen. -

Deze personeelsinkrimping slaat op drie hoofd-
categorieén. Ze kunnen in grote trekken inge-
deeld worden in 45 % arbeiders (kolen, slakken,

Proefnemingspost met vierspanningsvermogen voor de installeties
voor electrische rijtuigverwarming in de werkplaatsen

van Villeneuve-Saint-Georges.

25 % sturende bedienden (vereenvoudiging van
de bereidingswerken, drukkere dienstregelingen
en zelfs de benuttiging van de treinchef als elec-
trische-hulpconducteur).

De betrekkelijke vermindering is nog belang-
rijker voor de depots van het vak Parijs-Dijon
(enig gedeelte van de liiln waar het thans gele-
verd park electrische locomotieven de algehele
afschaffing von de stoomtractie mogelijk maakt):
van 5.059 in 1947 lopen ze in 1953 tot 2.950
terug. Sommige depots, die terwille van de eigen-
cardigheden van de lijn, bij stoomiractie, vol-
strekt nodig waren, ondergingen een bijzonder
belangrijke  vermindering. Laroche daalde van

1.058 bedienden in 1947 tot 450, Les Laumes van
369 tot 75.

De verwezenlijking van dergelijke verminderin-
gen vereist in de eerste plaats vooruitzichten op
zeer lange termijn, natuurlijk gevolgd door een
programma van toepassing die met een vaste
zin voor continuiteit nageleefd
wordt, Feitelijk werden die toe-
komstramingen voor elke elec-
trificeringsfase opgemaakt en het
uitvoeringsprogramma 3 jaar
van te voren aangevat en gere-
geld bijgewerkt. Om de vermin-
deringen mogelijk te maken,
heeft men, van 1947 of, ruim in-

Proefbanken voor electrische motoren
in de Werkplaatsen te Qullins.
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gewerkt op het wasprogramma
van sommige depots.

Anderdeels moet het personeel
over de toekomstige evolutie in-
gelicht wordenh door het Comité
van Aanleg, door aanplakbrie-
ven, persconlijke gesprekken, zo-
dat gaandeweg — en dit gaat
heel langzaam — een geestes-
gesteldheid gewekt wordt die
zich aanpast aon de inkrimping
van de belangrijkheid van het
depot en de noodwendigheid
een « beroepsomvorming » ie
aanvaarden.



In dit verband is het van groot
belang aan de bedienden te be-
wijzen, dat alle mogelijke maat-
regelen overwogen werden om
personeelsoverplaatsing te voor-
komen. Depots als die van Laro-
che en Les Laumes, waarvan de
belangrijkheid in zake -electri-
sche tractie aanzienlijk vermin-
derde, werken nochtans in be-
langrijke mate can het besturen
van de electrische locomotieven
mee, door aflossing van de trei-
nen in het station. In andere de-
pots (Chalon), waar een goed
ingerichte en uilgeruste werk-
plaats bestaat, blijft buiten de
hoofdwerkzaamheden van het
depot, een programma van her-
stellingswerken bestaan. In an-
dere (Les Lcumes) wordt een
belangrijk gedeelte van het per-
soneel ter ploatse overgehe-
veld naar de werkplaats van
de FElectrische Dienst van de
Baan.

Alle voorkomende gelegenheden om de effec-
tieven a priori te verminderen werden te baat
genomen, zelfs wanneer dit in de dienst een tij-
delijke storing of een extra-uitgave moest ver-
oorzaken. Voldoening werd natuurlijk geschon-
ken aan de bedienden die sedert lang hun over-
plaatsing  naar andere instellingen, en zelfs
andere gewesten hadden gevraagd. De Dienst
der onderstations heeft zijn personeel grotendeels
betrokken uit werkplaatsen van de geélectrifi-
ceerde lijn. Alle mogelijke opruststellingen wer-
den toegestacn. Vragen om overplaatsing naar
andere diensten of andere standsplaatsen wer-
den zelfs uitgelokt, door, wanneer dit mogelijk
was, bijzondere voordelen te verlenen (benoe-
ming, inschrijving op een bekwaamheidstabel,
enz.).

Ook van de ambachislessen werd gebruik
gemaakt. De leerlingen van de eindpromoties en
de leerjongens die van het leger terugkeerden,
werden niet weder in hun oude standplaats te
werk gesteld. Sommige scholen werden gesloten.

Lokaal voor llle‘l nazien der electrische coniroleioestellen
in de Werkplaatsen te Quliins.

Het te bereiken doel bestond er in van wege
het personeel een geleidelijke instemming te
bekomen met een programma, dat gewis be-
paalde voordelen en waarborgen veoor de toe-
komst meebracht, maar soms zware offers in zake
vgr;:tndering van ambacht of van standplaats
eiste.

Dit alles zou heel wat viotter van stapel gelo-
pen zijn, indien de woningnood niet zo groot
ware geweest! Men is er evenwel in geslaagd
slechts een werkelijk klein cantal standplaats-
veranderingen van ambiswege op te leggen. In
dit geval heeft men de bezwaren beperkt tot
sommige categorieén (eerst ongehuwden, dan
gehuwden zonder kinderen) en slechts betrekke-
lijk dichtbij gelegen overplaatsingen gevorderd,
zodat de bediende gemakkelijk naar huis toe
kon, door, desnoods sommige treinen om dienst-
redenen te laten stoppen.

Feitelijk is er geen spectaculaire maatregel
met één pennetrek getroffen geworden. Men
heeft een werk op zeer lange ter-
mijn ingezet, waarvoor een zeer
eendrachtige « ploeg » zich voor-
gespannen heeft met de wil en
de wens een oplossing te vinden
en de menselijke zijde van een
groot technisch probleem niet
over het hoolfd te zien.

% * %

Ook het programma van de
perzoneelsopleiding werd onder
in achtneming van de menselijke
faktor uitgewerkt. Er kon voor-
eerst geen sprake van zijn in
een periode van personeelsin-
krimping, naar buiten de nodige
vakkundigen in zake electrische
tractie aan te werven. Ander-
deels moesten standplaatsveran-
deringen zoveel mogelijk verme-
den worden. Men moest dus de
bedienden nemen zoals ze wa-
ren en waar ze zich ook bevon-

Wikkelbank Micafil in de Werkplaatsen te Oullins. den.



Uit een ontwerp tot opleiding van het bestuuringspersoneel en depotarbeiders.
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Voor een opleiding die ettelijke weken cursus-
sen en stages vereist, was het evenwel niet
mogelijk al de op te leiden bedienden, enige
maanden slechts véér de inbedrijfstelling van
de electrificatie, aan hun normale dirnst te ont-
trekken.

Het programma van de inwijding vem het per-
soneel moest bijgevolg over een zeer lange
periode gespreid worden. Dit was des te meer
vereist doar de door de electrificatie getroffen
depots tot bij de voltociing van de werken te
voorzien hadden in de rit van een groot aontal
ballastireinen, het leggen van kabels, plaatsen
van palen, aonleggen van bovenleidingen en
andere werken van verschillende aard.

Al deze feiten gaven he® antwoord op de ver-
schillende gestelde vragen, wacrvan wij hierna
een overzicht geven.

1° — Wie moast men opleiden ?

Het baanpersoneel moest noodgedwongen
haast geheel van de stoom naar de electriciteit
worden omgewerkt. De mogelijke selectie was dus
zeer beperkt en men bepaalde er zich hj de
bedienden van nagenceg gelike waarde  te
groeperen.

Evenzo worden de arbeiders der depots, der
werkplaatsen ven Oullins en der rijtuiqwerk-
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plaatsen (voor de electrische uitrusting der voer-
tuigen) ter plaatse geworven, maar selectie was
er mogelijk en geschiedde onder de vrijwillige
bedienden, dank zij een onderzoek over hun
algemene kennis en hun geschiktheid (in som-
mige gevallen aangevuld met een klein examen
over theoretische electriciteit).

Voor de onderstationselectriciens daarentegen,
wacarven de vakkennis op tamelijk hoog peil lig-
gen moet, werd onder de vrijwillige bedienden
een selectie door middel van een vergelijkend
examen doorgevoerd.

2° — Wanneer moest men opleiden ?

Het kwam gelegen voor, de opleiding reeds
in 1947 of 1948 ter hand te nemen, volgens de
specialiteiten. Een opleidingsplon werd uitgestip-
peld om al de op te leiden bedienden binnen
de overgangstijd te verdelen. Het uitstippelen
van dat plan ging met zonder moeilijkheden
vooral voor depotbedienden. Tijdens de spits-
uren moesten de cursussen en stages inderdaad
onderbroken worden (Kerst-, Paas- en Pinkster-
verlof en Zomerseizoen) en nochtans mocht de
opleiding niet « verbrokkeld » worden.

Buitendien was het voor de depotbedienden
nodig, dat de door de verschillende instructeurs
geleide leercyclussen behoorlijk zouden afwis-
selen opdat eenieder tijdig zou kunnen beschik-
ken over het leermaterieel dat in de verder be-
handelde vragen opgesteld is.



3" — Hoe moest men opleiden ?

De opleidingsprogramma’s moesten natuurlijk
een zo beperkt mogelijk theoretisch gedeelte en
natuurlijk een praktisch gedeelte omvatten. De
veiligheidskwesties waren er in opgenomen en
de instructeurs hadden tot opdracht zo dikwijls
mogelijk op het beloang er ven aon te dringen.

Om het onderwijs levendig en werkzacm te
houden,
-— werd het aontal lesvolgers van elke cyclus
beperkt (12 tot 18 in de regel);

werd een verzameling platen samengesteld
met schema's van toestellen en electrische
schema's;

werden didactische leermiddelen voor theo-
retische electriciteit samengebracht;

werd er naar gestreefd aan de leerlingen tij-
dens de lessen echte stukken en organen van
de uitrustingen te tonen die ze zouden moe-
ten gebruiken of onderhouden. In een wagen
bestond zelfs een montage tot voorstelling
Van een zeer vereenvou-
digd schema van een lo-
comotief, waarop men
de toestellen kon zien
werken, en om de lesvol-
gers in te wijden in de
lezing von schema's en
defectherstelling;

de tekst der cursussen
werd tot het uiterste bij-
gewerkt en verbeterd. In
dit opzicht genoot de
cursus over de electri-
sche locomotief, opge-
mackt naar een synthe-
tische methode, een gro-
te bijval van wege de
bedienden. Men ziet er
de locomotief tot stand
komen van acn de mo-
tor waarbij de onmisbaar
geachte organen zich
zelf ot stand brengen,
naar mate dat ze nodig
worden. Al de cursussen
werden gedrukt en op
ruime schaal verspreid.

ten slotte werd de voort-
gang van het theoretisch
onderricht gecontroleerd
door mondelinge onder-
vraging en vooral door
schriftelijke examens, in
navolging van de « tra-
de-tests » waardoor de
tekortkomingen of de
leemten aan het licht ko-
men, die dadelijk
« rechtgezet » en ver-
holpen werden.

Een grotere moelijkheid
rees uit het feit dat wegens
de vereiste spreiding van
het opleidingsplan, sommi-
ge treinbesturende bedien-
den verscheidene macnden

BOOBOOGE

1) Koppelcommutator. — 2) Shuntcontactor, — 3) Beschermingsrelais, —
4) Aanzeicontacior. — 5) Goangwissel. — 8) Lijnuitschakelaar, —
7) Aanzetweerstand. — 8) Stroomainemer,
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van te voren (meer don twee jaar zelfs voor som-
migen) moesten gevormd worden. Bijzondere
maatregelen moesten dus genomen worden om
de van te voren opgeleide bedienden op adem
te houden en om hun herhalingsstages véér hun
werkelijke tewerkstelling te laten maken. Deze
stages waren des te meer nodig daar de eerste
opgeleide bedienden het materieel Parijs-Lyon
alleen « op het papier » hadden kunnen bestu-
deren.

Ten slotte omvatte het opleidingsprogramma
vooral de specidliteilen, theoretische cursussen
en practische stages, die in totaal twee tot drie
maand, volgens de specialiteiten, in beslag na-
men.

4* — Waar moest men opleiden ?

Bij aanvang geschiedden de stages onder ver-
plichting op reeds geé&lectrificeerde lijnen wvan
andere gewesten. Men streefde er naar ze zeer
stelselmatig en geleidelijk te maken, waarbij de
ritten op de lijn afwisselden met de lezing van
schema’s onder het toezicht van een moni-
teur.

Binnenaanzicht van de demonstreerwagen.




Zodra het baanvak Laroche-
Lyon in gebruik genomen was,
werden de stages der electri-
ciens-conducteurs naar hier over-
gebracht, zodat de duur er van
kon ingekort worden, doordat de
bedienden er de locomotieven
zagen die zij zouden besturen en
zich zoals in het begin niet had-
den vertrouwd te maken met lo-
comotieven van andere typen,
alvorens de schema's van de lo-
comotieven Parijs-Lyon te bestu-
deren.

Wat de electriciens van de on-
derstations en de werklieden be-
last met het onderhoud van de
verwarmings- en verlichtingstoe-
stellen der rijtuigen betreft, werd
een belangrijke bezuiniging mo-
gelijk gemaakt, door die bedien-
den in de monteerploegen op te
nemen.

Ten slotte, doordat de bestu-
ringsbedienden en werklieden
den van depots en werkplaatsen
ter plaatse aangesteld werden, werd beslist, in
plaats van een school op te richten, waar al de
bedienden de theoretische cursussen zouden
komen volgen, het de lesgevers zouden zijn die
zich naar elke localiteit zouden begeven. Overal
waren voordrachizalen beschikboar en het vol-
stond derhalve didactisch materieel te « mobili-
seren ». Dit is de reden wacrom de vereenvou-
digde montage van een electrische locomotief in
een wagen opgesteld is.

5° — Hoe moest men de cursussen en stages
bekrachtigen ?

De bekrachtiging van de cursussen en stages
bestond, natuurlijk, hetzij in het examen tot toe-
lating om locomotieven te besturen, hetzij in de
vakproef over elke werkmansspecialiteit, maar
bij de quoteringen werd ruim rekening gehou-
den met de zorgvuldig gecontroleerde uitslagen
die tijdens de cursussen en stages bekomen
werden.

Het viel te vrezen dat behalve wanneer een
voorselectie kon gedaan worden, een tamelijk
groot aantal condidaten zou moeten geweerd
worden. Feitelijk is dit aantal uiterst gering ge-

.. sneltreinen tussen Dijon en Lyon bestuurden
leren de electrische tractie. ’

L]
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De machinisten van de 241P van het depot Dijon

die tot 6 Juni 1952...

weest en de meeste uitgeschakelden, die ver-
zocht werden zelf voort te studeren, slaagden
in een latere proef.

6° — Geval van de leidende bedienden.

Een bijzondere zorg werd besteed aan de
vorming van de leidende bedienden.

— de cursussen voor de uitvoerende bedienden
evenals cursussen van een hogere graad
werden hun ter hand gesteld;

— te hunnen behoeve werden lezingen, cur-
sussen en stages ingericht;

— de programma’s van de cursussen van de
School van Maistrance werden gewijzigd om
de toekomstige leiders in de electrische trac-
tie in te wijden.

Alles samengenomen heeft onze methode tot
opleiding van het personeel ons algehele vol-
doening geschonken en de toets der ervaring
doorstacn.

Ook hiervoor bestaat er geen toverformule.
Zij die zich aon die mooie, maar lastige tack
gewijd hebben, hebben eenvoudig begrepen,
dat ze zouden te doen hebben met mensen die
sedert lange jaren, met liefde een mannelijk
ambacht uitoefenden, dat van
« stoombestuurder ».  Onze in-
structeurs hebben er zich voor-
gerst op toegelegd bij hun
grote leerlingen belangstelling
voor de electrische tractie te
wekken, hun de schoonheid er
van can te tonen, ze frots te
maoken over de nieuwe moge-
lijkheden die ze biedt, hen be-
wust te maken van de eigen-
schappen van handigheid en
vaardigheid waarmee de elec-

trische  locomotieven  moeten
behandeld worden.
Woanneer eenmaal dit doel

bereikt is, is het hoofdzakelijkste
van het vraagstuk opgelost, ver-
mits bij de spoorwegman de
zekerheid blijft, dat hij een
nieuw ambacht zal kunnen liei-
hebben dat zijn waardigheid in
de arbeid onaangetast laat en
zijn zin voor verantwoordelijk-
heid zal bevredigen,



NOTRE METIER - LA VIE DU RAIL

Beroepsweekblad.

IET zonder verwondering doorbladert
men de verzameling van de volle-
dige joargongen van « Notre
Métier », die sedert 1946 als week-
blad verschijnt. Men moet zelf met
beide benen in de uitgave van een

spoorwegtijdschrift staan, ocm te beseffen hoe .

moeilijk het is iedere week een zo bijzonder
tijdschrift behoorlijk van kopij te voorzien. De
hoeveelheid mededelingen opgenomen gedu-
rende de laatste zes jaren bewijst nochtans dat
het mogelijk is dit vraagstuk op te lossen en, te
oordelen naar de stijgende cijfers van het aantal
lezers (40.000 in 1946 tot 160.000 in 1952), moet
toegegeven worden dat het met welslagen opge-
lost werd.

De oorspronkelijkheid voan « Notre Métier »
bestaat er in dat het beroep en het gezin heeft
weten te doen samenwerken. Het gezin hangt af
van het beroep; het beroep hangt af van het
gezin. Dit is is de formule die als grondregel geldt.
Het is zeker dat het beantwoordt con een grond-
waarheid, want hoe zou men anders de bijval
verklaren die dit tijdschrift in de spoorwegkrin-
gen geniet ?

« Notre Métier » die sedert Januari 1952 « La
Vie du Rail » heet, beschikt niet over de bekende

springplanken, waardoor bladen hun aantal
lezers winnen en op peil houden : geen « pin-
up's », geen schandalen, geen hartvertederin-

gen, niets romantisch of sentimenteels, geen
politiek, geen polemieken, geen nieuwtjes, niets
sensationeels, geen eisen... Alleen de spcorweg,
zijn leven, zijn ontwikkeling, zijn verleden, zin
toekomst.

Een belangrijk onderwerp, zeker! « Treinen »
zal voorzeker het tegendeel niet beweren. Maar
een moeilijk onderwerp, want het spoor is een
techniek die honderd jaar oud is en betrekkelijk
traag evolueert.

De automobiel- of luchtvaarttijdschriften beschik-
ken over heel wat meer troeven met de onafge-
broken opeenvolging van uitvindingen, prototy-
pen, prestaties. Het meer bescheiden spoor, daar-
entegen, heeft alleen zijn macht, die enigszins
rustig en weinig journalistisch is.

Moet men in het slagen van « La Vie du Rail »
een teken des tijds zien ? Ten tijde dat de spoor-
weg een feitelijk monopolie genoot en over ruime
middelen beschikte, zou men niet verwonderd
geweest zijn over het bestaan van een spoorweg-
weekblad. Nooit werd echter daartoe een poging
gedaan, noch in Frankrijk noch elders. Er moest
gewacht worden tot wanneer de spoorweg, in
zijn bestaan bedreigd, en in een soort van spon-
tane reactie, de spoorwegmannen en vrienden
van het spoor zouden medewerken acan die
onderneming van objectieve spoorwegvoorlich-
ting, en er als het ware een verzameling gebla-
zen werd.

Het ligt wel voor de hoand welke uitstekende
invloed een geillustreerd weekblad met een
oplage van 160.000 nummers voor de spoorweg
in het opzicht van het openbaar belang hebben
kan. Een van de slogans die door de leiding van

het blad gebruikt worden, nl. De grote stem

van het spoor moet nog luider klinken, bewijst

genoeg welk belomg er gehecht wordt con het
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onpartijdig ruchtbaar maken von het werk der
spoorwegen, zijn leeuwenaandeel in de econo-
mie van een land en de waarde van het ware
korps dat het zeer verscheiden en toch samen-
hangend geheel der spoorwegmannen uitmaakt.

« La Vie du Rail » wordt verkocht in een hon-
derdtal krontenhuisjes van onze stations. Laten
we met spijt zeggen, dat het ten onzent niet die
aftrek geniet die het verdient. In weerwil van
zijn lage abonnementsprijs (150 fr. voor 50 num-
mers), telt het in Belgié slechts enkele honder-
den lezers. Onzes inziens is dit verkeerd, want
het vult uitstekend ons tijdschrift « Treinen » aon.
Het' is, inderdaad, een uitnemend middel tot
beroepsontwikkeling en in technisch opzicht als
in dat van beroepsverweer, zijn er zo weinig
grenzen te zien, dat we het onze steun niet
mogen onthouden.

Het was in elk geval onmogelijk een nummer
van « Treinen » acn de Franse spoorwegen te
wijden zonder gewag te maken van deze indruk-
wekkende onderneming van een vakpers, die
financieel volkomen zelfstandig is, en aan de
spoorweg onberekenbare diensten bewijst door
de publicatie van de technische vooruitgang van
de Franse spoorwegen sedert de wederopbouw,
door een ruim aandeel te nemen in de vorming
en de eenheid van het personeel en door strijd
te voeren tegen de eenzijdige beweringen van
particuliere belangen in de iwist over het ver-
voer.

Wanneer men de omvang von die onderne-
ming nagaat en de inventaris van de uitslagen
er van opmaakt, ken men zich licht voorstellen
dat er bij de aonvang meer dan een gewoon
doorzettingsvermogen nodig was. Men kan zich
ook rekenschap geven van de wilskracht en de
opbouwende verbeelding die er nodig waren om
die duizenden bladzijden te schrijven en te ver-
breiden. Men zal licht aannemen dat dit strijd
en ontmoediging gekost heeft, en er meer dan
één bittere dag was tegenover onbegrip en mis-
kenning. Al de waardevolle werken, degene
welke voor het goede tot stand gebracht werden
en duurzaam moeten zijn, worden in smarten
geboren. Hoe zwaar moest dit niet zijn bij een
openbaar werk, dat onvermijdelijk naar verschil-
lende, zelfs tegengestelde maatstaven beoordeeld
wordt door een uitgebreide en uiteenlopende
kligntele.

« La Vie du Rail » is het weekblad geworden
van jongen en ouden, mannen en vrouwen. De
bedienden von alle gewesten, van alle diensien
en van alle graad, spoorwegmannen en niet-
;poorwegmannen, iedereen leest « La Vie du

ail »,

Acan die algemeenheid moet natuurlijk een
ruime soepelheid beontwoorden in de redaktie,
waarvan de bijval verzekerd wordt door een
ruime verscheidenheid van rubrieken.

Graag stellen we vast, dat dit ongewoon uit-
geversvraagstuk verwezenlijkt werd door spoor-
wegmannen van beroep, de mannen, zoals een
generaal het bij het einde van de omdere oocrlog
zei, « qon wie men alles mag vragen, van wie
men alles mag verhopen... »

We wensen aan onze conifraters vem « La Vie

~.du Rail » een lang en voorspoedig. leven toe.



DE VRIJE TIJD VAN HET PERSONEEL

De leiders van Plaleau B
dhr Vincke en dhr Semal.

Er is de laatste tijd dikwijls gesproken geweest

over de toneelgroep « Plateau B ». Sommigen
hebban er de lof van gezongen en het leek ons
overdreven. Zij legden de nadruk op de ernst en
de belangloosheid van zijn ispanningen; anderen
hebben zijn nut betwist of gingen zelfs zo ver
zijn doeleinden strena te beoordelen.

Daar wij een eigen denkbeeld wilden vormen
over diz groep, hebben wij een vraaggesprek
gevoerd met de leiders van « Plateau B ».

— In welke omstandigheden, vroegen wij, ont-
stond « Plateau B » ?

— Bij een nota van 5-12-1946 deed de Directie
der Sociale Diensten beroep op allen die door
hun ondervinding op gebied van Sport, Kunst,
Toneel enz. hun belangloze medewerking wilden
verlenen voor het bevorderen van de kunstsmaalk
en de sportbeoefening onder het personeel van
de Nationale Maatschappij der Belgische Spoor-
wegen.

Onze huidige Voorzitter, dhr Semal, werd op-
geroepen voor een voorbereidende vergadering
die plaats had op 18 December 1946.

In de loop van die vergadering werden ver-
scheidene besluiten getroffen om groepen te vor-
men met elementen met dezelide smack. Afge-
vaardigden werden aangeduid wier namen me-
degedeeld werden bij een nieuwe oproep can
al de groepen. Zo kwam ik in betrekking met
dhr Semal, antwoordde dhr Vincke ons, en kon-
den wij enige bedienden samenbrengen — o, het
woren er moar weinig — die in toneel belang
stelden.

— En, welke zijn uw respectievelijke titels?

— Dhr Semal heeft gedurende lange jaren desl
uitgemaaki van een liefhebbersgroep en hesft de
Staatsmedaille voor declamatie gekregen, een
prijs van uitmuntendheid voor zang en een eerste
prijs voor de lyrische kunst. Hij heeft een zeer
prettig music-hallnummer samengesteld en be-
kwam verscheidene contracten in befaamde en
gespecialiseerde instellingen waar hij een groot
succes mocht boeken.

Wat mij betreft, goat dhr Vincke verder, ik stak
al zeer jong van wal bij een liefhebbersqgroep.
Vervolgens heb ik de cursussen van voordracht
en toneelkunst gevolgd aan het Koninklijk Con-
servatorium van Brussel (klas van dhr Chomeé)
en bekwam het einddiploma van die school
(eerste prijs met onderscheiding). Gedurende en-
kele jaren heb ik als beroepspeler gewerkt in
de voorncamste schouwburgen van de hoofdstad
en van het land, vooral in het klassieke reper-
torium. Ik kwom opnieuw bij het liethebbers-
toneel na de oorlog 14-18 toen ik opnieuw mijn
betrekking waarnam bij het Ministerie van Spoor-
wegen, Posterijen en Telegraaf. '
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De Toneelkunst

bij de N. M.B.S.

De Inspanningen van “PlateauB,,

— U vormde dus een volledigs leidersploeg :
theater en music-hall. Maar wie waren uw mede-
werkers der eerste dagen ?

— De heren Kvachet en Mortier. De eerste was
verbonden aan het lokomotiefdepot van het sta-
ticn Brussel-Zuid, de tweede werkte in de kantoren
van de Directie.

Mej. Jeanmart.

— Dan waart u maar met vieren ?

— Vier, ja, maar we wilden er komen. Wij
werden evenwel geholpen door enige dames die
wilden leren spelen of die reeds iets kenden. Zij
waren zo overtuigd als wij : Mevrouwen Tina
Morelli, Vanden Bergh, Pitercerens en Mejuffrouw
Angeélica, die op dat ogenblik nog zeer jong was
en die bovendien dans en muziek leerde.

— « Plateau B » was dus gevormd ?

— Neen, niet « Platequ B », maar « Plateau
Railbel ». Zo werd onze groep eerst genoemd. Het
was eerst later, om verwarring te vermijden daar
het woord « Railbel » reeds in de benaming von
de andere groepen voorkwam, dat wij « Plateau
B » geworden zijn. Om de welluidendheid is het
misschien wel beter.

— Juist. En kon « Plateau Railbel » intussen
met ziin vier elementen iets naar voren brengen.

— Wij hadden het ongetwijfeld gekund. Maar
niet zoals wij het verlangden. Wij waren er van
overtuigd dat wij, om de aandacht te boeien en
ons te doen gelden, op een passende wijze een
meesterwerk moesten acnbieden op een belang-
rijke scéne. L



De gelegenheid liet niet lang
op zica wachten en wij traden
Op in samenwerking met de
toneelafdeling van de gunstig
bekende kring « La Protection ».

Wij stelden evenwel een voor-
waarde : de winst van de op-
veering verdelen tussen de voren-
genoemde kring en de Brusselse
Atdeling van de Nationale Bond
cer Weerstanders van de Spoor-
weg.

Het kwam tot een akkoord en
op 3 Mei 1947, debuteerde « Pla-
teau Railbel » met « I'Avare »
van Moliere in een welgevulde
zaal en in aonwezigheid van
hoge ambtenaren en van talrijke
personen uit de Weerstand.

Het was een succes, zelfs een
groot succes, vermits een mooie
som onder de rechthebbenden
verdeeld werd, spijt de tamelijk
hoge organisatiekosten. Men
danste tot vrii laat en iedereen
ging tevreden weg.

Jammer genoeg doet zich een
dergelijke gelukkige samenloop
van omstandigheden niet dik-
wijls voor; wij werden verplicht op onze lauweren
te rusten tot de dag dat de Directie van de Sociale
Diensten der N.M.B.S. onze medewerking vroeg
voor kleine vermakelijkheden die zij wilde aan-
bieden aan de kinderen van spoorwegmannen
die waren ondergebracht in het kasteel van
Noisy, dat verbouwd was tot een tehuis voor
kinderen van Belgische spoorwegarbeiders. Het
is een van onze mooiste herinneringen. Het te-
huis van Noisy! Een betoverend landschap in
het hartje der Ardennes. Welke ontroering was
het voor ons de vreugde te lezen in de” ogen
van de geestdriftige kleuters! Daar hebben wij
werkelijk  ondervonden wat de opwekkende
kracht en de morele steun van een spektakel

Enkele andere leden van Plateau B. Van links naar rechis :
dhr Vincke, mevr. Morelli, de heren Kvachet en Pironet,
mevr, Piteraerens, de kleine Christiane, dhr en mevr. Walkiers.

Quinzame 4 Europe

B
R

De rondreis met « L'Avare». Van links naar rechts, de dames
tallaert, Darvel, Semal, mej. Kvachet, de heren Mortier, Coppens,
Semal, Kvachet en Debay.

betekent, hoe eenvoudig het ook weze als het
maar eerlijk is.

Op dat ogenblik werd « Platequ Railbel »
« Plateau B ». Ingevolge de opvoering von
« 'Avare », steeg het aantal onzer speelkrachten
met zes eenheden : mej. Chr. Dupuis, de dames
Stallaert en Darvel, de heren Pironet, Coppens
en Fernand Dupuis, die aan de opvoeringen te
Noisy deelnamen aan de zijde van de stichters.

— Van dat ogenblik af vormde u dus werkelijk
een toneelgroep ?

— Ja, met qan de leiding een Comité van vijf
leden : dhr Raymond Semal, Voorzitter, mevr.
Tina Morelli, ondervoorzitster, dhr Kvachet, pen-
ningmeester, mej. Dupuis, Secre-
taresse en mevr. Stallaert, ad-
junct-secretaresse.

Noisy had ons het vertrouwen
bezorgd van de Bestuurders der
Maatschappij, die instemden
met een organisatieplan van
jaarlijkse cyclussen van ver-
toningen.

Een eerste cyclus werd inge-
richt gedurende het seizoen
1948-1949. De vertoningen had-
den plaats in het Paleis voor
Schone Kunsten te Brussel, Het
programma zag er uit als volgt :

1°) « Les Plaideurs », komedie
van Racine, en « Gringoire »,
spel in één bedrijf van Théo-
drc;re de Banville.

2°) « Gai — Marions-nous », spel
in drie bedrijven van Acre-
mant.

3°) « Le Mz2decin malgré lui »,
van Moliére, en « Poil de
Carotte », spel in één bedrijf
van J. Renard.
— U had er, eerlijk gezegd,

nogal moed in. _
— Persoonlifk was ik niet



bang. Onze Voorzitter, Semal, heeft steeds mser
dan ik het ondernemen van zulk een werk
gevreesd.

— U zult me bzgrijcen, komt dhr Semal tus-
senbeicde, wonnesr u weet dat onze groep voor
het grootste gedeelte uit jonge krachten bestond
die wenig voorbereid waren op klassiek toneel.

— Maar, merki dhr Vincke op, het leek me
sleeds gemakkelijker weinig voorberside men-
sen te winnen en te boeien, hen op gang te
zetten, hen geleidelijk te vormen. Een te persoon-
lijk oordeel, hoe deskundig ook, belemmert soms
ce dozleinden van de regisseur en brengt uit
koppigheid een afwijking tewezq.

Ik ben onze Voorzitter steeds cankbaar gewszest
omdat hij me zijn vertrouwen heeft geschonken.

— Ik moet erkennen, besluit dhr Semal, dat
e vitslagen bekomen cdoor dhr Vincke, al waren
ze niet stesds vrij van kritiek, zeer bevredigend
zijn geweest in hun geheel. En bovendien moes-
ten we binnen de perken blijven van het doal
dat wij ons hadden gesteld en waarvoor wij
verantwoordelijk waren tegenover hen die ons
mst hun steun en hun aanmoediging hadden
vereerd.

— En welk is dat doel ?

— Opvoedend, kultureel, zedelijk en ontspan-
nend.

— En filantropisch, geloof ik.

— Dat ook, ja, en zelfs daar hebben wij geluk-
kig onze beloften kunnen houden, spijt al de
moeilijkheden. De keuze van een neutraal en
goed aangeschreven lokaal : het lokaal voor
de herhalingen, en de herhalingen zelf, die bui-
ten de diensturen vallen, niet alleen van het
sedentair maar ook van het reizend personeel.
Het bekomen van passende en zo goedkoop
mogelijke decors; het vervoer von het toneel-
materieel, dat soms moeilijk te verzamelen is en
dat men slechts kan bekomen na talrijke en dik-
wijls vruchteloze bemiddelingen. Men moet de
stukken juist en passend aankleden, maar ook
spaarzaam, voortdurend beroep doen op een-
ieders geduld, leiden, raad geven, vergelijken,
kiezen, beslissingen nemen en ook offers willen
brengen, en vooral de eigenliefde van eenieder
proberen te sparen,

Om de vertoningen te commentariéren hadden

we het geluk beroep te kunnen doen op de
belangeloze medewerking van dhr René Briade,
die wij zeer schatten en wiens naam van confe-
rencier zeker niet meer moet gemaakt worden.
Zijn zoon Christian, een zeer knappe jeune pre-
mier, drukt de sporen van zijn vader. Hij heeft
enkele opgemerkte rollen vertolkt bij Pateau B,
doch thans volgt hij in Frankrijk een schone
loopbaan die, zo hopen wij van ganser harte,
vruchtbaar zal zijn.

_— Hij heeft u dus verlaten ?

— Zoals de heren Jeanmart en Fernand Dupuis
ons verlaten hebben, de ene voor de kolonie, de
andere om een huisgezin te stichten.

Er zijn dus al veel herinneringen, er is ook al
treurnis.

— Ik heb ook gezien dat Plateau B in het ge-
bouw van de Spoorwegen over een raam beschikt
waar de foto's kunnen tentoongesteld worden.
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Tijdens een herhaling. Ven onder naar boven
en van links naar rechts : de heren Kvachet,
Semal en Vincke, de dames Semal en Morelli,
mej. Dupuis, dhr Briade en mevr. Darvel, dhr
Mortier, mej. Kvachet en Angelica, dhr Kinna.

Kunt u ons geen verzameling onuitgegeven
foto’'s bezorgen waarom we ons interview zouden
kunnen illustreren ?

— Met des te meer genoegen daar die foto's
het werk zijn van onze penningmeester, dhr
Kvachet, na het werk te zijn geweest van die
goede Jeanmart.

U treft er, buiten de genoemde personen, nog
de volgende op aan : mej. Ginette Kvachet, zus-
ter van dhr Kvachet en zijn neef André Debay,
de heer Carrier, mej. Absolone, dhr en mevr.
Woalkiers, de heren Chabotier, Jean Kinna en
Clément, beloftevolle en toegewijde krachten.

— Moaken al deze personen deel uit van het
personeel van de N.M.B.S. ?

— Rechtistreeks of onrechtstreeks, ja, en allen
zijn lid van onze groep. Bovendien hebben wij
bij het opvoeren van « Le Roi » om een zeer tal-
rijke bezetting aan te vullen, beroep gedaan op
de goede wil van bedienden van de Maatschap-
pij en wij waren aangenaam verrast toen we
vaststelden dat ware talenten bescheiden in de
schaduw schuilen. Wij zullen hun naam niet noe-
men omdat we niet weten of we er hun pleizier
mee doen, maar wij menen ze een genoegen te
doen door hun openbaar in onze hulde te betrek-
ken,

— Een schoon bewijs van solidariteit, dat men
gaarne vaststelt.



— Zeg niet te veel, want als het waar en ern-
stig is aan een zijde van de voetlichten dan is
het nog niet hetzelfde aan de zijde van de toe-
schouwers !

Kunt u geloven dat wij in steden als Luik en
Charleroi, in weerwil van de voltallige acnwe-
zigheid van de plaatselijke besturen, met moeite
150 man van het personeel, bedienden en huis-
gezinnen hebben kunnen samenkrijgen! Te
Brussel is dat gelukkig niet het geval. Hier heb-
ben wij een trouw publiek, dat belang stelt in
onze inspanning en ons regelmatig aanmoedigt.
Zeker, onze verwezenlijkingen zijn nog verre
van wat ze zouden moeten zijn, doch ieder van
ons leqgt in het uitvoeren van zijn tack het beste
van zichzelf en die tack is niet gemakkelijk;
weet dat wé buiten de reeds genoemde stukken,
nog de volgende véér het voetlicht gebracht
hebben : « Don Juan », van Moliere; « Les Noces
d'Argent », van Géraldy; « Le Bourgeois Gentil-
homme », van Moliére; « On ne badine pas avec
I'amour », van Alfred de Musset; « La Torche
sous le Boisseau », van d'Annunzio;

en in een lichter genre : de vertaling van
« Baby Mine », van Hennequin; « Monsieur Bever-
ley », van Georges Berr en Louis Verneuil; « Le
Roi », van Robert de Flers en G. de Cadillavet;
« Vous ne l'emporterez pas avec vous », in Franse
versie;

bovendien hebben wij twee stukken van Mevr.
Huyberechts gecreéerd : « Mon homme quel in-
connu »; « La Deuxieme Atlantide ».

Wij hebben ook verschillende kabaretnummers
op touw gezet dank zij de veelzijdige talenten
van onze spelers. Komedie, zang, dans en muziek

zullen binnenkort voor hen geen aeheimen meer
hebben,

Dank zij de goede ploeggeest die onder ons
heerst en dank zij de volstrekte en algemene
belangloosheid hebben wij ons kunnen hand-
haven.

Allen zetten zonder voorbehoud zichzelf in, zij
wijden hun vrije tiild en soms hun rust aan de
viij aanvaarde zack. De toewijding van sommi-
gen is werkelijk bewonderenswaardig.

Moaar het is eerst en vooral van belang onze
voordelige omstandigheden te zien bewaren en
iedereen te beschouwen volgens zijn middelen
en eigen smaak.

Benevens de te spelen rollen zijn er een massa
voorbereidende belangrijke en onontbeerlijke
prestaties die een groot energieverbruik nodig
maken en waar wij te meer de nadruk mosten
op leggen omdat het publiek ze niet kent.

Er moet ook nog medewerking van buitenuit
vermeld worden; de costumier Maguet bijvoor-
beeld die speciaal voor ons zoveel mooie kleren
heeft gemaakt, en de pruikenmaker Avondstond.

Het is spijtig dat de geldelijke middelen waar-
over wij beschikken niet hoger reiken dan von
de gemiddelde liefhebbersgroepen en dat wij
zelfs over geen passend lokaal beschikken waar
we vrijuit zouden kunnen werken, voor onszelf,
in de kalmte en de atmosfeer die vereist is om
onze mensen beter voor te bereiden, zoals dat in
Frankrijk het geval is. Wat zouden wij daarvoor
al niet doen ?

— Waarom wanhopen ? De tijd brengt vaak
heelwat zaken terecht. De wereld evolueert, Wat
vandaag onmogelijk schijnt, kon morgen werke-
lijkheid worden. Hoopt dus. Prent u goed in dat
ge moet zaaien om te maaien. Welnu, ik kom
terug op wat u me gezegd hebt, gij zijt de zaaiers.
De jongeren van vandaag, die u deelgenoten
hebt gemaakt van uw vertrouwen zullen ocogsten,
twijfelt daar niet aan.

— Laten wij dat hartsgrondig hopen.

— Maoar natuurlijk, wij staan aan uw zijde. Nu
moeten wij u nog danken omdat u ons zo vrien-
delijk hebt te woord gestaon, Goede moed !

— Dank !

In « On ne badine pas avec I'’Amour »,

van links naar rechts, dhr Kvachet en dhr Semal.
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ENKELE VERWEZENLIJKINGEN VAN "“PLATEAU B,

« LA DEUXIEME ATLANTIDE » « L'AVARE »

Dhr Vincke, dhr Pironet, Dhr Jeanmart,

Mej. Angelica en dhr C. Briade.

Toneel uit het 3° bedrijf.
« LE ROI »

w 1

=
3
a S
: Van links tot rechts :
\ dhr Mortier,

mevr. Tina Morelli

en

dhr Chabotier.
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VI* Congres van de Internationale Federatie der
Toeristische Vereniging van Spoorwegmannen

(FLAT.C)

A Parijs in 1947, Praag in 1948, Hel-

sinki in 1949, Brussel in 1950 en

Bern in 1951, werd de inrichting van

het VI¢ Internationaal Congres aan

Italié opgedragen. Het werd te Rome

agehouden op 5, 6, 7 en 8 Juni 1l
Uitgenodigd door de Italicanse Spoorwegtoeris-
tenbond, vertegenwoordigden meer dan 40 afge-
vaardigden de volgende landen : Belgié, Dene-
marken, Engeland, Finland, Fronkrijk, Italig,
Luxemburg, Nederland, Oostenrijk, Zweden en
Zwitserland. Tsjecho-Slowakije had zich laten
verontschuldigen en Griekenland, dat om toetre-
ding verzocht, had er een waarnemer gezonden.

De Belgische T.V. was vertegenwoordigd door
de heren Watterlot, Piéfort en Poplemon.

het doel dat door de A.T.C. nagestreefd wordt.

We aanvaarden zeer graag, Mijne Heren, de
hulde van uw bezoek bij gelegenheid van het
VI Congres van de Internationale Federatie der
Toeristische Verenigingen van Spoorwegmannen.
Niet minder dan veertien Europese landen wor-
den hier door U vertegenwoordigd. En achter U,
op de Europese kaart, zien we het wondere
spoorwegnet, dat over berg en dal en stroom de
meest uiteenlopende beschavingen verbindt, en
met het treinverkeer talloze stoffelijke en geeste-
lijke goederen vervoert. Op die netten arbeiden
thans honderden duizenden beambten en tech-
nici, die elkaar dag en nacht aflossen om een
ononderbroken verkeer te verzekeren, elk voor
zijn deel verantwoordelijk voor zoveel kostbare

- koopwaar en mensenlevens. Zeer weinig onder-

nemingen omvatten zulke verscheidenheid van

Alvorens de werkzaamheden van het Congres
aan te vatten, zouden onze ltalicanse vrienden
ons in de ochtend van de eerste dag een verras-
sing bezorgen die door de congressisten zonder
enig onderscheid van godsdienstige of politieke
mening met genoegen acnvaard werd. De afge-
vaardigden werden door ZH. Pius XII in de
Edele Zaal van het Vatikaan in buitengewone
audiéntie ontvangen.

Na de hand van elke bezoeker gedrukt te heb-
ben en naar hun nationaliteit gevraagd te heb-
ben, hield ZH. een toesprack, die we hier opne-
men, omdat ze getuigt van een diep begrip van
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bedieningen, zulke activiteitsordening, met het
cog op een zo belangrijke dienst. Zij die het
eerst, bij de aanvang van de verleden eeuw, op
de toen vreemde gedachte kwamen stoomwa-
gens op ijzeren sporen te doen lopen, beseften
voorzeker het sociale belang van hun uitvinding
niet. Een machtige gilde is er uit ontstaan die
zich steeds verder vertakt en voor haar leiders
nieuwe verplichtingen meebrengt tegenover al
de rangen van haar bedienden en hun gezin.
Onder de bijzondere hulpmiddelen die ten
dienste van de spoorwegmcnnen konden gesteld
?\rorden, was er vooreerst de organisatie der



spoorwegen zelf. Het zou werkelijk spijtig ge-
weest zijn, dat men de spoorwegbedienden niet
zou hebben laten genieten van de verkeersvoor-
delen, die hun sedert lang toegestaan zijn, maar
ook van het eigenlijk toerisme, nl. van reizen,
hoofdzakelijk met een cultureel doeleinde inge-
richt. We hadden onlangs de gelegenheid enkele
beschouwingen daarover ten beste te geven aan
Italicanse toeristische groeperingen en we kun-
nen hier alleen de voordelen er van herhalen
voor de verstandelijke ontwikkeling, de verrui-
ming van de sociale geest, de opruiming van
vooroordelen, de wederzijdse achting van de vol-
ken, de zielsverheffing. We waarderen en we
priizen dan ook de sociale en culturele werk-
zaamheden, die tot ontwikkeling komen in elk
van de Verenigingen die gij vertegenwoordigt.
Het was een bijzonder gelukkige gedachte ze
tot een Internationaal Verbond te bundelen, want
de geestescultuur overkoepelt thans meer dan
ooit de grenzen van een land en de vraagstuk-
ken gelden meer en meer voor de hele wereld.
Zonder uw Verbond zouden ongetwijfeld zeer
weinig spoorwegmannen de grenzen van hun
land overschrijden. Dank zij U. doarentegen,
wordt hun trek naar reizen vergemakkelijkt en
geleid, bijzondere faciliteiten worden hun ver-
leend, en we verwcachten de beste vruchten van
een steeds nauwere samenwerking onder de
Toeristische Verenigingen van Spoorwegmannen.

Er was, eilaas, een tijd dat hetzelide woord
« hostis » de vreemdeling en de vijand bete-
kende. Dit is gelukkig nu anders en de christe-
lijke beschaving heelt steeds de nationale zelf-
zucht bestreden, maar we zijn er nog ver van
af, dat de volkeren elkander zouden kennen en
achten zoals het zou horen. Moget ten minste
gij, Mijne Heren, onder de zeer talrijke werk-
lieden en beambten, die in elk land tot uw
diensten behoren, steeds meer doelmatige agen-
ten zijn van een ruimere menselijke cultuur en
een hogere broederlijke vriendschap. Dit is de
wens die we God smeken te willen bekrachti-
gen, op het ogenblik dat we aan U zelf en aan

i
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SPOORWEGMANNEN

steunt uw tijdschrift
door het rondom U
te laten lezen

Het abonnement voor actieve

of op rust gestelde spoorweg-

mannen bedraagt de speciale

van 90 trank wvoor
6 nummers

uw gezinnen, can de Verenigingen die gij verte-
genwoordigt en aan allen die hem bereiken
Onze Vaderlijke Apostolische Zegen verlenen.

Vervolgens overhandigde hij can elkeen een
zilveren aandenken met zijn beeldenaar en liet
hij zich te midden van de afgevaardigden foto-
graferen.

*
* *

Het Congres werd voorgezeten door dhr Wyss,
Voorzitter van de Zwitserse A.T.C. en algemeen
voorzitter van de FIAT.C., en bijgestacn door
twee ondervoorzitters, de heren Gazetti en Mes-
sager, evenals dhr Lapalu, hoofd van het Secre-
tariaat.

Nadat dhr Gazetti, voorzitter van de uitnodi-
gende Vereniging de vergadering vriendelijk
welkom had geheten, werd het Congres voor
geopend verklaard door dhr Minister der Ita-
licanse Spoorwegen en dhr Onderstaatssecreta-
ris voor Toerisme.

De werkzaamheden verliepen vervolgens in
een allerhartelijkste geest.

De Griekse A.T.C. werd als lid van de FIA.T.C,
aanvaard zodat het aantal acngesloten landen
thans 13 bedraagt.

Nadat goedkeuring van het zedelijk verslag
over het afgelopen dienstjaar, waaruit onder
meer de belangrijke uitbreiding van het inter-
nationaal verkeer onder de stuwing van de
FLA.T.C. naar voren treedt, werden een aantal
vraagstukken geregeld. Daaronder vermelden we
de goedkeuring van een ontwerp, ingediend
door de Franse en Belgische A.T.C. een jeugd-
groep in al de A.T.C-landen op te richten.

Op verzoek van de Nederlondse A.T.C. wel_"d
besloten het VII*° Congres van de FLAT.C. in
1953 in Nederland te houden.

(=

——
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Bedrijfscijfers

van de

maand April

1938 (1) 1951 1952
Aantal vervoerde reizigers . 16.406.674 18.529.404 18.974.882
Aantal reizigers-kilometers . 515.106.736 568.403.509 615.211.614
Aantal vervoerde tonnen zware
goederen . 6.006.867 5.766.595 5.630.015
Aantal tonkilometers . 434.357.756 506.038.882 517.355.584
Aantal geladen wagens . 433.876 322.286 307.097

OVERGELADEN IN DE HAVENS VAN ANTWERPEN EN GENT

i 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 30-3 tot 5-4 55.900 103.500 26.137 §.863
van 6-4 tot 12-4 60.800 88.300 16.533 9.835
van 13-4 tot 19-4 56.600 82.100 27.832 12.268
van 20-4 tot 26-4 58.000 130.700 23.776 19.392
van 27-4 tot 3-5 38.400 85.800 27.403 20.251
van 4-5 tot 10-5 62.400 100.300 26.328 15.114
van 11-5 tot 17-5 55.600 81.000 22.758 9.740
van 18-5 tot 24-5 55.600 79.100 24.393 15.397
van 25-5 tot 31-5 57.200 99.700 20.146 12.833
! van 1-6 tot 7-6 48.600 £8.400 20.459 18.089 :
van 86 tot 146 58.000 82.900 21855 11.703 |
l
—_— e — o — E— E—
AANTAL DOOR DE KLANTEN GELADEN WAGENS
i
WEEK Brandstoffen Diversen Totaal !
van 30-3 tot 5-4 21,854 43.534 65.488 g
van 6-4 tot 12-4 21.427 45490 66.917
van 13-4 tot 19-4 18.505 33.337 57.842
van 20-4 tot 26-4 21.698 47.582 69.280
van 27-4 tot 3-5 18.133 40.590 58.723
van 4-5 tot 10-5 19.821 44,714 64.535
van 11-5 tot 17-5 20.134 45.671 65.805
van 18-5 tot 24-5 17.140 39.879 57.037
van 25-5 tot 31-5 19.521 48.740 68.261
van 16 tot 7-6 17.088 37.396 54.484
van 8-6 tot 14-6. 20.343 45.880 66.223




De mooie aanplakbrieven van de N.M.B.§.

« In de naamloze eentonigheid van de spoorwegstations, op zwarte plakkaten en nabij
de officiéle tweetalige teksten, ontdekt men plotseling het lied van de landschappen van ons
land. Door dit lied wordt het kleine station het beginpunt van een onivluchting uit het alle-
daagse. Het stationnetje krijgt persoonlijkheid en betekenis. Het komt in het licht te staan van
een poézie die in ons was en eensklaps vrij uitbreekt. De spoorstaven worden lichtende lijnen,
waarlangs wij zouden willen wegvluchten naar de schoonheid... »

L onze lezers hebben zowel in Bel-

gische stations als in de stations der

noburige landen de mooie aanplak-

brieven kunnen bewonderen, uitge-

geven door de N.M.B.S. Wij

stellen er prijs op de laatste uitgaven
— die, tussen haakjes niet voor de vorige moe-
ten onderdoen — onder ogen van onze lezers
te brengen.

Het spijt ons alleen dat wij ze niet in kleuren
kunnen laten zien, want de armoede van wit en
zwart geeft op verre na niet de uitzonderlijk
rijke kleurenweelde weer.

Wij hebben bovendien de nieuwsgierigheid
van onze lezeres willen voldoen door de ontwer-
pers van die aanplakbrieven een interview of te
nemen en hun te vragen hoe zij tot die tevens
artistieke en publicitaire bezigheid waren geko-
men.

Massonet, de gekende kunstenaar, antwoord-
de ons :

«In 1914 was ik soldaat 2de klas, tekenleraar
en men moet toch wel zijn kost verdienen. Ik
was affichetekenaar, ik mackte litho's, « chro-
mo's», ik tekende, ik was theoreticus van de
schets, van de tekening, van de ckwarel. Ik was
tenslotte steeds schilder om er van te dromen.

Mijn grootste kans kreeg ik tijdens de oorlog.
Men had tijd en we waren allen even arm.
Buiten het gevaar, doch daar werd mee gespot,
was de bifsteak kosteloos. Daar ontmoette ik
een majoor die me zegde « We zouden pamora-
maschetsen moeten hebben voor onze mitrailleurs
in de eerste lijnen. Vooruit». Dat was majoor
Delobb, later onderchef van de generale staf. 1k
geloof dat de tekeningen van ruinen en typen
hem meer en meer boeiden. Ik heb hem nooit
verlaten in weerwil van mijn dienst als bran-
kardier en enkele vluchten op de bloemmolen
van Diksmuide.

Daar heb ik meegewerkt aan het frontblad,
«Le claque & Fond», dat een oplage had van
200 en daarna van 1800 exemplaren, verkocht
tegen 10 centiem. Geheel de winst kwam ten
goede can de soldaten per vijf frank (meer dan
een ticket tot Parijs dat 4,50 fr. kostte).
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<« Mister Van »

Ik tekende, ik schikie de bladspiegel, ik etste;
ik vouwde en ik « postte ». Wij deden alles.
Geheel de winkel hing op onze rug; een pastarol
in het begin, later een Gestetner. Fn alles rook
naar zweet, moeheid en seringen.

Ongeveer alles geschiedde buiten zoals thans
met de aonplakbrief. Om het even of het in
Doornik, la Gaume, Malmedy, St. Hubert was,
men mackt ze buiten en werkt ze binnen of
door er honderd maal rond te lopen. Niet bang
zijn veertien dagen in het landschap te blijven
als het nodig is, met de mensen te spreken, vra-
gen te stellen en overal te tekenen. Een vogel
die vliegt vindt altijd wel iets. Een acnplakbrief
ontstaat niet in de donkere kamer. Men moet can
surrealiteit dcen, onmogelijkheden met elkaar
verbinden en het beeld vinden uit « niets ».

» Dan gaat het er om hem te vervaardigen.
En hier heeft men gezond verstand nodig. Daar
de aanplakbrief voor iedereen is bestemd, moet
men acn het publiek zijn deeltje laten bijdragen




en het de zorg toevertrouwen, de mogelijkheid
,uw gedachte te ontdekken. Wont het publiek
legt de laatste hand aan uw aanplakbrief. Zo
is het gelukkig en omhelst het u, zeldzaam goed,
vallende ster, meteoor !

Een andere grote kans zou zijn het vuurwerk
in stond te houden. Maar wie zou van toverij
durven dromen ?

De aanplakbrief moet zoals het lied, een een-
voudig gedicht zijn, geschreven voor iedereen,
maar in een uitgelezen, verfijnd kader, want hij
moet al de verdiepingen behagen, van het par-
ket tot de engelenbak.

Na dit besluit begaven wij ons bij Herman
Verbaere, de Vlaamse kunstenaar wiens naom
niet meer moet gemaakt worden.

Wij stelden hem dezelfde vraag :

«Ik ben een drukkerszoon, antwoordde hij en
de invloed van vaders ambacht was zé groot
dat ik reeds jong, uit liefde tot het vak, zelf
drukker werd na gewerkt te hebben in de belang-
rijkste Franse en Belgische firma's.

» Ik heb de cursussen gevolgd van de Acade-
mie voor Schone Kunsten te Wetteren, waar ik
met de eerste prijs buitenkwam.

» Daarna de cursussen aan de Koninklijke
Academie te Gent, waar ik tot mijn grote vreug-
de weer de eerste prijs behacilde.
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» Op het Steen heb ik het best de rijkdom en
de onschatbare mogelijkheden van de aanplak-
brief aangevoeld. -

» Thams ben ik nog leraar in tekenen en steen-
druk can de Beroepsschool van de stad Gent.

» Ik was nog zeer jong toen de levensomstan-
digheden mij verantwoordelijkheden oplegden
die in mijn de wil en het verlangen deden ont-
staan de schilderkunst in al haar uitingen en
onder al haar vormen te kennen.

» In de aanplakbrieven die ik voor de N.M.B.S.
heb ontworpen heb ik nooit gepoogd een slaafse
weergave van de werkelijkheid te bereiken, maar
wel heb ik me in de atmosfeer geplaatst om
het kenmerkend detail te vinden dat treft en dat
de grondgedachte van het onderwerp doet uit-
komen zonder dat andere dan eenvoudige uit-
drukkingsmiddelen worden aangewend.

»En ik meen, zo besloot Herman Verbaere,
dat ik er soms in geslaagd ben het verlangen
te wekken om per spoor te vertrekken ndar al
de heerlijkheden die ons klein, maar zo mooi
land in zo ruime mate bezit ».

100.000

KUNSTAANPLAKBRIEVEN
werden gedrukt door

I DEGREVE & C°
131 Fonsnylaan 131

Brussel ® Telef. 37.84.02



De Mooie Aanplakbrieven van de N.JLB.S.




BOEKBESPREKING EN MEDEDELINGEN

Nummer 3 van Transport-Sélection, uitgegeven door
« Notre Métier » het blad der Franse Spoorwegman-
nen, is van de pers gekomen.

Hier is de treffende inhoud van N 3, Mei-Juni :

Tourisme et transport.

Un pont suspendu au-dessus de la Porte d'Or mar-
seillaise.

La circulation & Paris.

Le trafic du Canal de Suez.

Nouveaux perfectionnements dans la manutention dans
les transports routiers.

L'avenir de l'hydravion.

La nouvelle aérogare d'Amsterdam.

300.000 kilometires de services routiers pour les voya-
geurs.

Les Messageries Maritimes ont cent ans.

La grande pitié des petits itransporteurs.

Air France.

Le chemin de fer dans l'économie belge.

Une premiére ferroviaire dans une tempéte de neige.

Le nouveau pogquebot « El Djezair ».

La zone de traction économique du Languedoc.

Un canal comme celui dont révait Lesseps.

Les transportis de blé au Canada.

Voie d'eau et chemin de fer : deux opinions.

Le dernier avion cargo « Lockheed ».

Rotterdam et le radar.

De l'avion salon & l'omnibus de l'air
touristes).

Le tunnel routier de la Croix-Rousse.

Le méiro de Moscou s'agrandit.

Quand les grands voiliers reviennent sur les routes
maritimes du monde.

Nontes, port maritime et port fluvial.

A nos lecteurs (le prix de la Compagnie du Nord).
‘évolution des activités maritimes.

Liverpool.

Le classement des ports frangais.

Vers le véhicule articulé & tous essieux moteurs.
« En vol » (journal d'une hétesse de l'air).

(les services

Nummer 4 van Transport-Sélection, uitgegeven door
« Noire Métier », het blad der Franse Spoorwegmannen,
is van de pers gekomen.

Inhoud van Nt 4 , Juli-Augustus 1952 :

Sur la premiére route maritime du monde.

Flandre.

United States.

Le tunnel du Mont-Blanc (le pour et le contre).

Deux opinions sur le rail et la route.

A bord de la flotte nouvelle du Rhéne.

Chemin de fer et Europe.

L'Aménagement du Saint-Laurent.

L'Australie et le iransport aérien.

La voie d'eau et le tralic de banlieue.

L'électrification Paris-Lyon.

Le canal Volga-Don.

Un trés beau modéle d'autocar frangais.

Le pétrolier « Bethsabée ».

Véhicules utilitaires sur le marché suisse.

La grandeur et l'avenir du service public de transport.

La grande gare routiére de l'univers.

Essai de classification des ports maritimes.

Les usagers devant les services offerts par le rail et la

route.

Au siécle dernier, la liaison fluviale entre Lyon et la

Savoie.

La rtenaissance de l'‘aviation commerciale allemande.

Petite histoire des tramways de Rouen.

Les lanceurs de rails.

Transport-Sélection, rue de Milan, 11, te Parijs (99),
Frankrijk. Publiciteit Tri. 06.75. Abonnementen Tri.
06.76.. Jaarabonnement Frankrijk en binnenlands re-
gime 600 fr; Belgieé en Luxemburg 100 fr; Zwit-
serland : 8 fr.

Te storten op postrekening : Editions « Notre Métier »:
Frankrijk 2518.74 Parijs; Belgié en Luxemburg : 6003.65
Brussel; Zwitserland : 1.891 Genéve.

Tarief en specimen op aanvraag aan « Notre Métier ».

.

50

Tijdschrift van de Internationale Unie van het Open-
baar Vervoer. ;

We hebben zo pas de nummers 1 en 2 van 1952 van

dit belangwekkende tijdschrift ontvangen. Vermelden
we onder meer de volgende artikelen :
N° 1. — La qualité du service, offert dans les transports;

Essai d'une voiture de métropolitain équipée de
pneumatiques sur une voie du réseau ferré
de la RATP,;

La coopération internationale des transports;

L'urbanisme et les transports en commun.

Ne 2. — Graissage des moteurs d'autobus;
Considération sur l'‘aménagement des tarifs des
iransports en commun urbains;
Les statistiques concernant le personnel et les
statistiques Absence-Maladie.

RAILBEL SPORTING-CLUB.

Ter herinnering : « Railbel Sporting Club » geeft zijn
jacarlijks feest gevclgd van danspartij, op Zaterdag
4 October 1952, in de zaal « Pairia », Broekstraat te
Brussel.

PLATEAU B

Wij vernemen dat « Le Plateau B» zijn spel-
programma voor het seizoen 1952-1953 vastge-
steld heeft als volgt.

Donderdag 11 December 1952

« TOVARITCH » — stuk in 4 bedrijven van Jac-
ques Deval.

Donderdag 26 Maart 1953 :
« PHEDRE » — van Racine.

Dit stuk zal gevolgd worden van een dans-
recital.

UITGIFTE VAN EEN NIEUWE SPOORWEGZEGEL
VAN 300 FRANK

Ten einde de
reeks spoorwegze-
gels van het type
« Locomotieven »
aan te vullen, heeft
de Nationale Maat-
schappij een nieu-
we zegel, ter waar-
de van 300 fr. uitge-
geven.

Hij is violetkleurig en stelt de snelrijdende
automotrice — prototype 1951 — voor die op
de electrische lijn Brussel-Antwerpen werd in
dienst gesteld.

De nieuwe zegel kan door de zelgelverzame-
laars bekomen worden :

o g |
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— heizij aan het loket van het Philatelistisch
Centrum van de N.M.B.S., Vooruitgangstr., 2.
te Brussel (voormalig station Brussel-Noord);

— hetzij door inschrijving op de giro-rekening
n' 204 48 van het Philatelistisch Centrum van
de N.M.B.S., Vooruitgangstraat, 2, te Brussel.

Bij de bestelling door storting op de giro-reke-
ning, dient het bedrag met de volgende verzen-
dingskosten verhoogd :

5,75 fr voor een aongetekende zending, of

1,75 fr voor een gewcne zending, onder de
verantwoordelijkheid van de geadresseerde.
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IN DE OMGEVING VAN DE CENTRALE HALTE

De Specialist van 46, St.-Jansstraat, 46
TREIN MARKLIN, e.c. BRUSSEL
M. FERBER Telefoon : 12.91.11
IN DE OMGEVING VAN HET ZUIDSTATION
Firma ]J. DE COEN KOELKASTEN
MEUBELEN WESTINGHOUSE
De oudste firma van de Laan LA BOITE ELECTRIQUE

e Firma gesticht in 1888 e 17 Bouppeplssts, 17

Maurice Lemonnierlaan, 125, Brussel Brussel ® Tel. 12.12.53

Kazernestraat, 38 @ Telefoon 12.25.63 Goede condilies voor rijkspersoneel
Bij de
. Firma MENDEL E. FREMY & FILS
55, Zuidlaan, 55 . e TOEBEHOREN VOOR AUTQO'S e

BRUSSEL e Telefoon 12.19.87
vindt U steeds tegen de voordeligste
prijzen het materieel en alie gerief voor .

SCHILDEREN e TEKENEN e VERSIEREN |- b-

ELECTRICITEIT e GEREEDSCHAP

Maurice Lemonnierlaan, 187
Brussel Tel. : 12.80.39

LA FRANCO-BELGE
DU CAOUTCHOUC P.VBA. D

e Firma opgericht in 1890 e

® Fietsen

Bromfietsen

TEL.: Kantoren 11.24.50  Magazijn : 12.77.67 il ® Motorrijwielen
Eboniet. Amiant. Rood fiber.
Gummilaarzen.Sproeislangen.
Radiotoren, Aanzuiging. Druk-
lucht, Stoom, Benzine, Wijn,

Bier, Gasbuizen, enz. Vlecer- m
kleden veor auto's, Gummi-
doek, paraflor en glad.
Hospitaaldoek, Bindsels, Voet-
schrappers. Banden en platen
van schuimrubber. Touwen m
en kussens van rubber.

® Scooters

L PEUGEOT
GUZZI e T. W.N. e SOLEX

M. Lemonnierlaan, 121-123, BRUSSEL

Kantoren en Magazijnen :

. . ij i rsoneel.
99, Maurice Lemonnierlaan, 99, Brussel Prijskorting voor Spoorwegpersonee
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PHgegEeen spoorwegtijdschrift

de medewerking
van de Persdienst
der N. M. B. S. BRUSSEL

IJzerenkruisstraat, 96,

INTEKENBILJET

verklaar voor een periode van één jaar in te tekenen op
gewoon
(gewone) | Tijdschrift « TREINEN » Nedetlandse uitgave (1)
abonnement(en) ( Tijdschrift « TRAINS » Franse uitgave (1)
120 frank |}
door mij te betalen (1) op de voorlegging van een postkwitantie.
(1) door overschrijving op P.C.R. 672.50 van het
tijdschrift TREINEN - TRAINS te Brussel.
Handtekening :

Behoudens andersluidende aanwijzing hieronder, vangt het akonnement aan
met het eerste nummer van de lopende jaargang.

Bijzondere opmerkingen :

(1) Doorhalen wat niet past.

Crelzehf M... met dif Li‘jef '

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