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Voordracht.
7. Nieuwe uit-zichten voor de nijverheid onder het zee

oppervlak (een nieuw duikertoestel\ door Dr. Ing. J. A. 
Dttikhr.

8. Ballotage van voorgestelde leden.
Ah j/iwne leden worden voorgesteld de beereu:
Ir. J. F, Beriram, civiel ingenieur te ’s-Gravenhage; Dr. 

Ing. J. A. Ihtiker, eigenaar van het Technisch Bureau Duiker 
te !s-Gravenhage en Rotterdam, te ’»-Gravenhage; CA. A’. &iag, 
adj .-directeur der N.V. Eleclro Mechanisch Bureau te ’s-Gra- 
venhage; ir. H. J, Eysson, adj. ingenieur bij de Ned. Indische 
Spoorweg-MaaUchappij te Semarang; ir. (LJ. de Glee, ingenieur 
bij de Tilbnrgsche Waterleiding-Maatschappij te Tilburg; 
ir. J. B. Grandjean, ingenieur bij ’sLands Mijn diensten te 
Weltevreden; ir. P. J. de Jonge, ingenieur der Domeinen in 
Zuid-Holland te Dordrecht; J. d. ZCrfticnoud-ofiteier 
der Genie, ingenieur bij de Staatsspoor- en Tramwegen 
in Ned.-lndië te Moeara En int (voormalig lid ); ir, F, A. A7inn( 
werktuigkundig ingenieur op het Technisch Bureau Duiker 
Ie Rotterdam: ir. F. B J. Kluvcrs, civiel ingenieur te's-Gra- 
venhage; H, Martin, deelgenoot in de firma F. A. Pullen 
& Co., engineers te Londen; ir. L. L. G. Po lis, adj. ingenieur 
bij de Ned Indische Spoorweg-Maatschappg te Semnrang; 
ir. J, H. F. SoUcwijn Gelpke, assistent aan de Technische 
Hoogschool (Delft} te ’s-Gravenhage; Dr. Ing. H. Spelh, 
ingenieur te Weltevreden; N. G. Timmers V^hoev&n,, afdee- 
lings-ingenieur bij de Ned. Indische Spoorweg Maatschappij 
te Semanmg: ir. O. S. Vrijburg, Werktuigkundig ingenieur 
te Delft: J. 1F. WtaiuMn, ingenieur bij de firma Groene veld 
van de Poll &. Co. te Amsterdam ;

als AiatmffflWpn« leden de heer en:
E. D GarHer van Dissel, J. F Eipperraan, J. AL

A’. L, de Vries, J. J. H, Vriydaghs, studenten aan de Technische 
Hoogeschool te Delft : P, 7hpperwtfnt adspirant-adjunct-terrein- 
chef bij de Bataafsche Petroleum-Maatschappij, te Sanga 
Dalam; J. G, W. Bolomey, A. G. ,U. Boost, J. .4. Bwch 
Geertscma, J. A. J. Eeders. W. P, Gerhars, 0. H. W. Linck. 
J. J, A. de Ridder, J. kwartjes, cadetten der genie aan de Kon. 
Militaire Academie te Breda.

De Raad uan Bestuur:
S. G. Evert^
R. A. van Sodick, wöMl

'ii-Grciifen/ia^e, 10 Juli 1922.

AFDEEMN» VOOR SPOORWEGBOUW EN SP00RWEG- 
EXPLOITATIE.

Het Amerlkaansche spoorwegvervoer in 
Frankrijk in den oorlog en de toepassing 

van het train-dispatching stelsel, ook op 
Nederiandsche en Nederlandsch-lndische 

spoorwegen.
Fbordrac/d, f/e/umefen m dn .4fd&tling voor Spoorwegbouw- en 

Spoorwegerploitatic van 3P Maart 1922,
DOOR HET LID 

ir. L. H. N. DUFOUR.

(Met afbeeldingen,') (1)

1. Het Amerikaansche spoorwegvervoer in Frankrijk.

•I n 1 c i d i n g.
Den Gden April 191" verklaanlMi de Vereenlgde Stalen 

van Noord -Amerika den oorlog aan Dmlsehliinrl. OnmiddeL 
Hjk daarna besloten de regeer in gen van Amerika en Frank-

(1) De clichés van de figuren zijn voor het grootste deel wel
willend ter beschikking ifesbld door de uitgevers van de Revue 
Générale des Ghemins de fer et des tramwaï/s. 

rijk, in overleg niet hun Generale Staven, tint uidatregelen 
getroffen zouden worden teneinde een Amerika«iwh expedi
tiekorps van 2.000.099 manschappen naar Europa te vervoeren 
eu in Frankrijk te ontHrhqjeii. Die ihnoht moest per spoor 
naar het front worden verplaatst met al het bemmdigde 
materimil en mei geregelde aanvulling van munitie en 
Je v minui iddelem

Bovendien moest voor afvoer: van zieken en gewonden en 
vai i on bru ikbaar oorlogsum ter icel wo ri Ie 11 gezorg 11.

Flet aantal mannen zou zoo popdig verdubbeld kunnen 
worden; nwn rekende er op, dat de oorlog nog 3 a I jaren 
zon worden voort gezel,

Groote voortvarendheid was jnioiWkelQk. De AiHcrikanni 
zouden grobte eenheden in Frankrijk nanvoeren. In overleg 
met den Franschen Guneraieu Staf werden alle voorberei
dingen getroffen om de Amerika«nxelte legioenen in de lento 
van 1918 in Lotharingen te kunnen doen optreden.

De aiinvoer van troepen zou geleidelijk toenemen; men 
tui in aam dut in Mei 1918 dagelijks 5 a dOOd wm eik lojimi ion 
root Ie rem zouden aai ik oi nu 11. on d ml d» -ze r ij fe rs i n Sc p teml »er 
vuu dat jaar zouden slfigcu tol dagelijks 81,111(1 man au 
29,990 torn iuhmKc.hen zd reeds uiLmiddellpk vermeld, dat hot 
grooiv Dnitsu'he utTeuskd' in de lente van 1918 leidde tid nog 
groot er iuspanning. Krach tiger' hulp werd gevraagd eu ver- 
kregen. In Juli 1918 kwamen per dag 10.900 h 12.000 man en 
75.000 ton goétleren nan. Terwijl iu September 150,000 man 
of 15.()OO per dag in Frankrijk vervoerd en LI.000 man in do 
Fransehc havens ontscheept werden.

Richting van hel vervoer.

Als haven voor de ontlading van l roe pen en materieel 
k w u j i ten si eek ts ï Ie < icej ia i ih ave n s in an n m n ï rk ing; Î11 < Ie ee r ste 
plaats Biest, KL-Nazaire en Bordeaux, en daarnaast ook 
later enkele kleinere havens als La Pallice. Rociieforl en 
Ljl Rochelle; de Kamuilhavens toch waren geheel bezet door 
het vervoer Engeland—Frankrijk, terwijl de Midtkdhtiidsehe 
Zeehavens, met liet oog op de dnikhooten, ontoegankelijk 
werden rcrklan rd.

Wanneer wp de kaart van Frankrijk (fig. lí lieschouwen* 
blijkt, dat de afslniid van genoemde havens Lot NeufehitimiU 
— centrum aan het front in Lotharingen — ei rca DOO K.M. 
lang is en grooter dan die van «Ie havens min het Kaumil on 
u: 111 r Ie -M i r ld ei Ia m I s c I u • Zee. 11 et s j hm » r w egve r v oe r m oes r p I a u t s 
hebben over de lijnen van driv afzonderlijke spoorwegmaut 
schappijen, met name over de f-Riit, de Paris—Orléans eu rie 
Paris -Lvon—Méditerranée, welker Herten zieh, geRjk bekend 
Ís, uitstrekken als sectoren uitgaande van Parijs. Op groot 
vervoer in de richting Wesi Oost had men in Frankrijk 
nimmer gerekend. Dit spoorwegvervoer kruist do groute lijmm 
naar Parijs op onderscheidene stations, welke niet voor het 
verkeer West-Oost waren ingeriehL De treinen moesten ge 
sleept worden over de heuvelen van Morvan en de bergen 
van de Côte d’Or, langs wegen met bochten en hellingen, 
waarbu nimmer aan een intens verkeer geducht was.

Wel worden, van imderscheidene havens nilgmimle. ver- 
sdillkmle renies gevolgd, Dio lijnen kwamen echter op één 
lijn sainrm, welke voor alle vervoer goliezigd moest worden. 
Do gruote lijn voor het vervoer was Brost/St. NaznirE\ st. 
Pierre-des-('orps, Bourges, Nevcrs. Chïjgii;. Dijon. Ntmf- 
ehateau, waarvan het gedeelte Bourges—Chagni eerst ne 
groote verIxdering en verdubbeling het verkeer opnenam k‘m. 
Daarnaast bestond een verbinding van Bourges uit over 
Cosnc en St. Florentin, die. minder geschikt dan do err-m . 
mede in aanmerking kwam, toen ook ontsrheping plants vond 
in La Rochelle en La Pallie*.

Het was hier zoo gehefl anders dan In Dirïtschlnud. Wol 
had men in Frankr^fk goede verbhidnigen van do Kanaal 
havens over Fnrps en, uitguunde van Marseille, nmir «ie 
Duilsche gj'onzmi. doch er was waursehîjalÿk nimmer mui 
gedacht om in overleg mei den Genera hm Staf goede verbin
dingen daarheen vuu de Oemiunhavens, ver bulten Parijs om, 
ie maken. Duitschland echter had steeds een oorlog tegen 
twee fronten voor oogen gehouden. Bÿ den minleg en ile ver 
bonwing van s]morwegen waren Ín ieder opzicht de eisrhen 
v:m den Generalen Staf gevolgd. Gcim kosten waren bij de 
Pruisische Staatsspoorwegen gespaard, om aan die eisclien 
te voldoen.
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T c w e r k s t e 11 i n g il e r A m e r i k a a h s c li e r. roc p e n 
in F r a 11 k r ij k. Z 6 n e - v e r d e e 11 n g.

De Amerikanuschc troepen zouden Ín Frankrijk aankomen 
in corpsen van 200.01 Hl à Mr000 mnn. Hel mee rem leel der 
troepen moest crrsi in oefenkampen worden sa mengel urne ld. 
De Amerikanen zouden, in overleg mei! de FranscheUj de 
m indigo tu a nmm en mnlermlen leveren. teneinde te vwmMëd 
ï” do sin ¡teling en hol vervoer van k'gprhelmefteu in Frank 

zóne „het operatiegebied*". waar de depóts voor de vechtende 
troepen noodig waren, werd gerekend op een voorre ad van 
15 dagen. De depóts in de tnsschruzóne „het étappegebled“, te 
bouwen aan de himfdvcrbindingslynen tussedum havens en 
front., werden Ingerirht om op te nemen den voorwad, die niet 
geborgen kon worden in do depóts der harem en front zónes. 
Zy bevatten een voor rand voor 30 dagen: In totaal nam men 
itsin. dal voorraden voor 3 maanden aanwezig behoorden 
te zym

KAART VAN FRANKRIJK

Schaal 1 :6.5OO.WO. 
Fig. 1,

ryk op de door hen te stichten inrichtingen. Zy stelden ook 
mannen voor hef; vervoer over die Frausche spoorwegen, 
welke nis „Lignes de eommuniaation*' waren aangewezen.

Voor de stapeling der legerbc hoef ten werd het bei rokken 
gebied in gedeeld in 3 zónes, n.l, een zóne van de havens, een 
zóne van het front en één tussrhenzöne. Tn de zóne van de 
havens behoorden depots Ie worden opgericht, waar de mi 
regelmatig aankomende scheepsladingen werden opgeslagen 
on waar voor ieder corps een voldoende hoeveelheid voor 
legergebrnik voor 45 dagen aanwezig zon zyn. Aan de front- 

B o u w v a ïi stapel p i u a i s e m .si a 11 o n s. t e I e- 
g r a (i f- en te I. e f o o n 1 e i d i n g e in.

De Amerikanen zouden de opslagplaatsen en depóts, de 
daarvoor noodige rangeerterreinen en spoor wegverbindingen 
met de hoofdlynen zelf bonwen in overleg met de Fransche 
autoriteiten op daarvoor geschikte plaatsen.

Geprojecteerd werden G opslagplaatsen in de havenzóne, 
waarvan er 3 tot stand kwamen; <lrie in de tnssehenzóiie, 
waamm er 2 gebouwd werden en 2 in de frontzAne.
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Die opslagplaatsen, waarvan in »ie bijlage. 1 afbeeldingen 
worden gegeven, hadden rousachtige afmetingen. Zoo be* 
schikten de opslagplaatsen te Montoir bÿ Nantes over 138 ge
bouwen met een oppervlak van 300.000 M3.; daar was gelegd 
200 K.M. spoorweg.

(2) In Bijlage I wordt ook het een en ander medegedeeld, omtrent 
Atations op de Nord-Français. waar de spoorwegen voor Engelsch
vervoer gebruikt werden.

JJe opslagplaats te Bassens-St. Sulpice bij Bordeaux was 
even omvangrijk. Daar werden o. a. in één dag 10.000 ton 
aangevoerd en 5000 ton weggevoerd, terwijl 800 wagens be
handeld werden.

18» opslagplaats in «Ie tusschenr/mc te Gièvres, van West 
naar Oost gebouwd over een lengte van 9 K.M. en een breedte 
van 3 K.M. met sporen in litBvorm, waardoor rond gereden 
kun worden, bevatte 110 magazijnen mot een oppervlak van 
360.000 M3. en een depótruimte van 900.000 M\ De tpoorlengte 
op dit station bedroeg 213 K.M. In sommige tijden waren 
daar 6004)00 ton voorraden opgeslageu ; men vond op dit 
station werkplaatsen, hospitalen, reniontedepóts. een aeep* 
fabriek, koelmagazijnen voor 5000 ton en de noodige barakken 
voor een personeel van 15.000 man en 500 officieren. Tusarhen 
de stapelstations werden locomotiefverwimtelstationa noodig 
geacht, met depóts en reparatiewerkplaatsen en met de 
noodige sporen, om een aantal treinen tijdelijk te kunnen 
bergen, en met groote barakken voor personeel. In de Bijlage I, 
fig. 6. wordt de situatie van het locomotief*wisselstation Ville 
liemier bÿ Saumnr weergegeven. Zulke groote wissvlstations 
werden o. a. ook bij Nevers en Per’npiex aangetroffen (2).

De Amerikanen zouden telegrafische verbindingen maken 
tusschen hun hoofdkwart ier, hun stapelplaatsen en de be
langrijke stations, teneinde den loop van hun wagens te 
kunnen nagaan, tal van telefoonlijnen nauleggen en, ten 
liehoeve van dm loop hunner treinen, het Train Dispatcher- 
systeem in richten langs de hoofdlÿnen. Ik kom hierop straks 
terug.

B e n o o <1 i g d spoor wegmaterieeL
Om tol een begrooting van het l»enoodigd spoorweginate- 

riecl te geraken, werd, in overleg met Fransche autoriteiten, 
aangenomen, dat het treingewicht 500 ton zou lx*dragen en 
per trein vervoerd worden 1000 man of 500 gewonden, of 
250 paarden: dat de gemiddelde afstand, waarvoor dit ver
voer plaats had, 650 K.M. Iiedroeg. dat het goederen materieel 
in 12 «lagen, het personenmatcriecl in 6 dagen ter plaatse van 
vertrek terug was. Een locomotief zal gemiddeld 100 K.M. 
I>er dag afleggen en f»er locomotief zullen beschikbaar zijn 
3 lieambten van tractie, 3 van exploitatie en 2 werklieden. 
Op den basis van een vervoer van 10.000 man en 20.000 ton 
goederen per dag, waarop voor de maand September 1918 
werd gerekend, kwam men, rekening houdend met allerlei 
omstandigheden en met een 30 pOt. surplus aan locomotief- 
kracht, tot het besluit, dat voor deii vervoerdienst benoodigd 
waren 1700 Ion »mot ¡even, 2500 rijtuigen, 20.000 dertigtons- 
wagens en 22.000 beambten en werklieden.

Andere werken op «Ie Fransche spoorwegen.
Ook bij «Ie verbetering en de vergrooting «1er capaciteit van 

de betrokken Fransche spoorwegen boden de Amerikanen 
de behulpzame hand. Volgens de te zamen opgemaakte 
plannen brachten zÿ op verschillende lijnen in de nabijheid 
van Nantes dublsd spoor aan. Imuwden zij bij Nevers een 
omleiding met een brug over de Loire, terwijl ook met hun 
hulp dubbel8]K>rige aansluiLingssporcn, in de nabijheid van 
St.-Piorre des Corps en van Bourges, van 4 sporen voorzien 
werden. Zÿ stelden zich verder voor in Frankrijk te brengen 
1700 K.M. spoor, een zeer groot aantal inrichtingen 1er 
verzekering der veiligheid van het verkeer, een belangrijke 
hoeveelheid voldspoorwegmaterieel, benevens 32.000 arbeiders.

nn September 1917 af zou, met een geleidelijke toeneming, 
een hoeveelheid geleverd worden op de basis van 300 K.M. 
spoor per maand.

Vervoer.
Op welke wijze zou nu hel vervoer plaats tmbben? Vanaf 

de havenstations, liggende op een breede basis, uitgaande, 
zou het Amerikaanse)! verv<wr geleid worden naar het smalle 
front in Lotharingen. Op Amerikaansche stations in Frankrijk 

klaargemaakt, zouden geheelc treinen met Aiuerikaansch 
personeel rijden langs Fransche spoorwegen, langs Ameri- 
kaansche verwisselstations, naar Amerikaansche stapel
plaatsen en «hm verder weder langs Fransche spoorwegen 
naar Fransche eindstations.

Deze grootsrh opgezette regeling kon echter eerst ingevoerd 
worden, zoodrn de Amerikaansche stations gereed waren en 
een groot deel van het materieel was aangevoerd.

Doch ook voor dien lijd was Amerikaansche hulp, vooral 
aan munitie, kanonnen, goederen en spoor wegina ter ieel. op 
onderscheidene oorden, dringend noodig.

Gelukkig hadden de Amerikanen, op aandrang «Ier 
Franschen, afgezien van hun voornemen om hun materieel 
van centrale koppeling te voorzien; daarentegen hadden «Ie 
Franschen tegelijkertijd toegegeven, dat zij hun materieel 
met doorgaande rem zouden inrichten.

Nu de gewone koppeling «M»k aan het vreemde materieel 
aangebrnchl was, konden de Amerikaansche wagens naar 
alle itestemmingsoorden rijden in Fransche treinen. De door
gaande rem was bijzaak, het was voor de Fransche toekomst
muziek en zal dit nog wel lang blijven.

De Amerikaansche treinen zouden rijden op de van hun 
land zoo geheel onderscheidene Fransche seinatelsels. die 
onderling ook weer in kleinigheden verschilden.

Dit alles leidde er toe, dat van Duitsche zijde in de I treint- 
ifituiifi van Juni 1918 nog de draak gestoken werd met deze 
Amerikaansche s|HM>rweghulp; de Amerikanen zouden niet 
kunnen omgaan met Europeesche kop|»elingcn. met Euro- 
peesche seinatelsels, de Frunschen zouden de Amerikanen 
niet begr|j])en, een verwarring zou ontstaan, die «Ie overwin
ning van de Duitschers zeker ten goede zou komen. Wel heeft 
de samenwerking in den eersten tijd, tengevolge van de 
samengestelde regeling der bevoegdheden. tot moeilijkheden 
aanleiding gegeven: men begreep echter in Duitschinnd niet, 
«lat de steun van Amerika hel ter neer geslagen Fransche 
spoorwegpersoneel zou benmedigen. en «bit sp<H>r wegmannen, 
samen willende werken voor «»en groot doel, dit ook kunnen 
doen zonder volledige eenheid in inrichtingen, toestellen en 
reglementen.

Leiding on organisatie.
De Amerikaansche troepenmacht moest, vóórdat zp onder 

Fransch opperlwvel aan hot front werkzaam werd gestekt 
«»mier Amerikaanse)! Iwvol in Frankrijk geleid worden, en 
men moest in haar liehoeften voorzien.

Eerst ter plaatse van het Fransche hoofdkwartier te 
Chaumont en later afgezonderd daarvan in Tours, werd ten 
behoeve van hel Amerikaansche leger ingesteld «Ie ..Service 
of Supply’* iS. O. S.j. Als hoofd van dezen dienst, waaraan 
in Novemb«‘r 1918, 700 officieren verbomlen waren, was een 
divisiegeiiemal, met een omvangrijken staf, aangewezen. 
Door bemiddeling van «lien staf leidt het. hoofd van de S. O. 8. 
zijn Groote diensten, o. a. de intendance, den geneeskundigen 
dienst, den verbindingsdienst, de genie, de Iwwapening en 
munitie, do luchtvaart en den gasdienst, de transporten, enz.

Territoriaal waren die diensten, welke over een zeer groot 
deel van Frankrijk werkzaam waren, ingedeeld in 10 secties, 
welke samenvielen met de .Jtégions militaire»*’, waarin 
Frankrijk was verdeeld. Aan hel hoofd van iedere se«*tie 
stond een hoofdofficier; aan dien hoofdofficier waren toe- 
gevoegd vertegenwoordigers van elk der Groote diensten.

De hoofdofficier, chef der sectie, had het lievel over alle 
troepen in de sectie en tevens «Ie technische zorg over alle 
installaties der Groote diensten.

Terwijl in 1917 nog slechts enkel«1 Amerikaansche wagens 
in Frankrijk in Framiche treinen liei»en, werd het in het 
begin van 1918 noodig geacht «»en orgaan in te stellen, «lat 
het te verwachten groote Amerikaansche vervoer met «Ie 
«lirecfies dor Fransche sp<H>rwegnmatsehnppij«*n zou regelen: 
•Ie „Commissiou Kcgulatricr'' zal omler «leu Franschen gene- 
ralen staf als zoodanig werkzaam zijn. Zij zal samenwerken 
met «Ion tegelijkertijd Itenoemdcn Directeur «les Transport» 
militaires.

Haar hoofd „de ('ommissaire régulateur «les Lignes de Com- 
muniention” heeft zijn dienst gecentraliseerd in Tours, waar 
hy 16 officieren ter l»es«-hikking heeft, terwjjl hij verder «Ie 
«¿hef is van 27 officieren, die in even zooveel haven- en 
tusschenstations met «Ie plaatselijke ant«>riteitrn «Ier Frmwhe 
spoorwegmaatschappijen moeten samen werken.
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HU heeft verschil lende Fransche telefoon lijnen te zijner 
beschikking en kan l>ovcndien hel later door de Ainerikanen 
aangelegde telefoonnet gebruiken.

Ten behoeve van het Amcrikuanschc vervoer worden onder
scheidene facultatieve treinen over de „lignes de commuui- 
rations” ontworpen. In Juni 1918 kon hij 37 facultatieve 
treinen inleggen, in November 1918 117.

Zoodra een zekere stabiliteit in het verkeer gekomen was, 
liepen vele dier treinen zonder zijn directe tusschenkoiust 
bijna dagelijks op order van de hem ondergeschikte plaatse« 
lijke officieren.

Op het bureau van den Régulateur werd een dagclyksehe 
grafiek van het Amerikaansche verkeer gehouden; de dienst 
werd allengs verlnderd en het aantal treinen ín overleg met 
de drie Fransche maatschappijen vermeerderd. Geleidelijk 
trad dt* Régulateur ook op by het inloggen van treinen op 
andere lijnen dan de „Lignes de Communication".

Ik* Régulateur was in directe aanraking niet den gencralen 
staf: hjj kende zijn orders, hjj was ook in verbinding met de 
„Service of Supply’’, kende zyn voorraden en behoeften, hjj 
stond ook steeds in betrekking tot do Fransche spoorweg
maatschappijen en wist haar moeite en zorgen. Zijn roeping 
was aldus een schakel te vormen tussehen de verbonden 
machten, welke steeds sterker werd, naarmate de Anieri- 
kaansehe trafiek zich uitbreidde, naarmate de Amerikannsche 
en Fransche technische diensten in meerdere mate moesten 
samen werken, naarmate meer gerischt werd van de Fransche 
spoorwegen, naarmate het gevoel van saamhoorigheid inniger 
en krachtiger werd.

Trunsportat i on • Cor ps.
Het personeel, door Amerika ter beschikking gesteld voor 

spoorwegvervoer, was samengebrncht in het „Transportation 
Corps”. Behalve voor het vervoer zullen de mannen van dit 
corps ook behulpzaam zijn bij de behandeling van de goede
ren aan havens en depots. Frankrijk toch heeft gebrek aan 
handen.

Het corps bestond by het einde van den oorlog uit 
59.000 man. Het stelsel van „running power" over de Fransche 
spoorwegen werd in hoofdzuak aanvaard, omdat de Alueri- 
kaansehe dienstorganisatie geheel verschilt met die. welke iu 
Frankrijk gevolgd wordt. Exploitatie en Tractie zyu samen 
bij Amerikaansche »¡»oorwegen in één hand, terwijl die 
diensten toch in Frankrijk, zooals in de meeste Europeewche 
landen, gescheiden zyn. 1 >« tractie-ingenieur, de depotchefs 
en machinist zyu in Amerika werkzaam onder denzelfden chef 
als het trein- en stationspersoneel.

De Amerikanen deelden dan ook volgens hun beginselen 
hun spoorwegdienst in, in zes groote „Divisions.. met aan het 
hoofd van iedere „Division” een „Superintendant”. terwijl 
voor den geheelen dienst verantwoordelijk is een General 
Manager, leder superintemhuit beheert van 200—WO K.M. 
spoor en krygt onder zich onderscheidene exploitatie- 
bataljons. leder exploitatie lmtaljon was in staat den dienst 
te verzekeren van 15 treinen per dag voor iedere richting, 
over circa 100 K.M„ en heeft daarvoor lieschikbaar 100 loco
motieven met 96 ploegen, bestaande uit machinist., stoker en 
3 treinlieumbten. lienevens 140 werklieden en 130 bureau- en 
toezicht hebbende ambtenaren, in totaal dus 750 man per 
bataljon.

Het eerste exploitatiebataljon kwam in Augustus 1917 in 
Frankrijk aan; de manschappen, ontleend aan Amerikaansche 
Mpoorw^mantechappjjen, hadden reeds in Amerika samen
gewerkt. Zy ontvingen opleiding in de Fransche taal en in 
do Fransche reglementen, waarvoor te hunnen behoeve een 
uittreksel van de reglementen der drie spoorw^mimtachap* 
pijen was gemaakt. Nn eeuige oefeningen en een onderzoek 
naar de noodige kennis, wenlen de mannen van het eerste 
exploitatiebataljon voorloop ig, evenals die van eeuige vol
gende bataljons, ingedeeld bij de Fransche spoorwegen, tot 
dat zy na de ingebruikname der Amerikaansche stations bij 
Amerikaansche „divisions'’ werkzaam konden zijn. Gelijktijdig 
met het personeel werden locomotieven en wagens aange
voerd. De locomotieven van 75 ton met tenders van 50 ton 
en met I gekoppelde assen hadden een kolenberging van 
5—9 ton en i*en waterlierging van circa 20 Ma. Zij werden 
gemonteerd onder Amerikaansche leiding te Kt.-Naznire; «»en 
klein gedeelte werd geheel dienstgereed naar Brest gezonden 
en daar door de machtige kranen aan wal gebracht. De 

30-tons wagens werden aangevoerd in La Roebelle. Een groote 
herstelling*werkplaats werd te Neven ingericht.

De aan voer van materieel en personeel was minder regel
matig dan men zich had voorgesteld, en bovendien, naar 
Fransch oordeel, geheel onvoldoende. In April 1918 zyu 
227 locomotieven en 653 wagens aangeveerd. In Augustus 
staan 709 locomotieven en 6200 wagens op Franschen bodem. 
In November bjj den wapenstilstand zyu 1000 locomotieven 
en 11700 wagens aanwezig en zyn 6300 man voor den trein
dienst aangewezen.

Wat echter in Amerika aan materieel besteld is, wordt ook 
verder naar Frankryk uitgevoerd, zoodat in Juni 1919, 
1510 locomotieven en 28,000 wagens aangevoerd zyn. .kan het 
eind van die maand is echter al het personeel weer naar 
Amerika terug.

Business is business.
De oorlog heeft te kort geduurd.

I’ i t v oe r i n g van den dienst.

En hoe had nu in werkelijkheid de uitvoering van den 
dienst plaats? In den winter van 1917—1918 konden de weinige 
troepen en de geringe hoeveelheid goederen en materieel 
zonder bezwaar met Fransche treinen vervoerd worden naar 
tal van Itestemmingsplnatsen, van welker aantal en versprei
ding over Frankrijk men zich bjj den opzet van den gemcen- 
schappeljjken spoorwegdienst slechts onvoldoende rekenschap 
had gegeven.

Troejien moesten gebracht worden naar Fransche oefen- 
kampen, munitie naar de daarvoor aangewezen magazijnen, 
vliegtuigen naar de vliegtuigkampen, paarden naar paarden* 
depóts, enz. Herstellingsoorden en hospitalen moesten ook 
gemeenscha ppeljjk gebruikt woden.

Geleidelijk vermeerderde de toevoer, en die werd in Maart 
1918 zoo groot, dat, tengevolge van gebrek aan spoorweg- 
materioel en van de moeilijkheden in den rangeerdienst op «Ie 
zeer beperkte Fransche stations, onregelmatigheden en sto
ringen op de spoorwegen ontstonden. De treinomloop was 
bovendien toch reeds onregelmatig door het groote vervoer, 
door gemis aan mannen voor de uitvoering van den dienst en 
voor de herstelling van locomotieven en materieel, enz.

De in den aanvang van Maart ingcs telde regeling. waarbij 
liet algemeen bewind geleid werd door den Directeur-Géuérnl 
des Transport* Militaires met medezeggenschap van den 
Régulateur, vermeerderden in den beginne die moeilijkheden.

Men geve zich om dit in te zien rekenschap van hel rader
werk, dat in beweging gebracht moest worden om «Ie goederen 
uit de havens te doen vervoeren.

Als hoofd van den dienst was in de groote Fransche havens 
nangestcld oen chef van de hnvenexploitntie, die de lig 
plaatsen der schepen aanwees, waarmede de goederen voor 
de verschillend«* Fransche legerdiensten en voor den Aineri- 
kaanseben dienst aangevoerd wenlen. De Fransche „Directeur- 
Général «les TrnnsjM»rts” stelde dien ambtenaar de door de 
spoorwegen anngevoenlc wagens ter Iwschikking: «leze ver
deelde de wagens en moest zoo eenigszins mogelyk de Anicri- 
kaansche goederen in Amerikaansche wagens laden: hjj moest 
dnarby in overleg treden met den vertegenwoordiger van de 
Service of Snpply, die zjjn bevelen uit Tours ontving. De 
bestemming van de treinen en hun samenstelling werden door 
den vertegenwoordiger van den „Directeur Générnl de# 
Trniisjmrt»” nangegeven aan den „Chef (l'Exploitation den 
Llgnes de Communication’’, die weder, wanneer het Ameri- 
kaansche treindeelen betrof, rekening moest houden met de 
wens<*hvn van den Régulateur en van den „General Manager", 
die voor dit vervoer moest zorgen. Deze samengestelde 
organisatie werkte dan ook eerst na geruimen tjjd doeltref
fend, n.1. l«H*n aan de plaatseiyke autoriteiten meer bevoegd
heid werd gegeven en aan hen meer werd overgelaten, toen 
zjj het gcheele raderwerk l>eter begrepen.

Allerlei omstandigheden, meestal toogeschreven aan duik* 
IK>oten, brachten mede, dat men eerst op het laatste oogenblik 
de grootte der transporten vernam, en wist waar en wanneer 
die aankwamen. De troepen moesten vervoerd worden naar 
de oefenplaatsen; door de late lierlchten was er dikwijls geen 
ruimte Is'schikbanr iu de, naby de ontschepingsplants gd<*gen. 
kampen. Daardoor moesten massa’s troepen dikwyls vervoerd 
worden over veel te lange afstanden.

Het snelle vervoer van goederen van do ontscheping*- 
plaatsen, die ook te laat volledig ingelicht werden, leed onder 
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gebrek aan »imorwégiuaterieèl, dat vooral in hel voorjaar 
1918 te hing aan liet front werd opgchouden tengevolge van 
de krachtige Dttitséhé aan vallen.

De tOöstund op spoor wegge bied was in den voorzomer van 
1918 geheel ontredderd en soms zeer kritiek. Herhaalde onge
vallen. waardoor omleidingen van het verkeer noodig waren, 
maakten het lagere personeel moedeloos. en het is dan ook 
te dunken aan de energie van de chefs en and »ten uren, dal 
de dienst stilgehouden kon worden. VerlHderingvn traden 
eerst in na Juni 1918, toen onder sterken aandrang de groote 
Amêrikimiischr stations althans gedeeltelik iii gebruik ge 
nomen werden, gruoter Aincrikaansche hulp aankwam. en 
ook het Transportationl^orps, tot dien ontoereikend, uiige- 
breid was. Hoewel steeds een deel fier goederen bestemd wits 
voor voorloopigc en definitieve stapelplaatsen aan de „Lignew 
de (Auiimiuientkur, bleef nog een belangrijk ander deel over, 
dat vervoerd moest worden naar de 80 verspreide bestem’ 
mhigsphmtsen. Liet is dan ook begrijpelijk. dat onder deze 
omstandigheden de snelle verzending en bloc in bepaalde 
treinen en treindetden, welke men zich had voorgesteld, niet 
tot haar recht kwam. Talrijke beladen wagens waren zeer 
lang onderweg en sommige werden in verkeerde richtingen 
vervoerd, ja. zelfs in een richting OostAVest in plaats van 
West Oost. De wilde wagens ijmusalère de wagons l, een uood- 
zakclyk gevolg van de verspreide oorlogsetablissementcm 
leverden steeds moeilijkheden in hel vervoer. Om een denk- 
heeld van den omvang van dít wilde vervoer te geven, zij 
vermeld, flat, er m u. op 3 September Ie Is-sur-Tille nu bij het 
Amerika» nschc fWd. aiuikwuimm 729 wagens van 82 afzen- 
dingsstatioiis; slechts van 7 belangrijke ufzeiidingsslalkms 
kwamen volledige treinen aan.

De mm voer van Amerikaansche troepen bedroeg tot April 
IPls slechts 300.000 man. De hulp werd geleidelijk krachtiger, 
lu Augustus 19,18 werden 450,000 man troepen ontscheept en 
.350.000 man per trein vervoerd. Daarna ast werden de spoor
wegen in dezen tijd weder meer beklid met zware hospitaal 
treinen voor de gewonden, mei treinen van beschadigd en 
onbruiklmur geworden oorlogsmalerieel en met die voor ver- 
lofgangers naar zeer verspreide ontspanningsoorden.

liet uniital treinen» noodig voor het vervoer der voorraden 
en voor hel teruggaand materieel, was veel grooter dan hel 
aantal treinen voor het personenvervoer. Van de 72 treinen, 
die op sVmimigv dagen voor Ameriknansch vervoer liepen, 
waren er 21 voor de troepen en 51 voor het materieel en- de 
voorraden.

Fig. 2 geeft oen beeld van het Amerikaausch vervoer in 
I reinkilómeters, over di- Lignes de Cammunicalion* Hierbij 
dient lol goed begrip der grootte opgeteld te worden een 
Lied rag van 25 a 30 pCt. voor liet vervoer van Fransche 
treinen over die lyuen. De groote stijging in het vervoer over 
de F. L, 31. vanal' Juli 1918 hangt samen niet de verminderde 
vrees voor de duikboot en,. waardoor ook aan voer plaats vond 
over Marseille.

Al «eil ijk heden bleven gedurende den gebeelen oorlóg be* 
slaan, minder door de grootte der Amerika ansche trans, 
porten, dan wel door hun onregelmatigheid.

IVid verleenden de stapelplaatsen in dit opzicht goede 
diensten als reservoirs, waaruit regelmatig geput kon worden, 
doch de geweldige schokken in de eischen, gevolg van den 
oorlog, snmeubangende mei rijd ^n plaats der veldslagen, 
moesten hun invloed ui toef enen op den regelmaat van hel 
y pot ii weg v er keer.

Het verschil in de bepalingen omtrent de beremming der 
I rchien op de drie netten bemoeilijkte de persen rel kwestie. 
By de instelling van meerdere verken rs routes vanaf Bourges 
iti den zomer van 1918, om hel verkeer te bewéldigem gaven 
•Ie nieuwe overgangspunten vim hel eene net op het andere 
wed er u a nle kling t ot bezwaren. A d m ín i s i ra t. teve 1 ie pi i lin geii 
beletten daar meermalen den snéllen doorgang van de treinen 
en in het bijzonder die van de zoogenaamde wilde wagens. 
Op die stations konden soms geen beslissingen gemmum 
worden buiten Paros <mi. Treinen van het eigen net liet men 
dikwyD voorgaan boven transito treinen, Aan dezen toestand 
werd spoedig ecu eind genmakt dooi* het ingrepen van 
hoügrrhand.

Ondanks al de moeilijkheden konden de Frnnxche spoor 
wegen in hot najaar van 1918 de geweldige vervoeren vrij 
regelmatig verzetten. In het algemeen mag wel getuigd 
worden, dm gedurende liet gehele jaár 1918 de directies der 
spoor wegen en het personeel met de wm mie volle hulp der 

Amerikanen op schitterende wijze medegewerkt bobben om 
In bet belang Van Frankrijk circa 2.<wH).i)0U man cm 5,ui)u,igH) 
ton goederen re vervoeren over een n ís tand van dre» 
ItMMï K.M. van de Oceuanhnvens tot het front.

Opgemerkt zjj nog, dat IdJ de demobilisatie het hoogste 
vervnereyfer per maand, zijnde 4UBMMI0 man troepen, Langs de 
hoofd verbindingslijnen werd bereikt en dat de meeste troepen 
min de verst gelegen haveTi. Bn-st, ontscheept werden. Ook 
dit, wus niet voorzien.

Grafiek van hrt aantal trèin«kh.ümeters op de netten. 
Ètat-P.O.-P.L.M. Zóne des S. o. S.

Beslui l.

liet, hier gegeven resumé werd iu hoofdzaak ontleend aan 
een artikel van den luitenant kolonel Andiuot in de Februari’ 
alle vering 1921 van de lierw« (MnêrtJ des de Frr.

Zyn studie over dit overweldigend verboer heeft hfj niet 
alleen gepubliceerd om den lof der .-Unerlkaueu te verkon
digen. Daarin heeft hy wk getracht de toestanden in het 
Licht te stellen, die ter tyde in Fraukryk heerschteu. en in 
dit licht moeten ook de maatregelen beschouwd worden.

De mmdandigheden in aaimerking genomen, meent ile 
si-h rij ver, dat het vervoer regel matiger bad kunnen zijn, 
wannerr de maatregelen beter overdacht waren geweest, lu 
het bijzonder heeft men zich te weinig rekenschap gegeven 
van hetgeen gedaan moest wonlen met den Amerikaanschen 
aanvoer, (ot liet tijdstip, waarop het „Transportation Corps" 
mei zijn Amerikaansch bekijf, opgelegd op en over de 
Frans chc spoor wegen t in zijn geheel werkziium kou zyn, Ook 
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in dien tusschentjjd was een lielaiigryk vervoer van troepen 
en voorraden te verwachten.

De bouw van «Ie enorme stations. «Ie aanvoer van «Ie ge
weldige hoeveelheid materieel en van het Transportation 
corps. beeft, rekening houdende met het feit van oorlogst«»«*- 
stand, te lang geduurd.

De plaats, die het Transportation Corps, hoewel omler- 
geschikt aan den Frunachen staf, in «Ie organisatie innam, 
was volgens den schrijver bedenkelyk. De General Manager 
regelde onafhankelijk van de diensten de algemeene uitvoering 
hunner aanvragen en «Ie prioriteit. Ily stelde zich aldus 
Imven de diensten, hetgeen b|j ren goede regeling niet lx*- 
hoorde te geschieden.

liet stelsel van medegebruik dhr spoorwegen heeft, zooals 
by hei eind van den oorlog en b|j de demobilisatie ín gebleken, 
goc«l gewelkt. Naar ik uit het geheel«* artikel echter ineen 
te lezen, waarschijnlijk dank z|j het krachtige ingrijpen en 
«Ie leiding «Ier Amerikanen in het verkeer.

Had «Ie oorlog langer t|jd geduurd, dan was de tli«l van 
voorbereiding in evenredigheid korter geweest en was de 
grootoche ojxzet nog meer tot zyn recht gekomen.

De schrijver meent, dat eenheid van leiding juist in «Ion 
overgangstijd ontbrak in het Fransche spoor wegwezen, gelijk 
ook eenhéid van leiding ontbrak bij de geallieerden.

Te laat werd ingezien. «lat het meeste succes in den oorlog 
slechts verkregen kan worden by volledige samenwerking, 
«loor gemeenschappelijk gebruik van alb* beschikbar» bron
nen, door eenhoofdige leiding op alle gebied, waarmede m. i. 
necoord gegaan kan worden mits die leiding <*crl||k. open
hartig en zonder byltedoelingen zy. en beheerscht wordt door 
«Ie regiering van het land.

En wat is nu overgebleven van het Amerikaunache werk 
op «Ie Fmnsche s|M»orwcgen. en wat heeft men w«sderzyds van 
elkander geleerd?

De A meriknnen bewonderden den Fraunchen »olieden Imven 
bouw, het zorgzame onderhoud, «Ie handigheid en onvermoei* 
baarheid van de Fransche spoorwegmannen, om op zoo kleine 
stations zooveel tot stand te brengen. Zy laakten de groote 
macht aan «Ie stationschefs gegeven in den verkeersdienst. 
Die stationsilmfs traden naar hun «¿ordeel op als tirannen, 
die met de treinen jongleerden. waardoor «Ie maximum in 
temdteit van het verkeer nimmer liereikt kon worden. Zy 
laakten «Ie weinige samenwerking lusschen de diensten van 
tractie en van exploitatie, waardoor nimmer de meeste 
«¿economie verkregen kon worden. Zy laakten het gemis aan 
doorgaande rein en het verschil in sein wezen.

Ih* Franscheu hebben tewonderd den geweldigen aanvoer 
van munitie, «Ie schitterende verpleging «Ier Amerikanen, de 
groote en branie opvatting van «ie Amerikaansch«* ingenieurs, 
hun ruime stations met zeer lange sporen voor verschillende 
afgescheiden rangeerdiensten. hun zware treinen, hun stelsel 
van afzonderlijke' locomotiefstations builen «Ie eigenlijke cm 
pincementen. Daarentegen hebben xy ook gezien de nadoelen 
van de enorme afstanden op de stations en van het talrijke 
personeel, l»em>odigd vuor «Ie bediening.

Een verandering in het Fraimche spoorwegwezen heelt dit 
alles niet gebracht. Alleen zullen wellicht in «ie t«x*komst 
overgenomen worden «I«* betere «*11 ruimer«* inrichting der 
depfds en «Ie aanleg «Ier sporen voor omkevring der machines 
in driehoek of Jus in plaats van draaischijven, die b|j ver
groot ing der trafiek altijd blijken te zyn van het v<x>rlaatste 
model.

De voordeclen van het traindispatchingstelsel zijn, zo«»nls 
zal blykcn. hun aandacht niet ontgaan.

In hei algemeen ligt voor mij het vermoeden voor «Ie band, 
«lat op «Ie Fransch«* sjmorwegeu meer van het Amer ik Italische 
spoorwegwezen zal overgenomen worden, dan omgekeerd, 
omdat Europresche toestanden op den duur meer «Ie Ameri 
kaansche zullen naderen.

De h<N>gc loonen, de beperkter diensttijd sullen, in Frankrijk 
zoowel als in geheel Europa, moeten leiden tot het toppassen 
van allerlei middelen, waardoor |x*rsoneel bespaanl kan 
worden; tot het opleggen van meerder verantwoordelijkheid 
aan het |>erNonee]. dat den handenarbeid verricht; t«»l het 
meerder vertrouwen in hun nderlinge samenwerking omler 
iH'hoorlykc leiding; tot vermindering in het aantal Zoogenaamd 
meer intellectueel« leidende ambtenaren, welker permanente 
medewerking onder normale omstandigheden weinig l«ev««r 

derlyk In, om het vt’ranl woordelykheidsgevocl van het lagere 
|M*rsom*cl te vergnxiten.

Daarentegen zal men zich in Frankrijk, ook al doordat «Ie 
grond waarschijnlijk veel duurder is, wel wachten om zomlcr 
bijzondere bestudeering van elk geval over te nemen die 
reuzenstations, welke «Ie Amerikanen in Frankrijk hebben 
gelsniwd «*11 geprojecteen.1, en «li«* thans niet meer gebruikt 
worden.

II. Traindispatching-atelsel.
A. In iikt Brm:Nt.ANn.

T <» c p a s s i n g i n A m c r 1 k a.
Mei het Amerikaanschc tqmorwegverkeer Heeft «¿ok de 

treindisputcher zijn intrede in Frankrijk gedaan.
De trrindispntchcr regelt op de Amerikaansch«* spoorwegen 

over secties tot 100 K.M. den dagelÿkschen loop «1er treinen.
Men houde daarbÿ wel in hot oog. dat «laar, naast d«* 

treinen volgens de vnstgestelde dienstregeling, zeer vele extra 
treinen facultatief loopen.

liet type «1er locomotief, welke deze extra treinen zal ver- 
voeren, wordt telkenmale zooveel mogelÿk in verband met de 
zwaart«* bepaald, liet niachinepersonevl doet, althans voor 
de goederentreinen, op alle locomotieven van een lx*paald 
baanvak dienst. Het gebruik «1er l«H*omotieven is dus. wal 
men noemt, banaal. Ook voor «le condur leu rsploeg«*n zÿn 
geen bepaalde diensten aangegeven. Aan uitgebreid«* depóts 
is de zorg opgedragen voor het. dugelÿksrh onderhoud «1er 
locomotieven; «laar worden deze onmid<lcll|jk na aankomst 
ongezien en weder voor vertrek gereed gemaakt. De trein- 
chef, hoofdconducteur van den extra-trein, heeft in alge- 
meenen zin in overleg mot den machinist te zorgen, «lat de 
regelmatige loop der gewone treinen niet in vertraging 
gebracht wordt. Omleren zullen zich herinneren, «lat de 
exploitatie van den Nederlandschcn Kÿnspoorwcg naar 
gel||ke inzichten geregeld was.

Het bureau van den dispntcher is in telefonische verbinding 
met die punten van den s|>oorweg. waar overgang van «Ie 
treinen op ander spoor kan plaats heblien, of waar d*M»r 
kruising oponthoud kan ontstaan, «lus met stations, aanslui- 
tings- en kruispunten. Bovendien strekt die verbinding zich 
uit over de loromotiefdepóta en «Ie bureden voor <!«• con
ducteurs.

De dispatchcr kan iedere post oproepen met een voor ie«leren 
post afzonderlijken sleutel, welke een met een bepaald toeken 
v«M»rzicn klokwerk doet afloopen. De „sélecteurs” van de 
p«>sten worden danrbjj in werking gesteld door ren stroom 
van rirca 1IKI volt. De sélc«-trur, welke het treken van «leu 
sleutel draagt. bl|jft na het nfloopen van het klokw«*rk stil
staan. De dispntcher kan met dien post spreken. De sélec
teurs van de overige posten komen In den aanvangsstan«] 
terug. Een dubbele leiding dient voor «te verbinding van 
alle posten.

D<* dispatcher of <*rn zÿner operators heeft steeds, op 
dezelfde wÿze als een telefoniste op ren centraal telefoon- 
bureau. «Ie telefoon aan het oor.

Iedere post kan, door z|jn telefoon van «leu haak t<* nemen, 
hooren of gesproken wordt, wachten tot dit gesprek is afge- 
loopen of b|j urgentie invallen.

De toestellen, in Amerika voor het dispatchingstclscl in 
gehruik, zijn beschreven in het artikel „Telefonische trei neon- 
truie ter verbetering van het HpobrwegverkeeF* door Dipl. Ing. 
E. Woli.nkr in Dc hiyenirur van I Juni 1921.

De daartoe aangewezen posten declcn «len t|jd van aan 
komst en vertrek «1er treinen aan «len dispatchcr mede. 
II |j zelf of een ander toekent op een in minuten verdeelde 
grafiek geregeld «len loop der treinen aan en kent daardo«>r 
aan «Ie hand van een groote schematisch«* kaart van zÿn net 
«h* lieZétting van den spoorweg. Hÿ is steeds gereed aan de 
posten inlichtingen te geven op hun vragen.

Waar een g«HMlerentrein tot vertrek geformeerd wordt, 
verwittigt het station den dispntcher tegen wanneer die trein 
gereed zal zÿn en vermeldt tevens samenstelling en bestem
ming. H y roept hel depót op, bepaalt in overleg met den 
depótehef het type van locomotief en «Ie ploeg machine- 
personecl. H|j stelt zich ook in verbinding met het condur- 
teursbureau aangaande het (*onductru.rspersoncel. Daarna 
lM*paalt hÿ het uur van vertrek en den loop van «len trein in 
overleg met den hoofdcoudurteur, «lie zich op «Ie hoogte heeft 
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gesteld vttn de treiML welke gelijktijdig op liet baanvak 
rydein

Op dubbel spoor z^n di^atcher en hoofdemi dn eleur ver 
plicht den loop van dien trein zoodumig te régelen, dat ¡.iet 
spoor voor een trein volgens vastgestelde dienstregeling 
10 minuten voordat deze' verwacht kan worden, vry Is. De 
dispateher mug de treinen zelfs over het verkeerde spoor 
laten rijden, indien dit vry is, en de veiligheid over dit spour 
verzekerd is.

Op enkel spoor wordt steeds vooraf vast gesteld, aan welken 
trein by kruising de voorkeur wordt gegeven, en daarna 
worden de kruis ingsstations vast gesteld. De dispateher regelt 
।íe k rn is ingvérluggihg.

De ilispaidter is niet verantwoordelijk voor de veiligheid 
van het verkeer. l»oor blokstelaels op enkel en dubbel spoor 
wordt hierin voorzien. By toepassing van het, disputehing- 
stelsel blijven dus alle seininrichtingen onveranderd.

De rol van tien dispatehér is om, zoowel wat betreft den 
dienst van exploitatie als dien van triwüe, den besten loop der 
treinen en het nuttigst gebruik van materieel en personeel 
te verzekeren.

Hier wordt dus tussehen exploitatie en tractie uutumatiavh 
dir samen werking tot stand gebracht, welke volgens het 
rapport der Commissie-S^iuiAN Luïsciuk by de Nederland- 
sehe spoorwegen te wenschen. o verliet.

Exploitatie en tractie „operating” in één hand lijkt my 
logischer dan het Pruisische stelsel, waarby, voor wat den 
lijndienst betreft, exploitatie met weg en wérken onder één 
persoon, den „Ban- und Betrlebmispektor" staan (31.
Toepassing op de „L i g n e s de C o ni m u n i c a t i o n” 

in E r a n kr y k.
Langs den 1011 KAL langen spoorweg van de Maatschappij 

d’Orleans tusschen SLNazaire en Boürges werden, door het 
T ra n s por i: 1.t i on-(Jon ís d ie. taxi ch tin gen : i a ngelegt 1.

Het lui re au van den dispatéher was geplaatst op het Muc1 
rikuansche stat ion te Vi He berijder by Spumur. Aan de twee 
opcrutlngtufcls werden In de richting St.-Nazaire 13 posten, 
en ín de richting Bnnrges over de circa 220 K.M. lange lijn 
39 pusten aangesloten.

De disputdüngdlenst was in den eersten tyd beperkt tot 
het Amerikaansche treinvervoer; liet personeel voor dien 
dienst bestond uit een chef-disput dier en dríe ploegen, ieder 
van twee operators, voor dag- en nachtdienst,. Op Arueri- 
kttanstLe wijze werd op grafieken aangeteekend wat unit reut 
de Anmrlkaa ms<*he treinen bekend was.

De disputeller kon aldus wel het een rn ander regelen om- 
treut den diénst zytier locomotieven en van zyn personeel; 
z^n iiigrypeu ín den treinenloop bleef beperkt tot het vertrek 
uil Amvriknansehe stations. Op den spoorweg reden Amen- 
kaanschc en Frunsche treinen, en volgens de overeenkomst 
berustte de geheel# regeling van den loop der treinen hij de 
Fransche stationschefs.

Langzamerhand kwam het personeel van den Orléans- 
spoorweg er toe om bij den Amerikaaimchen rlisputchcr in
lichtingen te vragen omtrent den l reinmloup; <iie loop bleef 
echter Zeer onregehmi tig. op order van den Minister en op 
verlangen van de Amerikanen werd toen bepaald, dat de 
dispatcïiingldefoon ook gebruikt zou worden voor de 
F ra nsche treinen; liet Framsche spoorwegpersoneel zou met 
het Ameriknunschc voor de bediening van de telefoon zorgen. 
Nadien vroegen de stationschefs den dispatcher geregeld in
lichtingen omtrent alle treinen, by welker loop zich iets 
bijzonders vuordeed. hetgeen er van zélfs toe leidde, dat de 
disputeher. in het bijzonder by buitengewone voorvallen, als 
leider voor den treindienst op deze spoorweg optrad. De 
geregelde gang Van den treinenloop in het najaar van BMS 
en bij het. te rugver voer van de troepen ia hot voorjaar Iftlfl 
was dan ook vooral te danken min de toepassing van liét 
stelsel.

Va het vertrek der Amerikaansche troepen is hel dis- 
patchingstelsel op de lyn St.-Nnzaire—Gièvrrx upgeheven. 
De koperen leidingen zíjn aan het Departement van Post- en 
Telegrafie overgodragen; het verkeer op de ..Lignes de Coni’ 
municaflon” was te onbelangrijk géwordén,

V e r d e re toepassing van het d i s p u t c h 1 n g- 
stelsel i il F r a n k r ÿ k.

De Orléunsbaun heeft nadien op een andere lijn hel dis- 
patchingstelsél ingerlcht. Ook andere Fransche spoorwegen 
zÿn daartoe overgegaan. Zoo hebben de Paris-—Lyon—Médite- 
ranée o. a. thans 1 dispatchingstu tiens met 120 posten, de Est 
2 stations met 110 posten, terwjfl bÿ de Nord. Etat en Midi 
ook enkele stations in gebruik àÿn.

Jn een belangrijk artikel in de A.cno fiéaéîvzb van l!)20 
geeft de couI voleur vîhi de Orléan^dan, Veii., «lie de werking 
van hét stelsel op Zy.n lijnen in oorlogstijd had gadegeslagen, 
de voördéeléiL als volgt aan:
l1'. de dispatcher weet eik oogenbllk de situatie der treinen 

op zyu sectie;
2". de noodige inlichtingen en aanwijzingen over den 

treinenloop kunnen uumiddrliÿk op de snélste wyzc aan 
lederen post en uun ieder station gegeven worden. Aan de 
11 aù n n i d i r f d e pó t s k ui me n d irè r t medet le« l ín gen a an ga i m ije 11 et 
beschikhmir stellen van locmimtieven gedaan worden, en met 
dmi zoowel als met conducteiirsbureaux kan overleg gepleegd 
worden aangaande het personeel;

3°. ondoelmatige kruisingen en inhalingcn worden voor
komen :

4". nieuwe treinen worden op de rationeelste wijze in- 
gelegd ;

51', te huig verbl|jf vrrn treinen op station« kan worden 
vermeden ;

b4, hlnderlÿke aanvoer van treinen naar volle siuthms 
Iran worden tegengegaan;

(3) Aanleiding tot vereeniging van die dionslen onder één hoofd
was waarschijnlijk öa. de Enogelijkheid om, op de administratief 
eenvoniligste wijze bij netelige omstandigheden, hel onderhoud van 
den weg te beperken, en het personeel van exploitatie door ver
trouwde personen van den w^dienst te kunnen doen hijst aan.

7°. de uerkelÿki' diensttÿd van het personeel kan op een
voudige wijze worden nagegaan;

8'1. in geval van ongevallen en buitengewone voorvallen 
kun iien snel de beste maat regelen genomen worden.

Als nndeden worden beschouwd: de noodzakelijkheid om 
het aantal der ambtenaren te vermis?rderen met dispatchw 
on operateurs en de mogdyke vuràlttpping van liet initiatief 
der stutionsehets.

De cujjiroieur Veil acht het echter zeer wel mogdÿk den 
stationschefs hnn verantwoorddykheid te laten behouden; 
de dispatcher is dan de man, mét wien zij over den treinen
loop overleg kunnen plegen en die hun alle in lichtingen kan 
verschaften. Jn dien zin is dan ook opgeval d<- Ordre de 
Service No, 425, dal, 4 Juni PW, van de diensteij van Exploi
ta De en van Materieel en Tiatctie van den (“hemin de 1er 
PEtni, waarmede de invoering van het dispatchingstelsel op 
de S() K.M. lange lijn Palis—('hurtres wordt vastgelegd.

Ik wil u niet ophouden doorn een uittreksel te geven van 
die dienstorder on u alleen iets mededeelcn uit het rapport 
van den Ingénieur du Serviel? de rExploitation de PEtal 
français Homolle aan zyn directie op den 3den Mcp- 
temher 1920,

In <lit, rapport wordt in de eerste plaats gewezen op de 
uitmuntende toestellen, die het mogelijk maken helder en 
zuiver met den vc?r«ten post even duidelijk te spreken als 
met den dichstbyzynden.

Vervolgens worden dr voordeelen anngelnmhh welke lie- 
reikt zjb’ u» den loop der snelle personen- eu levensmidde 
i ent rei ne m Het bi ijkt, dut de station sdiéfs, hi^wel dé ver- 
uiitWoordêl jjkheid over de inhéMugén behoudende, geregeld 
inlichlangen omtrent dé treinen vragen anti den ,jtógula- 
tenr”. den Fmusehen titel voor dmi disputrher, die ín deze 
hen leidt en hun raad geeft. De talrijke, extra brandstof 
kostende, stoppingen van de snélle treinen voor onveilige 
seinen als gevolg van te Inat afgezonden langzame treinen 
komen thans niet meer voor. De regelende werkzaamheid 
van don ,,ltegiilnt<mF\ bl^ m het hyzouder, indien Treinen, 
hefzy diinir slechte kolen, hetzij door liet, weer of anderszins, 
een kléinere snelheid hebben dan is voorgeschreven. De 
stationschefs konden voorheen bij het inleggen of verleggen 
van inlialingcn zeer bezwaarlijk rekening hóuden met die 
verminderde snelheid: zij namen hun maatregelen naar de 
rÿtÿdcn volgens de dienstregeling; thans treedt de Kégu- 
latenr juist op om treinen, die met verminderde snelheid 
rijden, eerder te doen ie halen.

Hoewel de looj» vnn vele treinen aldus verbeterd ís, meent 
f-homiiR toch uit de grafieken te moeten opmaken, 
dat in dew nog te veel geaarzeld is. Hÿ acht vcrlsdering 
zeer goml mogelÿk. m.a.w. forscher Ingrepen van den 
..Régulateur?’,
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De loop van de lungzame treinen is pok verbeterd; voor- 
heen hieven vele dezer t reinen te lang op de iuhaalsporen; 
zy hadden een volgend hthaalspour kunnen bereiken, indién, 
gelijk thans liet geval ia, de vertraging van den vólgenden 
trein nauwkeurig bekend ware geweest.

Ook zijn verbeteringen ingctreden in de oponthouden, 
welke íe wijten waren aan het bezet zijn der sporen op de 
rangeerstations. Door die oponthouden daalt, het rendement 
van de locomotieven en ook van het personeel in belangryke 
mate, en worden de immer beperkte middelen van den tractie- 
dieufit extra belast, zoodra de loop der treinen gebrekkig is. 
De extra belasting leidt weer tot vermindering van den 
bijstand der locomotieven by het rangeeren, tot verminde- 
ring van het aantal beschikbare sporen aldaar, on tot ver* 
laugzaming van den dienst op de aansluitende lyneu. Het 
ingrepen van den Bégulahmr heeft in dit opzicht goede 
gevolgen gehad: door zijn inlichtingen konden de sporen en 
de rangeerstations tijdig vrjj gemaakt Worden.

IIomolle heeft uit zyn gegevens den gemiddelden rijtijd 
berekend der langzame treinen, welke zonder oponthoud den 
afstand van Gd KLM, tusschen Trappes en Charters in 2 uur 
belmoren af te leggen, «i heeft gevonden, dat die gemiddelde 
rijtijd, inclusief oponthouden voor inliaiingen. watermnuen, 
enz., op 2.2b gebracht is. Voorheen waren er rytyden van 
10 uur, de langste tyd is nu 3 uur en 45 minuten geweest.

Toepassing ín België.
Op de Belgische spoorwegen is het vorig jaar het stelsel 

ingevoerd op den lijn van Brussel naar Namen en wordt het 
thans voort gezet naar Ar Ion, terwjjl het eveneens in werking 
is in den spoorwegwierhoek by Scheerbeek.

Volgens de berichten rekent men daar op een belangrijke 
versnelling in den dienst, op een beter rendement van het 
materieel en op een beter gebruik van locomotieven. Tegen- 
over de kosten van aaideg, die 3G4JÜ frs. per LOL, en van 
bediening en onderhoud, die 25(10 frs. per jaar kilo meter be
dragen, neemt men aan, dat een besparing van 20.000 frs. 
even omis per jaar en per K.M. te verwezenlijken is.

1' oepass i n g In Engeland en E n g e 1 s e h -1 n d i ë.
Op de Eng^ehe spoorwegen. o. a. de Grimt Eastern en 

de Greut Gent ral, ís over verschillende baanvakken het 
disputchingstelsël ín werking gestold, terwijl verscheidene

Situatie van dk spoohwkökn bij Leeds.

Schaal 1 : 550000.
Fig. 3.

Engelsch Lndisrhe spoorwegen het stelsel ingevoerd hebben.
Sedert 1313 ís hel by de Great Northern op groote schaal 

in gebruik, m m in de verkem^ceiiiru bij Leeds en by Nov 

tfnglmm. De post te Leeds omvat 4, die Ie Notting- 
hum 3 opera tingtafels ín één lokaal, waar de «Heust door 
verschil kun Ie operators geregeld wordt. De figuren 3 en I 
geven een beeld van de 4 circuits aan de üpèraöiigiufcls ie 
Leeds verbonden en van de „( ‘on trol room” aldaar. De dienst, 
onder leiding van den trui ie co ut nd Ier, omvat ín hoofdzaak 
het goederen verkeer over de betrekken secties. De trafie- 
coniroller treedt in het algemeen níet als dUpatcher op in 
den loop der snel-, personen- en doorgaande goederentreinen.

ÜPER ATINOTAFELS LEEDS.

Fig. 4.

Het treinpersoneel en de seinwachters hebben, met de hun 
ter beschikking zijnde middelen blok en schei in richtingen 
en telefoons — te zorgen voor den geregelden loop tier ge
maande treinen op de basis van de tijdtafel. De controller 
grijpt alleen in wanneer die treinen te laat zyn. Hei doel van 
wat daar wordt verstaan onder „trafie coutrol” is de be- 
vor« lering van een zoo snel mogelyke behandeling der 
goederen, de regeling der treindiensten vun de locale goede
rentreinen, liei voorkomen van ie lange diens f t y den van 
personeel en hef verkrijgen van het gunstigst gebruik vuil 
de locomotieven.

De trafie controller is in verbinding met de hoofd sein
huizen en met de stations.

De seinhuizen maken hem bekend met de situatie der 
treinen: de stations en de leiders aan los- en laadplaatsen 
doen hem driemaal per dag weten, welk vervoer te wachten is 
en hoeveel wagens geladen gereed zijn, wat hun bestemming 
is. Hij zorgt, dat de beuoodigde wagens ter dispositie zijn, 
dat de treinen oen goede belasting hebben en niet onnoodig 
op stations stoppen.

Hy treedt dan ook hy deze spoor wegmaats^ op ten
behoeve vyn de wagmiverdeermg. welke daar waamhi|»mk 
eenvoudiger is dan elders, wegens meer eenheid in het mate 
rieel. Dy weet ook welke locomotieven beschikbaar zijn door 
zyn verbinding met de depóts.

Voor elk zijner diensten laat hy formulieren invullen en 
combineert de gegevens.

Op het opmutingbureau heeft hij voor zich een groote, 
schetsmatige kaart van dc ligging van allo sporen 
zijner sectie.

Bij ieder spoor is liet aantal wagens aan gegeven, dat kali 
geborgen worden. Ieder opera lor houdt op een grafiek ann- 
teékcming van den irelneidoop op zijn serde; hy geeft de 
aanwezigheid van treinen op het sporenphm door versrhil- 
leride kaartjes aan. Een ambtenaar op het bureau let, onder 
lold^k vun ^eu controller, op de diensttydén van bid per- 
soneel, houdt aanteekeuing van den nnnvang en het verder 
verloop van hun dienst en regelt dien in overleg niet de 
depóts.

Hier bi ykt de een tra Ie behandeling van den goederendienst 
on den loop der .goederentreinen per telefoon voor een he- 
ki u gr lik district gi-oote voord reien ie bieden.

B. Mogelij kk toepassing in NumatLANn en TndiJ:.
Het komt mij v<mh\ dat nadere studie van de toepassing 

van het dispalchingstelsel ook soor sommige baanvakken 
van de Nederlniulsdie en Nederlandsdt Indische spoorwegen 
zeer gemotiveerd ís.

Dr grootste oecouoniie in het, spuorwegbedryf ís thans 
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mmdzakelyk. Aan een, belwodyke rent« vun hél miiilégkapi i 
taal is niet te denken ; niettegenstaande de hoogs tarieven 
worden belangrijke verliezen up de exploitatie geleden li).

Bft den thans in ons land met matige snelheid radenden 
persunendienst en hel door de tegenwoordige malaise zoo 
higekrompen goederenverkeer, laat de regelmatige treinen 
loop weinig te wensehen over. Uit dien hoofde is op bei 
ongeil blik de instelling van het disput cliiiigs leisel níet 
noodig. Het blijft echter de vraag, of deze niet wenKchelyk 
is voor den goederendienst. Heeft deze dagelijks wel zoo 
oecOnomlseh mogcljk plaats, kunnen niet wellicht, eeniger- 
male ten koste der stipte regelmatigheid op verseheideim 
dagen, goederen treinen, welke met te geringe belasting rijden, 
gerombi neerd worden ?

Men diene bovendíen het oog 1e houden op-sneller treinen
loop en vermeerderd goederenvervoer, en dun zal het nicl 
moge!jjl< zijn, op bannvakken met een belangrijk personen- , 
en goederenverkeer, de goederentreinen stipt volgens een 
bepaalden vooraf vastgestelden dienst te doen Ipopen en 
tevens liet bedryf zoo eramimi^h mogelijk te voeren, en tot 
het ii nt tigst geljtui k vu n her personeel 1 dnnen de va slgeslel।Ie 
diensttijden te geraken. De dagelftksche omsla ndighcdeti ver 
schillen toch In hooge mate, het goederenvervoer is zeer ul- 
wisselend, de trajecten der goederenwagens veranderen 
steeds. On regel matigheden in dien diénst zijn dan ook niet 
te ontgaan en ook de personentreinen zullen daaraan niet 
kunnen ontkomen. Díe onregelmatigheden behooren dan, 
tevens lettende op do grootste economie, tot de kleinste 
pruporliiPn Ir rogge bracht Ie worden.

De dlsjmtchcr of regulateur ís daartoe ín staat. 'Zijn 
bureau kan voorloopig. als overgangsmaatregel, zijn een 
inlichtingsbureaii. waar zij. dié plaatselOk den treinenloop 
belleerschcn, inlichtingen kunnen bekomen umlrenl hun 
handelingen ten behoeve van hul treinverkeer. Hel moei op 
den duur worden een bureau, staande boven hen. dal echter 
overleg met hen pleegt- omtrent plaatselükc lorstanden, en 
hun daarna orders geeft.

Inlichtingen en orders kunnen hot snelst overgehraüht 
worden met de telefoon, Iedere inlichting, iedere order op 
spoorweggebied kan een nader bericht of een vraag uil 
lokken, welke omniddellyk door de betrokken personen zelf 
behandeld kan worden en wuarvóor niet als by de Iclegriinr 
een tnssch en persoon veelal noodig is. Men neemt aan. dut 
de telefonische behandeling van een zaak ongeveer 1 10 van 
den tyd van een telegrafische eischt,

Iciimud, met regeling van treinloopen bekend, niet voor

(4) De grootste zuinigheid is bij de Nederlamhche spoorwegen 
in.L te betrachten; zij verkoppen toch wal de geldelijkr opbrengst 
betreft in ongunstige omstandigheden tegenover andere, omdat 
de opbrengst van het minder kostende goederen vei keer zoo gering 
is. De industrie is weinig omvangrijk, en de lalryke waterwegen 
worden zonder heffing van kanaal- of riviorrechten bevaren. Slechts 
door den lagen Ie mistend aard, in het bijzonder van het personeel 
van den weg en op de kleine stations in landelijke elreeken en dooi
den vooreerst niet te herkrijgen doorvoer van en naar Duitse ld end, 
konden _ voorheen de Nederlandscbe spoorwegen een zeer matige 
rente afwerpen. Onderstaand staatje geeft de verhouding tusschen 
de opbrengsten per dagkilometer var/personen* en goederenverkeer 
in enkele hinden «enige jnren geleden, welke verhbudiiig hier te 
lande slechts ín geringe male verbeterd kan zijn.

Spoorwegen in dI' van:
Aantal 

Kilometers 
in 

exploitatie.

Opbrengst per dagkilometer 
in guldens.

Personen 
verkeer.

Goederen 
verkeer. Totaal.

Engeland 1(112 10119 60.— 71.— 13L-
Schotland 1912 0142 ast.- 39.7 687
Ierland 1012 5479 144 13.— 27.4
Frankrijk te zamen 1011 39500 21.5 41.— 62 5
Nurd Francais 1PII 3840 34. - 75.- 109.—
Paris-Lyon Metj i ie ran ée

1911 9050 24.— 34.— 58.—Belgie 11H() 4470 31.5 44.5 76.-
Duitscbland 1910 00075 22 5 50.— 72.5
Beieren 19Öè 0098 15.7 33.- 48.7
Saksen 1913 3372 34.— 59.— 93.—S S. en H S.M. te zamen

1910 3310 29 5 26.- 55.4S

stellnigs- en fombinat te vermogen, en bijgestaan door enkele 
reeë operators kan als ditpatcher b.v. te Bonerdum Dp. of 
Dor<.l recht voor de lijnen van Itezenduul lof Kottcrdam en 
zoo mogelyk ook voor de miiislniteude lijnen, vuil Den Haag» 
Durlnchem en Breda. boter dun ccnigc siatiom-hvf nsm- 
geven, waar inhalingeii mmdlg xyn, welke treinen moeten 
voorrijden, wanneer de kruising verlegd moet worden op 
Lage ZwaluWe- ^Vilhmisdorp, enz, 11 Ij kan dr depót chefs 
verwittigen van den loop der treinen, waardoor deze In sta ut 
zijn zich rekenschap te geven van de aankomst van kiccmnb 
lieven en het mnchlneperMmcel en daarmede rekening kun
nen houden.

Hij kalt ook. doch dít is meer een stheepvaart dan ven 
spuorwegbclung, verbonden worden met de brugwachters van 
de beweegbare bruggen te Botterdam, Ie Dordicibi en 
Moerdijk, welke de snelheid van hei doorvaren, afhanktdyk vun 
grootte en vermogen van liet vaartuig, kiinmm beoordeHim, 
en door de telefoon in de gelegenheid zijn op eigen init iatief 
met hem en met de naastliggende stations in overleg te 
treden omtrent een mogelijke ppeniug ten gerieve der 
seheepvaarl.

De werkzinuulieden van den disput vlier, neergelegd ín de 
dagelijks bygehomlen grafieken, kunnen met hem worden 
be^p^ken. Die grafieken kunnen zijn een bron van sindie 
voor verbetering in den dienst.

Aldus kun men geraken tot de meeste economie,
(Jugetwijfeld zal blijken, dat zonder nieuwe werken de 

capaciteit vun den spoorweg opgevoord kan w-ordcu.
Oia Ainslerdam. met zijn talrijke bovenaan.si uitingen, en 

in Znid-Linilmrg, zou zeker een gemengd dispatcher en tralie 
eontrol system, gelijk bij Leeds is ingernbt. hy kunnen 
dragon om don dienst te verbeteren en te vergemnkkelykcn.

Doch er is meer. V<W de XcderlnmlHêhe spoorwegen br 
stmil. er nog een umtere reden tot Invoering van hel dm- 
paichingstclseL M. i. kan het ook leiden tot besparing in hei 
nuntal personen on in de kosten van den dienst van ex
ploitatie.

Het ingrepen in den voorgeschreven treinenloop door her 
verleggen van kruisingen en het inloggen of verleggen van 
inhalingvti heeft mp altijd toegeschruen te zyn een der moei 
Hjkstó problemen, waarvoor de statknischefs gesteld worden.

Wíllen zíj in deze mei vruelH Imndoleu, dan muet bun v«w>r- 
stellingsvemiogeu veel verder gaan dan over hun eigen 
stations. Deze arbeid treedt m. L buiten de hun toegewezem 
leidemle vu loezichf houdende tank. En mol de daan....  
noodige kennis moeten niet alleen zy. maar ook de twee of 
drie jiersunmi. die hen vervangen, zijn uitgerust.

Hel ís dan nok duidelijk, dat men steeds heeft verkozen, 
deze werkziiHmlieden np te dragen aan nmlHonareu, die znn 
gtmnamd meer intellectueel zijn onderlegd, welke langer 
imderwyH hebben genoten op de basis van di- lí. B. S.. wier 
salnrarissen hooger zyn,

Coiicentreert men de regeling van don tTeinenloöp b^j den 
dispatcher en worden niet de stut ionsbureunx, doch een d' 
twee honfdsehdndzen op d<* stations met hem in verbinding 
gebruelit. en volgen de seinhuiswachIers aldaar zijn orders, 
dan kunnen de treinen geheel i^deii op de aanwijzingen der 
vaste seinen, welke zij bedienen ui' heheer^ehen

De inrichtingen voor deu blukseindieust kunnen geheel 
loevertroiiwd worden aan de wachters der uiterste stations 
seinhuizen, dezen kunnen ook beter dan cénig ander het aan- 
kondigiiigsseiri aan de overweg wachters op het Juisde oogem 
ld ik geven. Door centrale wissel bediening en blökverbaiul 
der posten op de stations kan de veiligheid op de stations- 
sporen verzekerd zyn, terwijl door een zelfde verband som- 
migr posten door liet hnofdsenih nis beheerscht kunnen 
worden.

Thans worden op lal van stations <le handrlingen der sehp 
huiwachters beheerscht door hei blokverbaiul met de 
stafioiisbnreaux: de stationschef, of meestnl ecu nmbteinnir, 
immens hem handelende, moet daartoe sein in richtingen be
dienen en. voor wat het regelmatig verkeer betrefi. zich 
regelen naar tidegrnfisrhc berichten.

Het intellect ten behoeve der I rein regeling, dril hij den 
stationschef wordt vcrrischt. wordt uvergpbrncht lift den 
dispatcher.

De permanente aanwezigheid van ambtenaren in de sta 
Honsbnreaux wordt dun ook len behoeve van den treinenloop 
overbodig.
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Wel vei'valt de telegraafbnnd als bewijs van die beriehum 
en Ld y 1,1 eventueel alleen ecu genoteerd teler« kW Lil- richt over; 
doch is aan «lil bewijs Zimveel waarde te hechten, dat hef 
daarvoor op onze spoorwegen behouden moet. blijven, terwijl 
liet ¡is andere landen gemist wordt? dy

Zeer waarsdi^ul^k kon het mui Uil telegrafisten vermin
derd worden, besparing wordt zeker verkregen op het gebruik 
en «Ie opberging van telegraaf blinden. op hel heilryfsimiterm.'d 
van te telegraaf en op de controle.

Hij doorgaande treinen kan de loop tioór hel .station geheel 
op «Ie werkzaamheden van de seinwachters berusten. De 
stutiiJTisvhef behoeft niet in te gr^pim, hij kan elders werk
zaam zjjn.

Ook voor stoppend,* treinen is zijn aanwezigheid niet non- 
«lig. Ouder vuurliehimd, dat de desbetref rende bepaling in 
het A. 1L IJ. vervult, kan de dienst op menig station alsdan 
gedtii-etide tal van uren worden afgedaan door «Ie seim 
w i o di i ers. < len ho of dooi i d n e t e ar en den ka: tr l jesk 1 erk i 0». De 
IriHtste behoeft dan ook niet, gelijk thans soms het geval is, 
als waarnemend stationschef op te treden, welke waarneming 
>h“hts leidt tul zelfoverschatting en verwachtingen.

De veiligheid wordt gewaarborgd dooi" «Ie sehii richtingen. 
De telefoon treedt in de plaats van de telegraaf ten behoeve 
Van den regehuatigen trehumloop. Verkeerde handelingen, 
welke iiuk bij gebruik vim de telegraaf k muien voorkomen, 
kunnen geen gevaar, doch slechts vertraging geven.

Geleidelijk kan ook hier, evengoed als in andere landen, 
aan hen, die den eigenlijken hamlcnarbeid by den spoorweg 
verrichten, wier zelfgevoel, dank »0 hun betere ontwikkeling, 
is foegemimen, wier diensttijd verkort is, en die thans beter 
worden bezoldigd. ook meer verantwoordelijkheid opgelegd 
worden; hiertegen bestaat des te minder bezwaar, dunk zjj 
de betere gémeenschupsiniddeleii en de compleet© sein- 
inrichtingen.

Hel gevoel voor veriwl woordelijkheid hangt, hovend ¡vu niet 
samen niet hoogere nlgemeeiie ontwikkeling, leder«* spoor- 
wegman moet wnintwiMinh-lyk zyn voor zjj» luimlclingen. 
De svinhniNwm-hicrs van do Neder! audselw spoorwegen be- 
hooren etl behoeven Lu «leze toch niet achter ie staan bij hun 
Belgische. Eiigelsche en Amerikaansche collega’s. en is «Ut 
wel liet geval, dun zjj men voorzichtiger in de anus te Hing. 
Vi'rantwoorfhdykheidsgovocl wordt. zeker niet: ontwikkeld 
door den betrokkene doorloopend «I«- ordm's te geven tol het 
al of niet uit voeren vim handelingen, welker draagkracht ky 
zelf licgTypt, Die eigensdiiip wordt versterkt «l«mr vertrou 
wen en «mtwikkeld «lom- onderirln en goede leiding, in deze 
vtiti den stationschef.

Eu nu geinof Ik. dat hij do Xederhindsehe spoor wegen in 
het algemeen te voel het oog werd gevestigd, en nog geves
tigd is op de Dultséhe spoorwegen, waar, onder den indruk 
vun liet daar gelicerschi hrlibend militaire stelsel. te weinig 
waarde werd gehecht aan het gezond verstond, hel verent 
wmnfleiykheidsgevoel en de geleidelijke ontwikkeling in dén 
spoorwegdiensi van de met de hand arbeidende beuiubteu.

Op doorgaande la*heersching van de handelingen «lier be
ambten in verband met den treinenloop, op technische en 
administratieve controle daarover in den imogsleii graad, 
berust hef zeker volmaakt ln orde zeilde Duitnchc spoorweg- 
hedrgf. Daarentegen wordt m. 1 een te groot aantal personen 
in den dienst betrokken.

Zagen mijn collega's en ik niet ei lelijke jaren geleden zeer 
groot© hoofdseinliuizen in Engeland en Frankrijk, bediend 
deur 2 seinwachters en een jongen, terwijl Lu soortgclyke

tui Het gebruik van de telegraaf voor den f>wwntoop is sedert 
de fusie belangrijk uitgebreid. Waar dit gebruik naast den blok- 
semdlensl sedert vele jaren op tal van seïnlerreinen en stations was 
afgeschafc. ís zulks weer ingevoerd. De telegraafdienst zal echter op 
de stations behouden moeten blijven voor allerlei berichten, o.a. 
voor d t- wag en ve r dee I i n g, waarb ij vele g roo I e gela II en voorkom en, 
over verIoren geganc goederen, enz,

(6) Gedacht wordt hierbij aan stations als Delft, enz, Indíén de 
Wachters der eindseinlmizen den btokdiensl en de klokken bedienen 
door blok verba ud met elkaar in verbinding zijn en één hunner met 
een dispatcher verbonden is, kan het perronsoinhui?, mei zyn amb 
lenafén vervallen. Wordt de vrees gekoesterd dat het bezet zijn 
van het spo&r overzien zal worden, dan Ïb «a poortaal al ie» toe te 
passen. Bij langex-e blokseclie blijkt mum die vrees echter niet te 
deeleti; mits de seinhuiswachters de wissels ín de hoofdsporen 
beheerichen behoeft ook niet die vrees hier te bestaan. Zie ook wat 
andere bewging bet rail noot 3 op bh. 5ö6,

.seinhuizen in Duitschland 5 li G personen aanwezig waren 
2 om de humkds om ie zetten. 2 om Ie hevcltm en 1 a 2 om te 
lelegra fuereu.

Gelde! ijk had deze uifgebrêide personeelformat ie b’y de 
Duitsdic spoorwegen, die financieel hl4>eiHeii. geen bczwiuu% 
Zy bood efjilrr — en dit was het belangrykst wellicht dé 
gelegenliciti om onder tc kunnen brengen onderofficieren, wier 
werkelijke militaire diensttijd afgeloopen was „het zooge
naamde rapitulanteimtelsvl”. Ik geloof dim ook, dut de groep 
SLinncs, die bezuiniging op dít gebied inqgelQk acht, hel by 
het rechte eiml heeft. Een ernstig ingenieur, bekend met de 
Diiirsche apüorwegtoestandeu, beeft mij oiüangs rwg dit 
oordeel bevestig«!.

Ik meen, dat het Si’itKN«mK van Eyck was, die inder- 
tijd, hoewel in ander verbum!, zei de: gitef my een machinist 
en stoker, een conducteur, <sui wissel wachter en een weg
werker. m. a. w. de personen, die «lm handenarbeid vepriditen, 
en ik Inat de spoort reinen rijdém I.u dit gezegde is veel w aars; 
met üitzomlei'ing van het comptabele personeel en dat met 
herstellingen belast, treedt al het overige personeel slechts 
lastgevend en regelend op, Hoe meer men vertrouwen durft 
en kim stellen in hel met den handenarbeid bijlast persom-id 
voor Aval samenwerking, regeling en Initiatief betreft, hoe 
minder mezichl hebbend en regelend personeel noodig is, hoe 
mmumulsrhe'r het hèdrtH wirdL Aan du vérhouiling ín aantal 
«lezer groepen van personen bij onderscheidene spoorwegen 
ilt verseliIHnide landen is, naar Ik meen, nimmer voldoende 
aandacht gew-ytl Alen geve zich hiervan eens ernstig rektm- 
s«imp, en dan vermoed ik. dut. men in ons land een ongunstig 
cyfer tegenover België, Engeland en Amerika zal vinden. Een 
studie ter zake is niet eeuvomlig en zal nioi uitsiuiteml mm 
«ie huml van verslagen kunnen geschieden. IHaaisel^k onder
zoek ís daarvoor noodig, omdkt nnam en werkkring in onder
scheidene landen zeer verschillen en niet goéd omschre
ven »yn.

Bh liet bovenvermelde heb ík het oog gehad op de Neder- 
landsclie spoorwegen. Wat de Indische spoorwegen betreft, 
híer staat men m. i. veel, vrijer om hel bedrijf UQg te schoeien 
naar Engelsch en Amerikannsrh, ín plaats vim naar Neder- 
Jandsch, resp. Duitsch voorbeeld. Het overgroot«- deel van 
liet Imiiachc spoorwegnet heeft enkel spoor, het goederen- 

| verkeer vertoont nog veel grooter afwisseling in kwantiteit 
dim b'Ü ons. Onregelniatiglimleü zullen daar zeker, o. a. vöór 
en mi «k- Knikiu-campagiies, oprredeiL Alvonms men tot «leu 
aanleg Oyérgaat van dubbel spoor met de rlaarvoor mmdigo 
kunstwerken en de hoogere onderhoudskosten, overweg«* men 
den aanleg van Idokstélgels op enkel spoor vu afschaffing 
van alle tydroovemh- mmiiregelen bij la-nisingv-erlegging wat 
Jjetrefl Ireinseinen en krriisingsbri«-fjrs en «Ie invoering van 
h«*t dispïUcbingstcIsel.

Ik meen, dal men o« ik daar door die wel min dor kóst ba re 
jmmtregelen. zoomede dnor aiuischnffing van krachtige loco- 
niotievvn. de capaciteit van «Ie lijnen kan verhoogen eu «len 
geregi-hh.-u dienst kim bevorderen. Men stelle een onderzoek 
in naar de inriditing van «len dienst, de verhoudlngeii in 
personeel op enkele voorname Britseh-Indisdie spoorwegen. 
wmiT hd ¡iispntL'liiijgsFi*lsi*l is ingevoer«!, Misscbien heefl 
men ook dmir meer aan den imd «Ie humden arlwideiulen 
spo««rwegimm «ivergdaten.

De korte schets, die ik hier gegeven lieb van het vervoer 
der Amerikaansche truejien in Frankryk geiinTéiidc den 
groden oorlog en vim de groirtstr inricht ingen daar gemaakt, 
«nu het vervoiO' in goede banen h* leiden, en van wat daar
van is overgebleven, heb ík beëindigd niet het weergeven 
mijner upr;ittingen «iwr een uiïdcn* wijze vuu iKdiaiidding 
van den loop «Ier treinen, dan in Nederland in hd algemeen 
wordt aangenomen.

Sedert den oyerguug mm de S.S. van de lymm van tien 
Neder!nndsdten h¡juspvHJrwegmaats«"happ^ werd ik bekend 
met «Ie nmutregd<*n vuor «Ie veiligheid ««p haar lijnen met 
«lubbd spoor, welke ín hoofdzaak eau tle seinwachters waren 
vpgid ragen. Ik kreeg ver trouwen ln huil z«df slandlg óptrédeu 
by de uitvoering van den dienst, in de pliuitscljfkc ervaring 
dezer spoorwegmaniien op spoorweggebied, ook omdat zij 
11 u?és t ti 1 ste e« Is I er ze I li Ier w tan d pi 11 a 1 s bi ij vei i. Op d i en grnn«1 
heb ik mij sedert dien steeds voor oogen gehouden een ver- 
kttersldding. waurhy de verzekering van een veilig en regel
matig spoorweg verkeer zonder diM^-km pende bi-nmeienissen
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van ambtenaren geheel l«erustte op hun verantwoordelijk
heidsgevoel. hun gejond verstond en hun ervaring. Op ver
schillende slat ¡ons werden die iH’giiiwlen doorgevoerd. De 
regeling van den treinenloop bleef echter bü onregeliuutigen 
dienst aan de telegrafisch verbonden stationsbureaux opge
dragen en orders |>er telefoon aan de seinhuis wachters ge
geven. Flet bureau bleef, alhoewel zonder blok toestellen, bezet 
ten iHihoove van den treinenloop. Men bleef stuiten op do 
moeilijkheid, die het regelen van een onregelmatig verkeer, 
nd. het verleggen van kruising en inhaling, medebracht (7).

Het dispatchingstelsel met de telefoon voor lange Ijjnen 
en vele posten, en regeling van het verkeer uit een centraal 
bureau voor een baanvak, ingevoerd uit Amerika, dat ik reed» 
met minder cnmpleete inrichtingen kende en dat thans in 
Frankrijk, België en Engeland met volmaakte toestellen in
gang heeft gevonden, geeft een goede oplossing van dit laatste 
vraagpunt.

De noodzakelijkheid om de kosten van het spoorwegbedrijf 
te verminderen, heeft my er toe gebracht op dit stelsel in 
deze vergadering nader de aandacht te vestigen.

Het is mogelijk, dat de toepassing reeds door Nederland- 
arhe spoorwegautoriteiten in studie is genomen, naar ik hoop

BIJLAGE I.

Het station Montoir (fig. 5) bjj St. Nazaire werd ontworpen 
ten Zuiden van den grooten spoorweg St.-Nazaire—Tours, ¡u 
een weidevlakte ten Noorden van de Loire. liet is gebouwd 
door de Amerikanen, eu door oen, ook door hem aangelegden, 
spoorweg direct verbonden met de havensporen van St.- 
Nazaire; het is ook in verbinding met de hoofdlÿn.

Het station is 5 K.M. lang en 11 ELM. breed en heeft 
een spoorlengte van 202 K.M.

De middenvlakte van het terrein wordt ingvnomen door 
»poren in roostervorm en ruime losplaatsen. Op deze los
plaatsen »ÿn gedeeltelijk loodsen getouwd. Ter weerszijden 
î^vinden zich de noodige bundels voor aankomst-, rangeer-, 
opstel- en vertreksporen. Men vindt er verder een groot loco- 
motief depót en werkplaatsen voor locomotieven, voor zware 
artillerie op spoorwegmaterieel en voor automobielen. In de 
nnbjjheid zijn barakken voor 4O.(N)O man opgesteld. De loco 
motieven en de bagagewagens kunnen langs het depót n»ml- 
rÿden; het draaien en het omrangeereu is dus niet noodig.

Het station is gereed gekomen voor wat de getrokken 
»¡»oren betreft, en op sommige dagen zijn aldaar sooo ton

DeROH SPOOR TU88CHEN C A t. 0 N N E EN B R ! A 8. 12K.M.

objectief en met vol vertrouwen in de «einhuiswachtcrs, doch 
ook dan nog in het mij een genoegen geweest hierover in 
dezen kring iets te kunnen mededeelen, en ik ben u zeer ver
plicht voor den geruimen tijd, dien u naar mü hebt willen 
luisteren.

Aan het einde van mijn voordracht gekomen, mag ik niet 
nalaten nog «Ie Western Electric en in het bijzonder den 
ingenieur Vzlü te bedanken voor zjjn hulp bjj de samenstelling 
der wandtrekening van Frankrijk en van de opstelling der 
toestellen, die u straks nog in «»ogenschouw kunt nemen.

(7) Op zelfs groote stations als o.a. Breda, Roermond, Tilburg, 
zjjn ongeveer 10 jaren geleden de perronseinhuizen en bloktoeatellen 
op de stationsbureaux verwijderd, waardoor besparing in dienst
verrichting en in ambtenaren werd verkregen. Ook op eindstations 
ah Amsterdam Wp. en den Haag berust sedert 25 jaar de veilig
heidsdienst geheel bij de seinhuis wachters De stationschefs bemoeien 
xich niet meer met den treinenloop zoolang die regelmatig is; bij 
onregelmatigbodtm worden zy geroepen en geven zij telefonisch hun 
bevelen. Zij h«<bl»en aldus meer gelegenheid zich aan andere zaken 
te wyden. Niet strikt noodig geesidoodend werk, aan hen of hun 
assistenten opgedragen, wordt vermeden.

I goederen ontvangen en I a 5000 ton tot vertrek gereed 
gemaakt.

Fig. <» geeft een toeld van het machine wmselstation te 
Villebernicr. De opzet is zeer eenvoudig. Ter weerszijde van 
hot hoofdspoor St.-Nnzairc—Tour» zijn lange opstelsporen 
gelegd, aan de eene z^de voor opgaande, aan de andere zijde 
voor af komende treinen. De machine» kunnen ook hier in 
his langs de kolenvoorziening en door de depóts rondrijden 
zonder gedraaid te worden. Sporen zijn aanwezig, waardoor 
do locomotieven elkaar kunnen passeeren. Het station kan 
Zonder bezwaar bjj schokken in het verkeer in den dienst 
voorzien en genmkkoljjk vergroot worden.

Het zou nog vollediger zijn, indien de lage kruising der 
machines, komende van het opgaand spoor, door een hooge 
Ware vervangen, indien een zoogenaamde „sant de mouten” 
gemaakt was.

Ook op de lijnen van de „Nord” heeft men ter vermeerde
ring van de capaciteit van de spoorwegen, waarover groot 
Frunsch en Engelach vervoer moest plaats hebben, talryke 
voorzieningen moeten aan brengen. Zoo werden vele tussehen- 
blokken ingericht. By vele ldok|M»sten werden de „disques”. 
Welke vóór de blokseinen geplaatst waren on die den machi
nist moeten aangever« dat hij moest stopjam. en daarna 
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verder .......•rijden tol bet gevaar tonnende blokseiu. verwis 
scld door „annom iateurs". Deze seinen, als armseinen uii 
geritst, konten overeen niet onze voorseinen.

Op het stijgende spoor van een lange lijn met een helling van 
12 m.M. |wr Meter, waar de treinen op zicht m vue) kimden 
stoppen; heeft men .het bcstimmb* Ido.ksfidset laten varen, en 
in plant» daarvan mannen op den weg gesteld, die met 
Immïseineu den afstand tnssehen de treinen regelden, waar
door die veel kleiner kon worden. Op elkaar loepen van 

treinen was niet te vreezen: men vermeed aldus stoppingen 
en het breken van koppelingen.

Op een tweetal lijnen werd een 3e spoor miugebrachi. Zoo 
op de lijn van Béthime naar St.l'ol ea Ablievilte, waarin een 
lange sterke helling voorkomt. Duur in de nabijheid van 
Bétliunr kolcnmyniTi in volle werking bleven, morst vnu duur 
uit over CaloimeUicouart on Bruis een groot loden vervoer 
mmr het Westen plaats hebben.

Hel hoogteverschil in de 12 K.M. lange baan tasschen

o Station met kntkees aiiutcrnv een enkele tost ra het ami'KN.

1«

Fig. 8-

Caltinne-Kkoaurten Brias (tig. 7) 
bedraagt 110 M. De kolentreinen 
worden alleen 's nachts gereden. 
Eén lijn bleek voor dal opgaand 
langzame verkeer der zware 
kolentreinen niet voldoende. Men 
bouwde toen een t weede opgaande 
lijn. Het bleek, dat overdag deze 
tweede lijn ook uitstekend dienst 
kon doen voor het op sommige 
tijden zeer groote troepenvervoer 
in andere richting. De midden «te 
der drie lijnen werd nu van een 
volledig bloksteisel op enkel 
spoor voorzien, het baanvak 
Pernes—Brias. lang 8 K.M., kreeg 
o.a. 4 tusschenblokposten. Dit 
spoor diende nu overdag tot 
complete«ring van het afkotnend. 
en 's nachts van het opgaand spoor. 
In de figuur zijn uitsluitend de 
seinen voor de treinen, rijdende 
over het middelste spoor, aan- 
gegeven, De seinen voor de 
beide andere sporen komen 
daarop niet voor Als bloksoinen 
worden hooge seinen „électro- 
sémaphores" met daaronder aan- 
kondigingsarmpjes gebruikt-, ter
wijl vóór de overige seinen vier
kante of ronde borden worden 
gebezigd.

Zulk een dubbel gebruik van 
een derde spoor bestaat ook o. a. 
in Londen nabij Victoriastation, 
waar liet in den voormiddag 
gebruikt wordt voor treinen 
naar, en in den namiddag voor 
treinen van Londen.

Ten behoeve van het groots 
verkeer was vermeerdering van 
het aantal stations voor inhaling 
van treinen noodig.

Fig. 8 geeft een veel gebezigd 
type dier stations aan met in- 
hmdsporen ter weerszijde van 
liet hoofdspoor met inrijwiseels 
a en h on middellijk bij den post, 
en uitrywissels c en d op den 
grooten afstand. Die uitrijwissels 
worden niet bediend. Zij zijn, 
zooals de Franschen dit uit. 
drukken ,,d siinpie action”, 
d.w.z. zij vallen door een tegen
wicht steeds terug in de richting 
voor het hoofdspoor en worden
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Station b" E p b n c ii e 3.

Fig. lo.

Station BgAunAiNVlLLE.



door den ¡»gehaalden met geringe snelheid uitrijdenden | 
trein opengereden 0).

In verband met liet Engeisch vervoer zyn op onderschei
dene andere stations wijzigingen uuugebracht. Als voorbeeld 
daarvan wordt in fig. 9 getoond een gedeelte van het station 
Beauvais met locomotief sporen en depót, vóór 1914 en in 
1917. Hier is de lo<omotief-draaischyf vervallen en een drie- 
horkspoor met groote kolenopslagplaatsen daarvoor in de 
plaats gekomen.

Wanneer men by zulk een driehoek de uiterste wissels „u 
simple act ion" maakt, is geen bediening van wissels noodig; 
begeleiding van de locomotieven behoeft niet plaats te 
hebben. De besparing daardoor verkregen is aanzienlijk; 
immers, voor de bediening van een draaischijf wordt steeds 
een persoon, dat wil zeggen in het etmaal drie personen ver- 
eischt. en dan alleen nog, wanneer de leerling-machinist by 
de beweging van de schijf hulp wil verleenen; anders zyn 
steeds twee man noodig.

Soortgelijke situatie aan locomotiefaporen wordt ook aan- 
getroffen op het depötstutlon d’Épluches (fig. 10), tusschen 
Parys en Greil.

liet is interessant op dít station de beweging van de loco
motieven. komende van het station d’Épluchea, even te 
volgen.

De locomotief kruist op hel daarvoor geschikte oogenblik 
het spoor naar Parijs en gaat naar het doode spoor — 
tusschen de hoofdsporen. — kruist dan weer op het geschikte 
oogenblik het spoor van Parijs en beweegt zich naar de 
kolensporeu, neemt kolen, en gaat vervolgens - langs de 
tracties|sn*en — direct, of langs de werkplaatssporen, naar 
het rechtache doodr spoor. Vandaar over den driehoek om 
te draaien, en vervolgens langs de zanddepóts terug.

In fig. II is de situatie weergegeven van het Engelsche 
station Beau ra in vil Ie by 8t.-Pol, geheid nieuw gebouwd, om 
gebruikt te worden voor de hospitaaltreinen voor het En- 
gelsche front. Later werden hieraan toegevoegd sporen voor 
ka nonnen wagens, terwijl het station tevens werd gebezigd tot 
het opbergen van beschadigd materieel.

Tusschen de paren sporen in roostervOrm bevinden zich 
zeer breede loswegen. Groote ateliers voor vridspoorwegen, 
aan hot front veel toegepust, werden benoorden het station 
aangetroffeii, eveneens sporen voor een groot lienzine-depól.

In Galais en Duinkerken heeft men verbeteringen van 
de havens nangebracht en bovendien nieuwe sporen gelegd, 
om de havensporen van twee zyden, in plaats van van één 
zijde, toegankelijk te maken. Bij ontsporingen. iMmiaanslagen, 
bleven aldus de havensporen toch toegankelijk, terwijl men 
tevens onder normale omstandigheden het voordeel bereikt, 
dat «Ie treinen van één richting op de havensporen aan 
kunnen komen en langs oen andere richting kunnen ver
trekken.

Fig. 12 geeft aan de situatie van de oude en de nieuwe 
sporen te Galais. De in het Bassin rechts van de „Ville «Ie 
Galais" aankomende ferrybooten konden, in 4 ryen, ieder 
50 wagens aanbrvngen.

By het maken van de nieuwe spoorwegplannen op het 
eiland IJsselmonde zyn soortgelijke situaties., waarbij rond- 
gensleu kan worden, wel te overwegen.

Eindelijk wil ik nog wijzen op het reusachtige, door «Ie

(8) Zulke wissels, die geen doorloopende bediening behoeven, 
blijven in Frankrijk en België met succes geregeld tnegepast. Bij 
het gebruik dier wissels kunnen de zoogenaamde veiligheidssporen 
niet aangewend worden. Die sporen zijn dan ook m. i. by deze 
situatie slechts van theoretische waarde. De kosten daarvoor, die 
vóór den oorlog I 5000 a f 0000 aanleg bedroegen, zoomede de niet 
onbelangrijke onderhoudskosten der eenzijdig bereden wissels 
kunnen dan ook in hel algemeen bespaard worden.

Op de lijnen van den Rijnspoorweg, waar de uitwijksporen be- 
trekkelijk lang zijn, is nimmer de noodzakelijkheid van die gemnkke- 
lijk te telkenen veiligheidssporen gebleken, terwijl bovendien zulke 
sporen by het doorschieten van in te halen treinen tot groote 
schade aanleiding hebben gegeven, schade, die niet ontstaan zou 
zijn, wanneer de in te halen trein over bet zijspoor op hoofdspoor 
ware doorgeschoten. Ik herinner aan het belangryk spoorweg- 
ongeval eenige jaren geleden te Barendrecht

Bij de soberheid, welke thans betracht moet worden, is, ook uil 
een moreel oogpunt tegenover het personeel, de noodzakelijkheid van 
eiken wissel, ja zelfs van elk va«t sein, dat verlichting en jaar- 
lijksche schilderkosten eischt, ernstig te overwegen.

De zucht naar uniformiteit mag in dezen tijd vooral geen dogma 
w’orden.

Eugelsrhen gebouwde, „gure régulatrir? «Ie RomcKntmp". 
Een aflieclding van dit station wordt aangetroffen in «Ie 
Revue Générale van Novemlier 1919. Op dit station moeten 
de van Kouaan, Ie Havre, Dieppe en Ie Trép«jrt komende 
treindeelen gereed gemaakt worden om naar het front te 
vertrekken. Het in orde brengen dier treindeelen geschifïdt 
te .,Romescamp droite”, aan de eene zyde van de hoofd - 
sporen van «Ie groote lyn Amiëna—Ie Havre.

Aan do andere zijde van «Ie hoofdsporen worden «Ie treinen 
ontvangen, komende van het front, en worden geformeerd 
leege treindeelen, treinen met leege verpakkingen, met afval 
van het slagveld, van te herstellen materieel, enz., welke 
voor verschillende oorden Inwtemd waren.

Op iedere helft van het station wordt, onafhankelijk van 
de andere helft, gerangeerd. Overgang van de eene helft naar 
de andere, niet alleen voor de locomotieven, maar ook voor 
geheele treindeelen, is noodig, en daartoe was onder het 
hoofdsq»oor doorgevoerd een dubbcisporige lus.

De beide helften van het station hebben eigen locomotief- 
depóts, één voor de locomotieven van den Franschen Noor- 
derspoorweg en van «Ie Engebichen, welke van Romescamp 
naar het front en terug rijden; het andere voor «lie van «Ie 
État français, welke de lÿnen van Romescamp naar de basis 
bedienen. Bovendien treft men hier ook weder aan «Ie lakende 
driehoeken voor het draaien van locomotieven, welke Idyk 
baar in een driehoek van 1!M> M. zjjdelengte goed gelegd 
kunnen worden.

Beraadslaging.
De Voorzitter ir. J. J. Stieltjes. Ik zou den heer Dufour 

een enkele vraag willen doen.
Eenige jaren gelden, toon ik in België een studiereis 

maakte op een ander gebied, maar ook met den spoorweg
dienst in aanraking kwam, bleek mij dat de spoorweg- 
telegralisten opgeleid werden door den telegraafdienst van 
den Staat, en in het algemeen op de stations dus telegrafisten 
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van den dienst der Post- en Telegrafie dienst deden. Díe 
menscheli werden allen geoefend in het opnemen op gehoor; 
maar zoodra zij in de stations dienst deden stelde de spoor* 
wegel ie net als eisch dat, ook al werd toegoBlaan dat op 
gehoor mocht worden opgén^inen, zij verplicht waren de 
hand te laten loopen, zoodat men later bewijs had van het 
overgebrachte telegram.

Nu zegt de heer Düfoür ; het is de vraag, of men dal 
niet zou kunnen laten varen. Maar ik zou willen vragen, 
of men in de landen, waar het dispatching systeem reeds 
eenigen tijd heeft gewerkt, een statistiek van het aantal 
ongevallen heeft gemaakt en of er een vergelijking is te 
maken tusschen het aantal ongevallen daar en bet aantal 
ongevallen in Nederland en andere landen, waar wén controle 
heeft op de telegrammen betreffende kruisingen, enz, welke 
men op den band opneemt.

Het lid ir. L. H. X. Dufour, Ik ken de statistieken van 
ongevallen op dit punt niet. Ik wil er echter op wijzen, dat 
de meeste ongevallen zeker niet een gevolg zijn hiervan, 
dat de telegrammen niet over de band worden öpftênomen; 
ongevallen hierdoor dntstiian zijn mij zelfs onbekend.

Wat du seinen betreft, slechts 1.5 pOt. van de ongevallen 
is te wijten aaii het rijden door een onveilig sein De meeste 
ongevallen zijn te wijten aan het bezet zijn van sporen, nan 
het rijden van een trein op een spoor, dat niet geheel vrij is.

De veiligheid in België berust ook in hoofdzaak bij de 
seinwachters met hun blokstelsek De telegrafisten, door den 
voorzitter bedoeld, zijn waarschijnlijk belast met het verzenden 
van berichten omtrent wagenverdeeling en andere diensten, 
maar niet met den vei lig heids die nat. De geheele veiligheids
dienst is daar in handen van Weg en Werken Alles wijst 
er echter op, dat men in dat land langzamerhand ook tot 
een anderen toestand is gekomen. Men heeft er het diapatching- 
stelsel ingevoerd en gaat ermede door, en men gelooft dat 
het waarborgen geeft voor een zuiniger uitvoering van den 
dienst.

De veiligheid moet berusten op de Heininrichtingen, op 
het bloka tetse!, op geïsoleerd spoor; telegraaf en telefoon 
moeten slechts gebruikt worden ter voorkoming van onregel
matigheden,

Ir L, Vei.ü en eenige andere heeren zullen straks na 
afloop van de vergadering het in deze zaal opgesteld toestel 
voor train-dispatching van de Western Electric Cy, gaarne 
verklaren aan degenen, die er belang in stellen. Het ís zeer 
interessant om te zien.

De Voorzitter ir. J. J. Stieltjes. Wanneer nu niemand 
meer bet woord verlangt, dan blijft mij alleen nog over den 
heer Dufour harte)ijk dank te zeggen voor de voordracht, 
welke hij heeft willen houden.

Hij heeft een zeer diepe studie van dit vraagstuk gemaakt, 
en ik zou haast zeggen: het is alsof hij er bij geweest, is, 
zoo duidelijk heeft hij de zaak ons voor oogen kunnen voeren.

Er zal zéér zeker aanleiding zijn om, wanneer deze interes 
santé voordracht in druk zal zijn verschenen, haar nog eens 
te lezen, iets wat men niet van elke voordracht kan zeggen. 
Er zijn wel voordrachten, waarvan men, als men ze eenmaal 
nangehoord heeft, denkt: ik lees die niet meer: maar met 
deze voordracht zal dat zeker niet hei geval zijn.

REDACTIONEEL GEDEELTE.

Zelfdokking van het 14000-tons drijvend 
droogdok te Soerabaja

DOOR

S. V A N W EST, 
scheef u tv kun dig i ng emem*, 

administrateur der Droogdok Maatschappij „Soerabaja^, 
(Met afbeeldingen^

Algemeene opmerkingen betreffende het dok.
Het zich te Soerabaja bevindende 14.000 tons drijvend 

droogdok ifig. 1" en Z>), gebouwd te Sehelllngwoude, door de 

Nederlandsche Sclivepshouw-Msuitschappb te Amsterdam, 
kwam in November 11)13 in Indië aan eu werd, na ongeveer 
28 maanden in het Marinebassin gelegen te bvb ben, in Maart 
1IH0 uw de Droogdok-]^ „Soerabuja’' in eyphiï-
ín tic afgestaan. De bet lording was, dat het dok, mi 5 jaren

ZEI. F DOKKEND 14.00 0 TONS DO K.

Vooraan zicht

Foto Gtxtsttfx. Socrnbnjn.

BinuenaanzichL

Foto GtHvsTtcs, Sourabaju.
Fig. 1b.

ín do Indische wateren te hebben doorgebracht, in periodiek 
imderlimui zou gaan, waartoe nok zon belmoren hei zelf dokken 
van het dok. Door verschillen de tmisttiiidighedcn, ontstaan 
als gevolg van het uitbreken van den grooten oorlog, kon de 
eerste groote anderhondsJjenrt eerst na 7 jarig verbii.il' in de 
tropen plaats hebben, n.L in Mei 1JI21 en de da ara au volgende 
vier maanden.

T y p e v a n h e i d o k.
Het dok is van hei type, bekend onder den naant „gekop 

luilde se eties, zei 511 >k keii , I",
Het dok bestmit uit: ponton, z^ude het deel dat licht, en 

iwee evenwijdig loopende op de ponton gebouwde z^kasten. 
deel uit makende van de ponton (fig. 2).

In dwarsriehting is het dok verdeeld in drie secties, welke 
door middel van bouten en klinknagels aan elkander zijn 
bevestigd. Tussehen de beide eindmeet ies en de midden sec tic 
in, bevinden zich de z.g.n. koppel kamers, waarmede de secties 
nu11 kn11peld en met elk:inder geko।ip»*Id kmuien wnrde11,

De lengte dezer koppél^hmj^ bedraagt m. 5 voet en de 
verbindingslyn der secties loopt over de dwarslmrtrgn ervan. 
De verbinding der secties onderling geschiedt over den bodem 
en langs de zijden tot aan de waterlijn van het leege dok, door


