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Méér of minder (roos)kleurig?

Het lag in de lijn der verwachtingen dat het nieuwe kleurenconcept, zoals dat
vanaf het nummer 16 wordt toegepast, enkele zeer verschillende en mekaar
volkomen tegensprekende reakties zou oproepen.

Lezer Thieleman. schrijft : ,,Ik vind dat er ruimschoots genoeg aanbod is van
tijdschriften en kijkboeken met kleurenfoto’s... Welvind ik de losse kleurenpos-
ter een goed idee en moest tot mijn groot spijt vaststellen dat deze ‘ontbrak’ in
uw jongste uitgave.” Lezer Block is het daarmee eens : ,, Ik betreur het dat er in
uw laatste nummer geen losse foto meer aanwezig was. Zou dat initiatief her-
nomen kunnen worden ?”

., BVS-Info”, het tijdschrift van de gelijknamige vereniging, pryst in b!}na Jui-
chende bewoordingen (en ten onrechte) het ,,verdwijnen” van de losse kleuren-
poster en diens ,,vervanging” door in het tijdschrift zelf opgenomen kleurenfo- -
to’s.

Voor iedereen goed doen blijkt eens te meer zeer moeilijk |

Precies om tegemoet te komen aan de reeds oude vraag naar méeér kleurenre-
pro’s, doch me goed bewust van het feit dat ook de losse kleurenposter door vele
lezers ten zeerste wordt gewaardeerd, heb ik gekozen voor de nieuwe opvatting :
een nummer met ,,vaste” kleurenfoto’s afwisselen met één waarin een losse pos-
ter is ondergebracht. Deze oplossing lijkt me tegemoet te komen aan de overi-
gens terechte wensen van beide partijen; ze blijft bovendien betaal- en haalbaar
voor een tijdschrift als het onze.

Het kan en het zal echter nooit het opzet van Rail- Revue zijn, het zoveelste en
soms in slechts geringe mate met onze hobby van doen hebbende kleurenmaga-
zine te worden : Rail-Revue blijft z’'n eigen imago trouw ! -
Wel moet ik integendeel vaststellen dat bepaalde tijdschriften qua opvatting en
inhoud van langsom méér - noodgedwongen ? - op Rail-Revue beginnen te
gelijken. Een ontwikkeling die ik enerzijds slechts kan toejuichen, daar zij be-
wijst dat de Rail-Revue formule nog lang zo slecht niet is, anderzijds met enige
wrevel vaststel : zich tooien met de veren van andere vogels is weliswaar een
vanouds bekend menselijk ,,verschijnsel” doch het getuigt (bij gebrek aan vol-
doende eigen inspiratie ?) van slechts weinig fair-play.

Het moet op de lange duur voor sommigen een frustrerende ervaring betekenen,
te moeten vaststellen dat géén echte en door-denkende spoorhobbyist gebaat is
met schitterende verpakkingen zonder noemenswaardige inhoud.

Juist, dat moest me toch even van het hart !

Staf Cuyr
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Station Dinant in augustus 1967 : motorrijtuig 603.22, samen met een andere 603 en een tussenrijtuig van het type 732.
Van dit beeld blijven heden slechts het kasteeltje midden op de foto en rechts de gemetste stenen muur over : het stations-
gebouw met de perronoverkapping, de seinbrug geheel achteraan, de waterkolom links, de karakteristieke lichtmasten en
het rollend materieel zijn in de ,,nevelen des tijds” verdwenen... Foto Roger Belot, verzameling Ronald Mardaga.

Het reizigers-dieselmaterieel bij de NMBS (lI)

Algemene toestand van het materieel

Naast de voltreffers die onze NMBS
diende te incasseren ingevolge de oor-
logshandelingen, werd het omstreeks
1950 duidelijk, dat ook om allerlei an-
dere redenen zou dienen te worden ge-
snoeid in het bestand van het over-
blijvende vooroorlogse reizigers-die-
selmaterieel. De wel zeer grote verschei-
denheid aan types spoorauto’s bestond
voor een belangrijk deel uit unieke
eksemplaren, die met het oog op een
rendabele exploitatie en op een on-
kosten-bewust onderhoud eerder een
blok aan het been van de Maatschappij
gingen vormen. Daarbij betekende,
vanaf de jaren vijftig, de sluiting voor
de reizigersdienst van vele secundaire
lijnen - gepaard gaand met de daarbij
horende vervanging door NMBS-auto-
busdiensten - een voorname oorzaak
voor het verdwijnen van o.a. hoger-
genoemde ,,eenzaten”.

Dientengevolge gingen de types 600, 606
(hernummerd als type 607) en 651 in
1956 als eersten voor de bijl.

Het motorstel 653.03, in 1947 herop-
gebouwd uit onder meer het generator-
rijtuig van stel 653.02 en kort voor zijn

buitendienststelling nog hernummerd

als 653.01, zou onder dit laatste num-

mer niet veel diensten meer verzekeren. en met de twee overblijvers uit de reeks
Het verdween in de jaren 1958-1959, type 654 (654.01 en 654.02, resp. ex-654,
samen met éénlingen 652.01 en 655.01 02 en ex-654.03).

De licht- en donkergroen geschilderde 602.04 met enkele koplamp en ,,trape-
ziumschildering” op de ten behoeve van het viiegverkeer ingegraven luchtha-
venlijn 36bis te Zaventem, 29 mei 1955. Foto Georges Néve, verzameling Ronald
Mardaga.
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Motorwagen type 610
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Het spartaanse rijkomfort van de types
551, 552 en 553 bespoedigde in niet ge-
ringe mate hun buitendienststelling : 551
verdween vanaf 1959, in 1963 en 1964 ge-
volgd door 552 en 553.

Intussen was reeds in 1962 de reeks van -

het type 601 (14 stuks), die nochtans nog
in 1954 met een nieuwe Deutz-diesel-
motor werd uitgerust, geheel van het
toneel verdwenen. Hieruit moge blij-

554.17 heeft op 10 juli 1959 reeds twee koplampen en een gewijzigde frontschil-
dering en staat vertrekkensklaar. Het merksein , Spoorovergang” werd van tus-

sen de rails weggehaald en op het perron ,,geprikt”

ken dat de inbouw van deze nieuwe
motoren voor het type 601 slechts uitstel
van executie betekende.

Keren we nu even terug naar het jaar
1964 : in dat jaar waren de types 551
en 552 reeds geheel uit de reizigers-
dienst afgevoerd, terwijl het bestand
aan 553%en tot op ongeveer de helft
was teruggevallen. Van het type 551
ontsprong echter een aantal de doden-

stoppen op de plaats waar dit sein was aangebracht, teneinde de iets verder lig-
gende voetgangerskruising vrij te houden. Trazegnies, foto Jacques Bazin,

verzameling Jan Mahieu.

: de bestuurder diende te

dans : twaalf werden omgebouwd tot
onderhouds-werkwagens voor de dienst
ES Bovenleidingen (ES : Elektriciteit
en Seininrichting), terwijl een tiental
andere na ombouw terecht kwam bij de
dienst Baan. De uit de overige
spoorauto’s gerecupereerde motoren
werden gebruikt om stoomkranen te
,,verdieselen”.

De levensloop van de motorstellen
type 670/671 (oorspronkelijk 653.1)
werd gekenmerkt door verschillende
,~rijtuigverwisselingen”. Volgens detoen
heersende gewoonte was het tussenrij-
tuignummer bepalend voor de num-
mering van het gehele treinstel, waar-
door omnummeringen bij wijze van
spreken dagelijkse kost werden !
Geen regel zonder uitzonderingen : stel
671.01 (ex-653.15) dankte in 1948 zijn
hernummering aan de inbouw van een
nieuwe achtcilinder dieselmotor van
Carels. De bevoorrading in onderdelen
voor de oorspronkelijke Maybach-
motoren kwam immers vlak na de
oorlog slechts schoorvoetend op gang.
Het mag verwondering wekken te verne-
men, dat de firma Maybach er ondanks
alle hindernissen in slaagde terzelf-
dertijd met een spiksplinternieuwe,
verbeterde dieselmotor op de markt
te komen. De bedrijfsresultaten met de
intussen bij stel 671.01 ingebouwde
Carels-motor bleven zodanig beneden
de verwachtingen, dat nog in het-
zelfde jaar 1948 werd besloten tot in-
bouw van een nieuwe Maybach !

In 1961 werd het stel, onder het nummer
670.03, in de typereeks 670 opgenomen.
Alle overige motorstellen 670 kregen



eveneens de nieuwe Maybach-motor.
De konstruktie van de rijtuigkasten werd
bij deze operatie evenwel ongemoeid ge-
laten.

Tussen december 1965 en juli 1966 wer-
den alle 670’ers desondanks buiten
dienst gesteld.

In 1964 waren van de vooroorlogse en de
“tijdens de grote wereldbrand gebouwde
dieselmotorwagens en -stellen nog
slechts 54 van de oorspronkelijke 174
eksemplaren in dienst. Dit fel uitge-
dunde bestand werd echter wel aange-
vuld met 83 na de oorlog gebouwde
motorrijtuigen en stellen.

De twee buitenbeentjes type 610
(ex-602, ex-Chimay Al en A2)

Deze twee motorwagens, waarvan reeds
sprake in voetnota 1 op blz. 139 in RR
16, kwamen in 1948 het park van de
NMBS aanvullen (de ,,Compagnie de
Chimay” werd dat jaar door de NMBS
overgenomen). Op 11 mei 1948 num-
merde de Maatschappij ze resp. 602.01
(ex-Al) en 602.02 (ex-A2) en op I
februari 1954 werden ze een laatste
maal vernummerd als 610.01 en
610.02. Wij zijn erin geslaagd de hand
te leggen op de technische steekkaart
van deze relatief onbekende motor-
wagens, fiche die we hierbij ,,buiten
reeks” publiceren.  Wel dienen we
enig voorbehoud te maken m.b.t. het
uitzicht van de wagenbak en de diverse
afmetingen, vermits ons hieromtrent
slechts een summiere schets ter be-
schikking stond.

Onze ,,geheimzinnige” tweeling werd
nog in de loop van het jaar 1954 voor
zijn diensten bedankt...

Ontstaan van nieuwe motorwagens

Zoals bij vele Europese spoorwegmaat-
schappijen het geval was, waren ook bij
de NMBS de gevolgen van de tweede
wereldoorlog ~verschrikkelijk. De
wederopbouw en het weer normaal ex-
ploiteren van het spoorwegnet be-
tekenden voor de Maatschappij een
bijna hopeloze en onuitvoerbare taak,
die echter met veel wilskracht en door-
zettingsvermogen werd aangevat.
Spoorlijnen, werkplaatsen en stations
waren als gevolg van totale vernieling
of zware beschadiging onbruikbaar ge-
worden, terwijl zowel het traktie- als
het rijtuigen- en goederenwagenpark
zwaar gehavend uit de strijd waren
gekomen. Bovendien vormde de aan de
voortschrijdende elektrificeringswerken
gegeven prioriteit (Brussel - Charleroi
kwam reeds in 1949 onder draad) voor
de NMBS een bijkomende en zeer zware
opdracht.

Bij het weer op peil brengen van het be-
stand aan reizigers-dieselmaterieel
diende men te voorzien in twee- of
drierijtuigstellen met een maximum
snelheid van ongeveer 120 km/u, be-
stemd voor direkte of semi-
direkte treinen op de hoofd- en se-
cundaire lijnen. Voor de omnibustrei-
nen (stoptreinen) werd gedacht aan
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604.03 in oorspronkelijke uitvoering met in het dak ingebouwd verluchtingsroos-
ter. Hier ziet men de achterzijde van het handsein »Spoorovergang”. Rechtseen
fraai zicht op een tweetal houten drieassige GCl-rijtuigen, voormalige derde
klasse. Ramillies, 5 juli 1959. Foto Jacques Bazin, verzameling Jan Mahieu.

tweeassige of aan draaistelmotor-
wagens met een snelheid van ongeveer
50 km/u. In feite betekende deze op-
vatting een teruggrijpen naar het voor-
oorlogse concept.

Reeds kort na de oorlog staken ernstige
exploitatieproblemen de kop op : vele
spoorauto’s waren vernield terwijl an-
dere wegens verregaande slijtage ge-
doemd waren te verdwijnen. Logischer-
wijze besloot de NMBS een nieuwbouw-
programma op te zetten, dat in 1952
resulteerde in een eerste levering
van twintig draaistelmotorwagens
van het type 554. Alhoewel deze ver-
beterde versie van het type 553 nog
verre van ideaal kon worden genoemd,
betekende =z met comfortabeler zit-
plaatsen en met toiletfaciliteiten reeds
een hele stap voorwaarts.

Deze door de werkhuizen Ragheno te
Mechelen gebouwde spoorauto’s waren
oorspronkelijk met een Brossel-die-

selmotor uitgerust, die pas in de jaren
1975-1979 door de zorgen van de Cen-
trale Werkplaats te Mechelen werd ver-
vangen door een zescilinder General
Motors, type 71N-motor.

De voortschrijdende elektrificatie
van het net had steeds ,,verschuivin-
gen” in het dieselpark voor gevolg.
Overigens verdween daardoor ook de
behoefte aan twee- of drieledige diesel-
stellen, zodat uiteindelijk nog slechts
het klassieke vierassige motorrijtuig
reden van bestaan scheen te hebben.
Bovendien had de Maatschappij met dit
type spoorauto reeds een lange prak-
tijkervaring opgedaan, wat in 1954
leidde tot de geboorte van een wezenlijk
verbeterde versie. In dat jaar bestelde
de NMBS bij de industrie 56 nieuwe die-
selmotorrijtuigen, verdeeld over vier
verschillende types : 6 stuks type 602,
30 stuks type 603, 10 stuks type 604
en 10 stuks type 605. Deze motor-

Tweekleurig groen geschilderd tussenrijtuig 732.07, door Georges Néve gefoto-
grafeerd op een ons onbekende plaats en datum. Verzameling Ronald Mardaga.
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Prototype motorstel 630.01, zoals deze allereerste , trek-duwer” er kort na zijn
indienstname (1957 ) uitzag. Veurne, 17 juni 1958. Foto Jacques Bazin, verzame-

ling Jan Mahieu.

wagens hadden allen dezelfde ééndelige
kast, liepen op draaistellen en waren
uitgerust met een hydraulische transmis-
sie. De motorisatie en de binneninrich-
ting verschilden evenwel van het ene type
tot het andere. Ze waren geschikt om
te rijden in treinschakeling en bijgevolg
voorzien van een volwaardige trek- en
stootinrichting.

De types 602 en 603 werden geleverd
door de , Ateliers Métallurgiques de
Nivelles”, terwijl de 604 en de 605 ge-
bouwd werden door de , Ateliers Ger-
main” te Monceau.

Het type 602 kreeg een speciale binnen-
inrichting met extra bagageruimte, met
het oog op zijn inzet op de (Sabena)
luchthavenlijn Brussel Centraal - Za-
ventem. De 602%en reden vanaf 1955
deze dienst tot einde 1970, ogenblik

waarop zij op de intussen geélektrifi-
ceerde lijn 36bis werden vervangen door
elektrische motorstellen.

De types 603, 604 en 605 hadden
een normale binneninrichting. Voor
wat de onderlinge verschillen in tech-
nische uitrusting betreft verwijzen wij
naar de beschrijvende fiches in de tech-
nische dokumentatie.

Naast deze 56 motorrijtuigen werd een
optie genomen op een vervolgorder van
40 spoorauto’s van het type 606. Ze zou-
den eenzelfde rijtuigbak krijgen als de
types 602-605, doch er werden wijzigin-
gen voorzien in de plaatsing van de
motoren, terwijl verbeteringen aan de
transmissie wenselijk werden geacht.
Verder dan voornoemde optie en de
tekentafel is het echter nooit gekomen.
Wel leverde SEM (Gent) 46 motoren met

Spoorauto 4614, kort nadat hij werd aangekocht door de Toeristische Trein
Zolder, verlaat hier het mijncomplex te Zolder op 17 augustus 1986. De TTZ
restaureerde de 4614 intussen geheel in zijn oorspronkelijke gedaante met
tweekleurig groene livrei en gaf hem opnieuw z'n oude nummer 554.14 ! Foto
Ronald Mardaga.

de daarbij horende overbrengingen
(meer hierover bij het type 630).

In de jaren 1975-1979 kregen de motor-
wagens van de reeksen 44 (ex-604)
en 45 (ex-605) eveneens nieuwe GM-
motoren. Ook de binneninrichting werd
vrij drastisch gewijzigd : er kwamen
afdelingen met tussenschotten en de
stuurstanden werden vergroot, waar-
door het typische drieramenfront met
het bovenliggende verluchtingsrooster
kwam te vervallen. Eenzelfde gedaante-
wisseling valt in die periode de reeksen
42 (ex-602) en 43 (ex-603) ten deel.

Na het begindigen van de diensten op de
luchthavenlijn had de reeks 42 reeds
een ,,normaal” interieur - gelijkaardig
aan dit van de spoorauto’s reeksen 43,
44 en 45 - gekregen, zodat de 42%ers
gedurende hun loopbaan drie verschil-
lende binneninrichtingen hebben gehad !
Bij de laatste ,,modernizering” kwamen
de zes 42%ers in de reeks 43 terecht,
daar er geen enkel onderling verschil
tussen beide reeksen meer bestond.
Voordien hadden, in de periode 1957-
1959, reeds talrijke omnummeringen
tussen de types 602 en 603 plaats ge-
vonden. Een overzicht hiervan vindt
de lezer in de later te publiceren rubriek
,.Materieel”.

Bij de 36 motorrijtuigen van de reeks 43
werden de oorspronkelijke SEM-moto-
ren behouden, zij het na een grondige
revisie door de CW Mechelen.

Toch nog nieuwe dieselmotorstellen !

Hoewel er dus in theorie geen on-
middellijke nood meer was aan gelede
dieselmotorstellen, verscheen in 1957
toch weer een prototype van een drie-
ledig stel op het spoor. Het werd geheel
in eigen beheer gebouwd door de Cen-
trale Werkplaats in Mechelen. Het be-
stond uit een motorrijtuig zonder rei-
zigersaccomodatie en uit twee aanhang-
rijtuigen (63.302 en 63.304), deel uit-
makend van een kleine prototype-reeks
van vier rijtuigen M3. In het ,eind-
rijtuig” werd een stuurstand ingebouwd.
Zodoende werd het prototype-stel -630.
01 de eerste volwaardige ,,trek-
duwer” van de NMBS, gezien bij de
vroegere twee- en drieledige stellen
ieder rijtuig ofwel van minstens één aan-
gedreven as was voorzien, dan wel een
normaal motorrijtuig was.

Aan de bouw van het prototype 630.01
lagen twee motieven ten grondslag :
enerzijds wou men de reiziger een rui-
mere behuizing aanbieden, anderzijds
diende de nog uit het nooit gebouwde
type 606 aanwezige voorraad van 46
SEM-ondervloermotoren en hydrau-
lische transmissies te worden wegge-
werkt (1) !

Het prototype voldeed aan de verwach-
tingen, wat in 1961 leidde tot de bouw
van nogmaals zes dergelijke stellen
(630.02-630.07). De bijwagens kwamen
alle uit het intussen sinds 1955 verder
gebouwde M3-rijtuigenbestand. Om-
wille van onderlinge uitwisselbaar-
heid kreeg ieder van de drie rijtuigen
uit een stel een afzonderlijk inschrij-
vingsnummer. :



Met de realisatie van de gelede motor-
stellen type 630 kwam een einde aan de
bouw van het NMBS reizigers-dieselma-
terieel.

Aanhangrijtuigen

De oude motorwagens type 600 en 650
hadden een trek- en stootinrichting,
waardoor het mogelijk was een rijtuig
te slepen.

Vanaf 1933 dacht men de enkelvoudige
motorwagens alleen in te zetten op de
minder drukke lijnen, terwijl de twee-
en drieledige dieselmotorstellen werden
voorzien voor de sneltreindiensten. De
trek- en stootinrichting bij de enkel-
voudige motorwagens verviel en werd
vervangen door lichte buffers. Een de-
fekt voertuig kon worden geévacueerd
d.m.v. een apart aan te brengen koppel-
stang. Dubbeltraktie en/of treinschake-
ling konden dus niet worden toegepast.
Daar de aktieradius van de motorwa-
gens na de oorlog werd uitgebreid en
deze zodoende een groter aandeel in de
diensten kregen, werden de nieuwe types
602, 603, 604 en 605 met buffers en trek-
werk uitgerust, waardoor ze een rijtuig
of een wagen konden slepen.

Teneinde de geboden capaciteit te ver-
groten werden speciale aanhangrijtuigen
gebouwd : type 732 stond voor een twee-
assig rijtuig, waarvan 20 stuks ver-
schenen; type 734 werd gevormd door 10
draaistelrijtuigen (2). Gezien het eerder
beperkte vermogen van de motorrijtui-
gen dienden de bijwagens in een lichte
konstruktie te worden uitgevoerd. De
aanhangrijtuigen hadden géén overstap-
inrichting daar de trekkende spoorauto’s
geen doorloopmogelijkheid boden.
Aanhangrijtuig type 732 kwam in 1954
buiten, in 1955 gevolgd door het type
734.

Hernummeringen

Tijdens de levensloop van de motor-
rijtuigen vonden talrijke hernummerin-
gen plaats : ze worden opgesomd in de
materieellijst van een volgende afle-
vering.

Vanaf 1970 werden alle NMBS-traktic-
voertuigen hernummerd met een vier-
cijfferige aanduiding, waarbij de diesel-
motorwagens en de dieseltreinstellen
werden ingedeeld in de categorie 4. De
benaming type werd vanaf dit ogenblik
vervangen door het begrip reeks.
Omuwille van de duidelijkheid weze ver-
meld dat de oude typenummers van het
in 1970 nog aanwezige reizigers-diesel-
materieel als volgt werden gewijzigd :
type 630 : reeks 40; type 602 : reeks 42;
type 603 : reeks 43; type 604 : reeks 44;
type 605 : reeks 45; type 554 : reeks 46;
type 553 : reeks 49.

Deze omnummerings-operatie diende
op | januari 1971 voltooid te zijn.

Schilderingen

Tot 1947 reden de motorwagens in een
blauwe kleur met créme raampartijen; de
twee kleuren werden doorgaans geschei-

3
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Motorrijtuigen 4310 en 4315 met rijtuigen 734.10 en 734.06 onder de typisch
Duitse seinbrug even buiten Sourbrodt, 29 augustus 1987. Foto Ronald Marda-

ga.

den door een zwarte sierstrip. Ver-
volgens wordt een donker- en lichtgroe-
ne schildering toegepast, waarbij het
lichtgroen op de raampartijen hoort,
ook weer meestal van het donkergroen
gescheiden door een zwarte bies. Het
dak bleef zwart, zoals ook bij de eerste
schildering het meest gebruikelijk was.
Vanaf 1953 worden gele zichtbaarheids-
strepen aangebracht, met een typische
trapeziumvorm op de fronten van de
rijtuigen. Bij de ontdubbeling van de
koplichten vervalt dit trapezium, om te
worden vervangen door de kenschetsen-
de ,,vleugeltjes” rondom de lampen.
In 1959 wordt de schildering voor de
volledige rijtuigkast donkergroen. De
reeks 49 zal die schildering tot het einde
toe behouden.

Tenslotte, tot algehele verbetering van
de zichtbaarheid, doet vanaf 1969 de

opvallende signaalrood/okergele schil-
dering haar intrede. Beide kleuren
worden hier later veelal doch lang niet
altijd gescheiden door een overlangse
zwart/witte sierstrip over front en zij-
wanden. Het dak wordt aluminiumkleu-
rig. Ook de bijwagens krijgen deze nieu-
we kleurstelling.

De oude opschriften CFB-BSM
(Chemins de fer belges - Belgische
spoorwegmaatschappij) verdwenen
reeds in de jaren 1945-1950.

Dienstaanduidingen

M : motorstel met eerste en tweede
klasse en bagageafdeling, koppelbaar
(reeks 40).

TT : motorrijtuig met alleen tweede
klasse en bagageafdeling, koppelbaar
(reeksen 43, 44 en 45).

Motorstel 4006 duikt op 19 september 1987 onder de bekende trambrug te
Trazegnies, waarop ,toevallig” NMVB-motorrijtuig S 9063 passeert. Foto
Ronald Mardaga.
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Ronald Mardaga was op 19 september 1987 te Houyet getuige van een ontmoe-
ting tussen motorrijtuig 4410 en het nu ter ziele gegane blauwe baandiesel-pro-
totype 6005. Met uitzondering van spoorauto 4409 - die verdween na een zwaar
ongeval - lopen heden nog alle 44’ers en45'ers (19 stuks in totaal) in de reizigers-
dienst op de verbindingen Dinant - Bertrix, Bastogne - Libramont, Libramont -
Bertrix - Virton en Burst - Aalst : zullen zij de zomerdienst 1990 nog halen ?

TA : motorrijtuig met alleen tweede
klasse zonder bagageafdeling, niet kop-
pelbaar (reeksen 46 en 49).

Jan Mabhieu en Staf Cuyt

(1) Veertien van deze SEM-uitrustingen
kwamen in de zeven drieledige stellen
reeks 40 (ex-630) terecht. Vijfentwintig
andere werden gebruikt voor de uitrus-
ting van de rangeerlokomotieven type
232, de latere reeks 92.

(2) Van het type 734 werden oorspronke-
lijk dertig stuks gebouwd. De twintig

— b e e L

overige werden ingericht als rijtuigen
van het type ,,R”.

Bronvermelding :

Motorwagens type 610 : beschrijvende
fiches NMBS.

Techniek : boekje HLT deel 10, hoofd-
stuk 11, ,,Algemeenheden over Diesel-
tractie”, uitgave NMBS.

Wij verwijzen tevens naar de onderaan
de eerste aflevering gepubliceerde
bibliografie.

Een sprong in de tijd : de naoorlogse motorrijtuigen hebben nu allen twee dub-
bele koplampen, een nieuwe reeksnummering en de laatste rood/gele schilde-
ring gekregen. 4506 wacht op veilig sein met trein TT9947 naar Houyet. Letnog
even op het reeds bij de titelfoto getoonde kasteeltje ! Dinant, 28 mei 1989. Foto

Jan Mahieu.

Een weinig theorie :

MOTORISATIE EN TRANSMISSIE

In het raam van onze artikelenreeks over
het reizigers-dieselmaterieel is het wel-
licht belangwekkend, de minder met de
mechanische aspekten van voortbewe-
ging en trekkracht van spoorvoertuigen
vertrouwde lezer enig inzicht te bieden
in de werking van de verschillende bij
dieseltraktie toegepaste sistemen.

DE DIESELMOTOR

Alhoewel we hier niet zullen uitweiden
over de konstruktie en de werking vande
dieselmotor is het interessant om weten
dat dit type motor zijn naam dankt aan
zijn uitvinder, Dr. Rudolf Diesel, en dat
de dieselmotor reeds in 1897 het levens-
licht zag. Aanvankelijk had deze motor
een eerder geringe draaisnelheid en was
groot van omvang en gewicht, wat hem
toen eigenlijk alleen geschikt maakte
voor de scheepvaart. Voor de voortbe-
weging van spoorvoertuigen kwam de
dieselmotor pas in aanmerking op het
ogenblik dat de konstrukteurs erin
slaagden het toerental op te drijven
en terzelfdertijd omvang en gewicht
aanzienlijk te verminderen.

Voor dieselmotorwagens worden één of
twee snellopende motoren met een draai-
snelheid tussen 1350 en 1800 toeren per
minuut benut. Hun gewicht bedraagt
van 4 tot 8 kgr per pk en ze worden ge-
bouwd voor vermogens tot ongeveer
1.000 pk.

DE TRANSMISSIE

Een aandrijffmotor kan nooit recht-
streeks door middel van een eenvoudig
vast mechanisme met de wielassen van
een (spoor)voertuig worden verbonden :
het door een dieselmotor op zijn uit-
gangsas ontwikkelde maximum-koppel
is steeds constant, welke ook zijn
draaisnelheid weze.

Het vermogen van een motor is gelijk
aan het produkt van motorkoppel met
draaisnelheid. Dit vermogen neemt
ongeveer evenredig toe naargelang
de draaisnelheid wordt opgevoerd.
Zou de dieselmotor vast met de assen
verbonden zijn, dan zou de geleverde
trekkracht steeds constant blijven t.o.v.
de veranderde rijsnelheden. Bij het aan-
zetten (vertrek uit stilstand) dient de
trekkracht echter zo groot mogelijk te
zijn, terwijl ze bij toenemende snelheid
geleidelijk mag verminderen.

In het geval van een vaste motor-wiel-
asverbinding zou bij kleine rijsnelheid
de dieselmotor op laag toerental lopen
en bijgevolg slechts een gering vermogen
ontwikkelen. Moest daarbij de draai-
snelheid van de motor lager worden dan
zijn minimum-ontstekingssnelheid, dan
zou de werking van die motor zelfs niet
langer mogelijk zijn.

Het is dientengevolge absoluut onont-
beerlijk dat tussen motor en assen een
mechanisme geschakeld wordt dat derol
van ,.koppelomvormer” vervult, waar-
door het mogelijk wordt het aan de
drijfwielen geleverde koppel te wijzi-
gen in funktie van de snelheid van het



voertuig.  Dit effekt verkrijgt men
door tussenplaatsing van een zg. ,,de-
multiplicatie” die een wijziging in het
koppel verwezenlijkt, onafhankelijk van
de draaisnelheid van de dieselmotor,
waardoor deze laatste op ieder ogen-
blik zijn hoogste vermogen kan
ontwikkelen.

De koppelomvormer moet eveneens
toelaten de verbinding tussen motor en
assen te onderbreken, waardoor de
motor in vrijloop (stationair) kan blijven
draaien tijdens een stilstand van het
voertuig.

Een verbrandingsmotor draait in slechts
één bepaalde richting. Teneinde met het
voertuig in beide richtingen te kunnen
rijden bevat het geheel aan tussen
motor en as opgestelde apparatuur
(de ,,transmissie”) ook nog een zg. keer-
koppeling.

In het geval van onze dieselmotor-
wagens en -stellen onderscheiden we drie
soorten transmissies :

- diesel-mechanisch;

- diesel-elektrisch;

- diesel-hydraulisch;

De diesel-mechanische transmissie

Bij de diesel-mechanische transmissie
geschiedt de overbrenging door de om-
vorming van het motorkoppel d.m.v.
reeksen tandwielen waarvan de demulti-
plicatie-verhoudingen kunnen gewijzigd
worden. Deze tandwielen zijn onderge-
bracht in de versnellingsbak, die men
evencens aantreft op personen- en
vrachtwagens en op autobussen. Bij het
spoorvervoer wordt deze transmissie-
vorm toegepast voor de zg. ,kleinere
vermogens” tot ongeveer 200 pk. De
meeste benzine- en diesel(tram)spoor-
auto’s van de NMVB waren met een
mechanische transmissie uitgerust.

De diesel-elektrische transmissie

Deze transmissie bevat in hoofdzaak een
hoofdgenerator (gelijkstroomdynamo)
die door de dieselmotor wordt aange-
dreven. De opgewekte stroom dient als
voeding voor de in dit geval elektrische
traktiemotoren die ieder een eigen
motoras aandrijven door middel van
tandwielen. De mechanische cnergie
wordt overgedragen door omzetting in
elektrische energie. Deze vorm van
transmissie wordt toegepast voor de
grote vermogens boven de 800 pk.
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De diesel-hydraulische transmissie

Hier wordt de omvorming van het mo-
torkoppel bekomen d.m.v. een hydrau-
lische koppeltransformator: Deze laat-
ste is met dik-vloeibare olie gevuld en
bestaat in hoofdzaak uit :

- een door de dieselmotor aangedreven
centrifugaalpomp, die de olie in
beweging brengt; )

- ecn turbine die de in beweging gebrach-
te olie opvangt en het motorwielstel aan-
drijft;

- een van schoepen voorziene stator
waarin het reaktiekoppel ontstaat.

l‘ ) |m||y‘

M;m |P

Turbene

Hoppelconverior

Diesel motor

Stzlor

Principe van de hyaravlesche

J@a/ve&axrefz‘or.

Frincipe varn de eleclrische transmissie.

In werkelijkheid bestaat de hydraulische
transmissie niet alleen uit de koppel-
transformator, maar uit een geheel van
in een carter ingebouwde hydraulische
en mechanische organen : de hydrau-
lische kast.
Deze transmissie is het voordeligst toe
te passen voor middelgrote vermogens
tussen de 300 en de 1.000 pk.

J.M. en S.C.
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Een bijdrage tot de geschiedenis van het streek- en stadsvervoer in de provincie Antwerpen
De Buurtspoorwegverbindingen met de spoorwegen (ll)

HET OVERLADINGSSTATION
TE BERCHEM - ZURENBORG (II)

De omvangrijkste werken, zoals o.m. de
oprichting van gebouwen, de aanleg van
een kleinere ladingshelling en goederen-
koer evenals de aanpassing van de spo-
ren gebeurde in 1896 en 1897.

Deze werken werden deels toevertrouwd
aan de exploiterende maatschappij
en deels aan de heer Verdonck, aan-
nemer te Borgerhout, respectievelijk
tegen de som van 15.311,50 F en
15.828,75 F.

De minister had reeds op 26 juli 1895
de situatietekening van het nieuwe
verhoogde overladingsstation goed-
gekeurd en bepaalde in zijn ministerieel
besluit de financiéle regeling met be-
trekking tot de bouw van de nodige in-
richtingen (sporen en helling) en de
exploitatievoorwaarden (Ministerieel
Besluit nr. 2692-2/2).

De ondersteuningsmuur in baksteen,
dienende als toegangshelling voor het
verhoogde overladingsstation, bestond
uit 39 bogen van 6 m opening en werd
in de tweede helft van 1898 opgetrokken.
De aannemers Bolsée en Hargot uit
Antwerpen hebben deze toegangshelling
gebouwd tegen de som van 64.940 F, wat
10,076 % minder was dan het geraamd
bedrag van het bestek.

De overslagplaats lag nu op verhoogd
terrein, ongeveer 5 m boven het grond-
niveau van de stelplaats.

Het buurtspoorwegspoor liep langs twee
hellingen van 25 promille tot boven op
het stationsemplacement van Borger-
hout (Staatsspoor).

Het doodlopende spoor van de buurt-
Spoorwegen was VOOIZien van een wis-
selspoor dat naast het normaalspoor van
de staatsspoorwegen gelegen was, zodat
de spoorwegwagens en deze van de
NMVB naast elkaar konden geplaatst
worden.

Het overladen van de stuk- en stort-
goederen gebeurde op het verhoogde

emplacement. De te behandelen buurt-
spoorwegwagens werden per stoom-
tramlokomotief via de helling naar
de overladingsplaats gebracht. Deze
toestand bleef bestaan tot in 1932.
In 1929 werd door de Buurtspoorwegen
een ontwerp opgemaakt om het over-
ladingsstation van Zurenborg te ver-
plaatsen, gezien de geplande werken
voor de verbreding van de spoorweg-
bruggen, de oprichting van het station
Antwerpen Oost en de aanleg van bij-
komende sporen ten dienste van dit
nieuw station.

Het ontwerp voorzag de aanleg van een
nieuw overladingsstation langsheen het
Schijn (grensscheiding Borgerhout -
Deurne).

De goederentrams komende van Deurne
(Cogelsplein) zouden voorbij de thans
nog bestaande brug over het Schijn on-

middellijk rechts afslaan en het ont-
worpen overladingsstation langsheen
het Schijn inrijden.

De NMBS voorzag de aanleg van over-
ladingssporen tussen het bestaande
station van Stuyvenberg (Station der
1000 wagens) en het ontworpen NMVB-
goederenstation.

Om dit te verwezenlijken diende onder-
meer de vestingsgracht gedempt en een
deel van het werkhuis van de Genie
te worden afgebroken.

In 1930 is de NMVB in onderhandeling
met de openbare besturen omtrent
dit ontwerp. Het is echter nooit uit-
gevoerd geweest. Nu ligt er de Kleine
Ring en de Binnensingel en staat er
moderne hoogbouw.

Op 8 januari 1931 vroeg de NMBS
aan de Minister van Verkeerswezen, het
Ministerieel Besluit van 26 juli 1895

Het 3-railspoor in het NMBS-station Antwerpen Oost, omstreeks 1954. Links op
de voorgrond het NMBS-spoor dat aftakt van het hoofdspoor. Rechts het 3-rail-
spoor (1000 mm/1435 mm). ART 67 haalt een reeks spoorwegwagens. Foto

Frans Keutgens.
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Station van BORGERHOUT
( Staatsspoor)
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aangaande het aansluitingsspoor met
de NMVB te Zurenborg te willen in-
trekken, aangezien zij verplicht was
de bediening van het overladingssta-
tion stop te zetten, uit hoofde wvan
hogervermelde aanpassings- en ver-
bredingswerken.

De Nationale Maatschappij verklaarde
zich akkoord met de intrekking (brief
van 26 januari 1931 aan de minister) op
voorwaarde echter dat de overladings-
plaats zou vervangen worden door een
nieuwe aansluiting op een andere plaats,
in gemeenschappelijk overleg te kiezen
en onder voorbehoud dat tussen de
NMBS en de NMVB een schikking zou
getroffen worden aangaande de regeling
van de kosten, voortvloeiend uit de
verplaatsing van het verbindingsspoor.
De NMBS was van oordeel dat de kosten
volledig dienden gedragen te worden
door de NMVB. De Buurtspoorwegen
deelden echter deze mening niet, ge-
zien zij gedwongen werden tot aan-
passing.

Een uitgebreide briefwisseling aan-
gaande het principe van de financiéle
regeling werd gevoerd tussen de beide
belanghebbende maatschappijen en het
Ministerie van Verkeerswezen. Deze
regeling vond slechts in 1936 haar
beslag.

De onderhandelingen voor het bekomen
van een terrein langsheen het Schijn
bleven aanslepen. Om toch tot een
vergelijk te komen met de spoorwegen
stelde de maatschappij op 26 november
1931 voor, het bestaande overladings-
station aan te passen en de uitrusting
van een derde rail te voorzien, waar-
door de normaalsporige wagens via de
helling tot in de stelplaats konden wor-
den gebracht, zodat de overlading al-
daar kon geschieden en niet meer op
het verhoogde emplacement.

De NMBS ging principieel akkoord
(14 december 1931) en op 17 februari
1932 werd aan de minister het wijzi-
gingsplan ter goedkeuring voorgelegd.
Deze volgde op 19 mei 1932 (Goedge-
keurd plan nr. 201).

De aanpassingswerken werden nog in
1932 uitgevoerd.

Zoals reeds hoger vermeld werden de
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Een mooie opname van de stelplaats Zurenborg, kort na de Tweede Wereldoor-
log, zicht richting Tramplein. Links: de draaischijf (omstreeks 1958 verdwenen)
met de metalen stoomtramloods (afgebroken in 1960). In het midden : het
binnenlopend hoofdspoor met achteraan goederenwagens en trammaterieel.
Achteraan : de goederenloods met het hoofdgebouw (afgebroken begin 1965).
Rechts : het verstrengeld normaal/meterspoor (3 railsysteem) van het over-
ladingscomplex met de helling en de steunmuur (gebouwd in 1898). Foto

Jacques Cohn.

kosten van deze aanpassing slechts
geregeld in 1936, De NMVB nam de
uurlonen voor haar rekening en de
Belgische spoorwegen de spoormate-
rialen.

De exploitatievoorwaarden van de
nicuwe installatic werden vastgelegd
in het Ministerieel Besluit nr.
13036/61 V/25 van 31 augustus 1936.
In 1950 zien we dat de stoomlokomo-
tief 1070 (HL Type 18) voor de ma-
neuvers en de traktie van de goederen-
wagens op het overladingsstation werd
vervangen door de ART 67.

Vanaf dit ogenblik bleven er nog slechts
stoomloks in gebruik op de nijverheids-
sporen te Merksem en te Mol (Zand-
putten). '
Doch de Buurtspoorwegen dachten ook

reeds aan afschaffing van het overgave-
station, want op 25 juni 1954 stelde de
maatschappij aan de minister voor om
vanaf | september 1954 de overladingen
stop te zetten.

Met het oog op besparingen had de
maatschappij de bedoeling geen spoor-
materieel meer onder te brengen in de
stelplaats Zurenborg, gezien de lijn
Antwerpen - Turnhout door materieel
komende van de stelplaatsen Turnhout
en QOostmalle en de lijn Antwerpen -
Broechem vanuit Broechem konden be-
diend worden.

Eventuele goederen voor de lijn
Antwerpen - Turnhout zouden langs
het overgavestation Turnhout ter
bestemming kunnen komen.

Na een onderzoek, ingesteld door het
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De NMVB-stelplaats Zurenborg. Zomer 1964. Alle NMBS-en NMVB-sporen zijn
opgebroken. De foto toont ons duidelijk de bakstenen muren van de helling naar
het Ooststation toe. Het gebouw in het midden was het NMVB-goederenmaga-
zijn en de foto werd genomen vanuit het hoofdgebouw aan het Tramplein. Het
hele terrein is nu MIVA-garage. Foto Eric Keutgens.

Ministerie van Verkeerswezen, bleek dat
de bedrijvigheid van het station nog aan-
zienlijk genoeg was (18.000 tot 20.000
ton per jaar) om het instandhouden van
de overladingen te rechtvaardigen.
Tevens leek het niet aangewezen een
overladingsstation, gelegen in een
belangrijke handels- en nijverheidsstreek
als Antwerpen, af te schaffen en de akti-
viteiten ervan over te brengen naar een
ander station, een 40-tal km hogerop in
een weinig ontwikkeld gebied gelegen.
Een verhoging van de vervoerskosten
en een toenemend verlies van trafiek
zouden daarvan het gevolg zijn voor de
spoordiensten.

Het ministerie verleende dan ook geen
toestemming (brief van 20 juli 1954).
Vier jaar later, nl. op 15 juli 1958,
diende de Nationale Maatschappij op-
nieuw een verzoek in om tot de af-
schaffing van het overgavestation te
mogen overgaan.

De belangrijkheid van de overladingen
was ondertussen aanzienlijk gedaald.
Voor de lijn Antwerpen - Broechem was
reeds op 11 december 1957 het plan be-
treffende de opbreking ter goedkeuring
voorgelegd.

Voor de lijn Antwerpen - Turnhout
kwamen nog alleen de stations tussen
Antwerpen en St.-Antonius-Brecht in
aanmerking. Hiervoor werden gedu-
rende de eerste zes maanden van 1958
nog 1.507,8 ton vervoerd, voorna-
melijk meststoffen, asse en mijn-
hout (gemiddeld 11 wagens per week).
De voornaamste gebruiker van het
overgavestation, de firma Vibra-
beton te Wijnegem, had eveneens ter
kennis gebracht dat hij de bedoeling
had zijn goederen te laten lossen bij
de NMBS te Antwerpen-Schijnpoort,
zodat het overladingsstation nog wei-
nig zou gebruikt worden.

Het ministerie stelde echter voor het

station Zurenborg voorlopig in dienst te
houden, dit nog voor minstens één jaar,
teneinde de verdere evolutie van de
trafiek te volgen (brief van 7 augustus
1958).

Op 17 september 1959 herniecuwde de
maatschappij opnieuw haar verzoek
tot afschaffing.

De belangrijkheid van de overladingen
bleek nu te zijn gedaald tot een
gemiddelde van minder dan 750 ton
per maand.

Bij dienstbrief van 23 november 1959
deelde de minister mede dat hij tegen
de afschaffing principieel geen be-
zwaren meer had. In dezelfde brief stel-
de hij eveneens voor, gelet op de ge-
plande struktuurhervorming van de
lijn Turnhout - Antwerpen, waardoor
ook het overladingsstation Turnhout
zou wegvallen, de openbare besturen-
aandeelhouders te raadplegen nopens de
stopzetting van het goederenvervoer op
bedoelde lijn.

De Buurtspoorwegen dienden ver-
volgens op 18 juli 1960 bij het Ministerie
van Verkeerswezen het opbrekingsplan
in voor het baanvak Berchem-Zuren-
borg tot de Stenenbrugstraat te Bor-
gerhout (vanaf afstand 00 tot 1285 m
van de lijn Antwerpen - Hoogstraten -
Turnhout). De machtiging volgde op 14
maart 1962.

Het aansluitingsspoor met de NMBS
werd vanaf 29 mei 1961 buiten dienst
gesteld.
De opbraak van de buurtspoor-
wegsporen en van de sporen van het
overladingsstation evenals het weg-
nemen van de bovenleiding en het ver-
wijderen van de bovenleidingmasten ge-
beurde in de tweede helft van 1962.
Tot slot vroeg de Nationale Maat-
schappij van Belgische Spoorwegen
op 21 augustus 1964 aan de minister
de intrekking van het Ministerieel
Besluit van 31 augustus 1936, gezien
de verbindingssporen opgebroken
waren.,
Het intrekkingsbesluit is gedateerd
10 september 1964 (M.B. nr. 20323/61
V/25.1).

Eric Keutgens
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Werkwagens
van toen

Tekst en foto's : Jacques Cohn

1. DE BUURTSPOORWEGEN

De oudste werkwagen van de NMVB
was waarschijnliik de 9006 (ex-M.6,
ex-A.6), uit de allereerste reeks
van elektrische motorwagens 9001-9012,
gebouwd door Verhaegen in 1894, en
bestemd voor de lijn Brussel-Hut
(Espinette). Deze wagens was een lang
leven beschoren en tenminste twee
ervan, 9004 en 9006, werden nog eind
van de jaren 40 als dienstwagen ge-
bruikt. De 9004 overleefde zelfs al zijn
broers als museumwagen.

De foto toont de 9006., op het einde
van zijn loopbaan, afgesteld te Schep-
daal in november 1949,

Schepdaal was toen nog een normale
stelplaats aan de lijn Brussel - Ninove.

Bijna even oud is de 9013, afkomstig
van de reeks 9013-9018, die werd
gebouwd in 1895 door Franco-Belge
voor de zuidelijke voorstadslijnen
van Brussel. Deze wagens hadden de-
zelfde wagenbak als hun voorgangers,
maar een ander onderstel.

Motorwagen 9013 werd later naar
Antwerpen overgebracht en is op de foto
te zien in de stelplaats Merksem in april
1940 (dit beeld is tevens één van mijn
eerste tramfoto’s 1). In Merksem werd de
wagen uitgerust met een verhoogd ge-
plaatste schaarbeugel en in dienst ge-
nomen als rangeerwagen, doch hij werd
ook gebruikt voor het onderhoud van de
bovenleiding. Hij was nog steeds te
Merksem aanwezig op het einde van de
jaren 40 en verdween van het toneel
rond 1951/52.

NB : Van de derde reeks met dezelfde
wagenbak (mws 9019-9024) werd de
9019  later museumwagen, de 9021
trekker te Luik-St.Gilles en de 9024
bovenleidingwagen te Brussel.

Nog een oudje. Hier hebben wij motor-
wagen 9172 met ladderwagen 3632 op
een late avond in mei 1954 aan de haven
van QOostende. Het voertuig komt uit
de reeks 9169-9182, gebouwd in 1896
door Ragheno te Mechelen onder de
nummers 1-14 voor de toen nog zelf-
standige ,,Compagnie Ostende-Litto-
ral”, die een elektrische tramlijn
uitbaatte tussen Oostende en Middel-
kerke, kernstuk van de latere NMVB-
lijn Oostende - Nieuwpoort - De Panne,
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Wij blijven even aan de kust met lad-
derwagen LW.3, die wij hier in het
lichtgrijs geschilderd zien op een
vroege morgen in april 1959 te Oostende.
In de jaren 60 kreeg LW.3 nog een don-
kerbruine livrei met ,,schrikstrepen”.
LW.3 was één van de vier elektrische
motorvoertuigen die, voor zover mij
bekend, door de NMVB nooit in de
normale nummering, beginnende met
9001, werden opgenomen. De drie
andere motorwagens waren de sproei-
wagens 8200 en 8201 (zie foto 9) en de
ongenummerde kleine tractor voor
normaalspoor van de stelplaats Ku-
regem (Brussel), die helemaal op het
einde van zijn loopbaan nog het rium-
mer 44308 kreeg toegewezen.

Hier nogmaals een ladderwagen : de
44601 (ex-9714) aan de Kleine Bareel te
Merksem op de stamlijn 63/64/65, in
september 1958. Van de reeks ,,Senef-
fe”-mws 9695-9714, gebouwd in 1928
/29, werden de 9713, 9714 en 9704 in het
midden van de jaren 50 tot montagewa-
gens 44600-44602 verbouwd.

Deze ,,Seneffe”-wagenreeks was in prin-
cipe voor de lijnen rond Antwerpen en
Mechelen bestemd. Nochtans kwamen
twee eksemplaren naar de lijn Brussel-
Ninove, voor proefnemingen met ge-
koppelde mws in treinschakeling. Na de
(mislukte) proeven keerden ze naar de
groep Antwerpen terug. Tien mws
(9700-9709) werden in 1943 naar Essen
en Krefeld weggevoerd en kwamen na de
oorlog - gedeeltelijk zwaar beschadigd -
terug.

Een broertje van de 44601, de 44602
(ex-9704) tijdens werken aan de boven-
leiding te Brasschaat in januari 1965.




Wij blijven nog even bij de ladder-
wagens met de 44605 te Hasselt in
1954. Deze veteraan droeg oor-
spronkelijk het nummer 9485 en was
afkomstig uit een reeks van vier mws
(9485-9488), in 1913 gebouwd door
Energie te Marcinelle. Deze reeks
werd ingezet voor de passagiersdiensten
op de lijn Spa-Verviers (tot bij de komst
op deze lijn van de zogenaamde ,,pano-
ramawagens” 9159-9166). Ze werden
dan alle vier tot werkwagens gede-
gradeerd. Bij de opheffing van de lijn,
in juli 1952, werd de 9486 overgebracht
naar Luik-St.Gilles, waar hij stond weg
te roesten. De mws 9487 en 9488 gingen
naar Oreye als trekkers van bieten-
treinen. Ze waren blijkbaar niet tegen
deze taak opgewassen en werden al
spoedig afgevoerd. De vierde wagen,
onze 9485, kwam in Hasselt terecht,
werd hier tot ladderwagen verbouwd
en weldra als 44605 omgenummerd. Hij
kreeg de droeve taak toegewezen mee te
helpen aan het opbreken van de lijnen
Hasselt - Zonhoven en later ook Has-
selt - Genk. Nadat zijn motoren het
hadden begeven ging hij nog naar Luik,
om in 1958 als ladder-bijwagen een
handje toe te steken bij de demontage
van de lijn Luik-Blégny.

Iets totaal anders waren de twee
geweldige vierassige sproeiwagens
van het Brusselse NMVB-net, die de
nummers 8200 en 8201 droegen en later
werden vernummerd in 44401 en 44402,
Wij zien hier, in februari 1953, een
,»,Braine-le-Comte™ tweeasser de 8201
de stelplaats Het Rad (Brussel) binnen-
slepen. Slechts éénmaal heb ik één van
deze sproeiwagens aan het werk gezien,
op de lijn Hut (Espinette) - St.
Genesius-Rode. Het was een onver-
getelijk schouwspel !
De sproeiwagens werden in 1907 ge-
bouwd door de Métallurgique te Nijvel.
(Wordt voortgezet)
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De zomerse
schooluitstapjes
van toen

Tekst : Jacques Cohn

Hier drie leuke foto’s uit mijn verzame-
ling. De kleding van de dames wijst erop
dat ze waarschijnlijk begin van de jaren
'30 zijn gemaakt. -

Wij zijn hier aan de ,,Vier Armen” van
Tervuren, langs de huidige lijn 44 van
de MIVB. Een mw van de reeks 1000/
1100 (bouwjaren 1906-1908), waarvan
het nummer niet herkenbaar is, met zijn
bw 618 (reeks 581 tot 629, bouwjaren
1886-1896) staat gereed om tientallen
kinderen van het Zoniénwoud naar
Brussel terug te brengen. Deze reeks
bws werd 1933/34 gesloopt, behalve
onze 618 en zijn soortgenoten 587 en 619,
die nog op de versterkingsdiensten naar
de Expo 1935 dienst deden en zelfs nog
tijdens W.O. II werden ingezet. Ik heb
de 618 nog in 1948 in een donker hoekje
van de stelplaats Elsene zien staan.

Weer een mw van hetzelfde type (deze
reeks werd tussen 1935 en 1938 tot
»Standards” omgebouwd), ditmaal met
bw 501 (ex-499, ex-101), waarvan slechts
één enkel eksemplaar bestond, dat steeds
voor kindertransporten werd gebruikt.
Binnen waren er lage bankjes voor de
kinderen en in het midden twee verhoog-
de zitplaatsen voor de begeleidsters.
Ik heb de 501 nogin 1949 zien rijden. Hjj
werd rond 1951 gesloopt.

Het stel is aan het driehoeken (zie de
trolleystang van de mw !) aan het voor-
malige eindpunt Ukkel-Kalevoet.

Men vraagt zich af hoe het mogelijk was
zoveel kinderen in het kleine busje
AB.217 van de Buurtspoorwegen onder
te brengen. Het mooie kaartje was een
publiciteit voor de schoolkolonie
W. Melckmans te Neerpede (Ander-
lecht). Ik veronderstel, dat de
foto daar ergens in de buurt werd
gemaakt. Het busje staat half op de
weg en half op het voetpad. Misschien
bestond er toen nog geen wegcode !
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Radio- en excursietreinen bij de NMBS

ENKELE WETENSWAARDIGHEDEN - deel Il

De reacties vanwege enige lezers op het
artikel ,,Spoortoerisme in de jaren der-
tig - Enkele wetenswaardigheden over
radio- en andere excursietreinen”,
verschenen in RR nr. 13, hebben ons
ertoe aangezet een nieuwe bijdrage te
wijden aan dit boeiende onderwerp. Wij
wensen u op de eerste plaats enkele foto’s
van radiotreinen te tonen, die wij in-
tussen hebben opgespoord, samen met
enkele aankondigingen van typische
radio- en excursietreinen. Tevens gaan
we even verder in op enkele interessante
gegevens die inmiddels aan het licht ge-
komen zijn.

Jaren 30

Voor zover we konden nagaan was de
VTB (Vlaamse Toeristenbond) de eerste
privé-organistie die een radiotrein
charterde. De excursie vond plaats op
zondag 14 mei 1933 en het volgende dag-
bladbericht (uit een niet-geidentifi-
ceerde krant) geeft een kort relaas van
de rit :

. Verleden Zondag werd dus voor de
eerste maal de Radiotrein privaat benut-
tigd, en wel door de zorgen van den
V.T.B. die er een reisje mede ingericht
had om duimen en vingeren af te likken.
De tegenslag met het weder was onge-
lukkig van aard om iedereen die geen
ware toerist was, te doen afschrikken.
Om 6 ure 50 vertrokken uit Antwerpen,
ging de reis naar Lobbes (Henegouw),
vanwaar de eigenlijke excursie zou
plaats hebben. Opgeruimd en met den
besten wil bezield stapten de toe-
risten uit en vergezelden de leiders
van den trein tot in de oude kerk van
Lobbes - jaar 750 - nadat eerst de over-
blijfselen der oude en beroemde abdij
bezocht waren geworden. Na het afzien
van de eigenaardige kerk - in drie tijd-
perken gebouwd - en waarover door den
Z.E.H. Pastoor inlichtingen waren ver-
strekt - werd de uitstap voortgezet en
ging het met echten toeristenmoed naar
Thuin. Het slechte weder bedierf alles en
van al het schoone wat anders een wan-
deling als deze zou geboden hebben,
kwam weinig terecht. Te Thuin werden
de toeristen ontvangen op het stadhuis
door den heer Burgemeester, die hun
hartelijk in het Vlaamsch en nadien in
het Fransch toesprak en zijn genoegen
uitdrukte de Viaamsche Toeristen voor
het eerst te mogen ontvangen na de of-
ficieele inhuldiging van den Radiotrein.
Vandaar werd dan weer terug ingestap!t
en zette de trein zijn weg verder naar
Walcourt waar de overschoone kerk en
hare schatten door de toeristen bezocht
werden en waar opnieuw door den leider
de noodige inlichtingen werden ver-
strekt. Van Walcourt ging 't naar Dinant
vanwaar de laatste tocht - een overheer-
lijke wandeling voor wat toerisme betreft
- naar Walzin zou moeten gedaan wor-
den. Ongelukkig wilde het weder maar
niet mede en zagen de reizigers zich
verplicht dezen tocht maar zoo te laten.”

Woensdag 16 Augustus 1933 (Antwerpen Kermis) :

. Radiotrein uit Antwerpen en Mechelen naar Leuven, St.-Truiden, Tongeren (bezoek aan
deze zeer mooie stad), Wezet (Visé) met eigenaardige spoorwegaansluiting en vergezicht op
de Maasvallei vanaf de spoorbrug. Langs de Maas tot Luik (wandeling door de stad).
Langs de Ourthe tot Comblain-au- Pont (bezichtiging van de onlangs ontdekte belangrijke
grot). Door het mooiste van de Amelvallei, steeds langs de rivier : Remouchamps,
Fonds de Quarreux, waterval van Coo. Verblijf van enkele uren te Spa. Reissom : 39,- fr.”

Zondag 27 Mei 1934

. Radiotrein van Zuid- West-Viaanderen naar de Kempen. De Westviamingen kennen
de droomerige schoonheid der Kempen niet, noch de talrijke prachtmonumenten die er het
sieraad van uitmaken. De V.T.B. zal voor U, Westvlamingen, die toeristische schatten
openbaren en richt een goedkope reis in per specialen trein en tram. Trajekt : Poperinge -
leper - Kortrijk - Gent - Mechelen - Lier - Herentals. Stadsbezoek Herentals, en vervolgens
speciale tram naar Tongerloo. Bezoek abdij. Wandeling naar Averbode. Wie niet
wenscht ie wandelen kan met onze speciale stoomtram Averbode bereiken. Bezoek abdij.
Verder speciale stoomtram naar Zichem. Terugreis Zichem - Kortrijk - leper - Poperinge.
Tijdens de treinritten wordt door luidsprekers toelichtingen gegeven over al de merk-
waardigheden die op den reisweg liggen; dit wordt afgewisseld met passende grammofoon-
muziek. Deze comfortabele reis gebeurt daarenboven in tweede-klasserijtuigen. Reissom :

50,- fr.”

Aankondigingen van radio- en excursietreinen, ingelegd door de V.T.B. (Vlaam-
se Toeristenbond). Bron : diverse nummers van het tijdschrift,,V.T.B.-Toeris-

”

me .

... Het stationsbuffet te Dinant en de
plaatselijke café’s zullen vermoedelijk
wel gouden zaken gedaan hebben door
de honderden Antwerpse toeristen on-
derdak te verschaffen in afwachting van
het vertrek van de trein. De terugrit
naar Antwerpen was oorspronkelijk
aangekondigd via Yvoir - Ciney -
Huy (Sud) - Statte - Landen (!);
dit trajekt bleek echter nogal am-
bitieus (en tijdrovend), zodat de terug-
keer vermoedelijk via een meer directe

route verliep (waarschijnlijk via Houyet
- Jemelle - Namur).

Wat het rijtuigenpark betreft, dat voor
de Tweede Wereldoorlog ingezet werd
voor radiotreinen (zoals beschreven in
RR nr. 13), dient opgemerkt dat er in
werkelijkheid nog meer rijtuigen deel
van uitmaakten. Aan de hand van foto-
materiaal is geconstateerd dat een
reeks houten AB-rijtuigen met draai-
stellen van de serie 16245 - 16290 ook
behoorden tot het radiotreinpark. Een

Wirtz-radiotrein te Montjoie (Monschau) op 21 mei 1933. Bemerk de houten
draaistelrijtuigen reeks 162---, die nog voorzien zijn van borden met het op-
schrift ,,C.F.B.-B.S.M.” (Chemins de Fer Belges - Belgische Spoorweg Maat-
schappij). Vooraan bevindt zich het rijtuig nr. 16257. Foto : Reisbureau Wirtz.
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Radiotrein op het viaduct over de Ambléve te Roanne-Coo (lijn 42). De foto
is genomen vanuit de radiopakwagen. Prentbriefkaart: verzameling Henri van

Overschelde.

nummerlijst ontbreekt evenwel. Enkel
rijtuigen 16257, 16268 en 16281 (1903,
Dyle et Bacalan) konden aan de hand
van foto’s geidentificeerd worden. Men
kan zich afvragen of in deze rijtuigen een
vaste geluidsinstallatie was ingebouwd,
dan wel of ze enkel tijdens het zomer-
seizoen voorzien werden van een mo-
biele luidsprekerinstallatie.

Periode na de tweede wereldoorlog

Vanaf 1948 reden er terug radiotreinen
over het NMBS-net. In het begin waren
nog geen radiopakwagens beschikbaar
en werd de ,,geluidsstudio” opgesteld
in een compartiment van een rijtuig, wat
evenwel geen voldoening gaf en allerlei
praktische problemen inhield. Later
kwamen de acht metalen radiopak-

Wirtz-radiotrein te Montjoie (Monschau) op de Vennbahn (lijn 48) op 21 mei
1933 ;. GCl-pakwagen, houten draaistelrijtuigen reeks 162--- en locomotief
9725 (ex-Pruisische T14; Union Giesserei, fabrieksnr. 2394) van depot Pe-
pinster (FPS).

Let op het plaatje op de rookkastdeur van de loc (Alleége : lichterlocomotief). De
trein wordt gesleept door twee locomotieven, doch de voorste loc is niet
identificeerbaar.

Monschau was een geliefkoosde bestemming voor de excursietreinen van
,,Reizen Wirtz". Een kleine aankondiging in een krant van 17 augustus 1933
heeft het over ,,... de 7de en laatste Wirtz-trein van het seizoen van Antwerpen
naar Monschau, op 3 september; prijs 3de klasse : 41,50 fr., paspoort (!) inbe-
grepen.” Wegens de reusachtige belangstelling dienden evenwel nog tot in ok-
tober treinen ingelegd te worden naar het bekende Duitse Eifelstadje... Foto:
Reisbureau Wirtz.

wagens van voor de oorlog terug in
dienst (foto en nrs. : zie RR nr. 13).
Welke rijtuigen tijdens de jaren *50 be-
nut werden voor de radiotreinen is ons
onbekend, maar vast staat dat vanaf
1961 het radiotreinpark de volgende
treinstellen omvatte :

- 6 treinstellen samengesteld uit M2-rij-
tuigen tweede klasse (met 468 zit-
plaatsen per stel);

- 1 treinstel samengesteld uit ex-Nord
Belge-rijtuigen eerste klasse, beschouwd
als tweede klasse (416 zitplaatsen);

- 1 reservetreinstel samengesteld uit K-
rijtuigen eerste klasse (469 zitplaatsen).
In totaal beschikte de NMBS bij het be-
gin van de jaren ’60 dus over 8 radiotrei-
nen met 3.693 zitplaatsen ! De mobiele
luidsprekerinstallaties werden in de
regel in de maand maart (bij het begin
van het toeristisch seizoen) in de rij-
tuigen aangebracht en in september
terug verwijderd.

Hoewel de vraag naar radiotreinen bij
het begin van de zestiger jaren nog een
vrij behoorlijk peil bereikte, bleek het
aantal ingelegde treinen toch te vermin-
deren, vnl. als gevolg van een onver-
mijdelijke daling van het aantal bede-
vaarttreinen (die traditioneel toch een
erg belangrijk segment van de radio-
treinmarkt hadden uitgemaakt). Bo-
vendien bleken de kosten voor het in-
leggen van radiotreinen sterk op te
lopen (personeelskosten voor de bege-
leiding van de treinen, overbrengings-
kosten voor de radiopakwagens, onder-
houdskosten van de (verouderde !) ge-
luidsinstallaties enz.). De door de
organisator van de treinrit te betalen
,.radiotreintaks” van 5 F per volwas-
sene en 3 F per kind (bovenop de prijs
voor het inleggen van de trein) bleek
onvoldoende om deze kosten te dekken.
Niettegenstaande de protesten van ver-
schillende radiotreininrichters en de
voorstellen die door hen (en door diverse
NMBS-diensten) geformuleerd werden
om het radiotreinprobleem grondig aan
te pakken en eventueel te investeren in
nieuwe, moderne geluidsinstallaties,
werd in april 1964 (gemakshalve 7) be-
slist de radiotreinen in binnenverkeer
af te schaffen. Uit bepaalde corres-
pondentie blijkt wel, dat aan de inrich-
ters de mogelijkheid werd geboden zelf
(eventueel in samenwerking met door
hen gecontacteerde privé bedrijven)
voor sonorisatie van de treinen te
zorgen, maar het is ons niet bekend
of dergelijke regelingen ook echt veel-
vuldig in de praktijk zijn toegepast.
We kunnen 1963 dan ook beschouwen
als het laatste volledige NMBS-, radio-
treinjaar”.

De volgende gegevens bewijzen, dat de
radiotreinmarkt toen nog een hele om-
vang had :

- totaal aantal ingelegde radiotreinen in
1963 : 243;

- vertrekstations : verspreid over het
hele land, met als zwaartepunten : Lim-
burg (59 treinen), de streek van Luik
(30 treinen), Oost-Vlaanderen (24 trei-
nen) en West-Vlaanderen (22 treinen);
- bestemmingsstations : in totaal 45



bestemmingsstations, met als zwaarte-

punten : Leuven (48 treinen, vooral

bedevaarttreinen), Blankenberge (30

treinen), Adinkerke (18 treinen),

Oostende (15 treinen), Dinant (15

treinen), Scherpenheuvel (15 treinen),

Antwerpen Centraal (13 treinen) en Ar-

lon (12 treinen).

- Enkele merkwaardige radiotreinritten

in 1963 :

11 maart : Battice - Leuven

26 maart : Oppuurs - Leuven

12 mei : Antwerpen Dam - Scherpen-
heuvel

14 mei : Rotem - Dinant

26 mei : Val St.-Lambert - Scherpen-
heuvel

31 mei : Maaseik - Adinkerke

6 juni : Sleidinge - Jemelle

9 juni : Maaseik - Tournai

16 juni : As - Comblain-au-Pont (via
Visé)
21 juni : Schulen - Temse (terug uit

Antwerpen Centraal)

24 juni : Waterschei - Godinne

25 juni : Zele - Gendron-Celles

25 juni : Mouscron - Longlier-Neuf-
chéteau

27 juni : Braine ’Alleud - Florenville

28 juni : Bernissart - Blankenberge

23 augustus : Eeklo - Gendron-Celles
15 september : Glain-Montegnée - Di-
nant (terug uit Heer-Agimont)
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Wirtz-radiotrein te Barvaux (lijn 43) op 5 juni 1933. Let op de kabelverbinding
tussen de radiopakwagen en het rijtuig.

De persoon vooraan links in het groepje (met wandelstok) is Emile Wirtz, stichter
van de afdeling reizen van de firma Wirtz, die tijdens de jaren ‘30 in Belgié baan-
brekend werk verrichtte in de sector van het (ontwakende) toerisme. Groot
promotor van excursietreinen, radiotreinen en verrassingsreizen (treinen met
onbekende bestemming), verklaarde hij in 1937 ,,... Dit jaar betekent voor mij de
10de verjaardag van mijn bedrijvigheid in het toerisme; het was immers in 1927
dat ik, omringd door enkele jongeren, mijn afdeling reizen opende. Als toe-
ristisch materiaal beschikten wij slechts over ons enthousiasme, over onze
liefde voor al wat mooi was en het inzicht deze liefde aan onze bevolking over
te dragen. Wij bezaten ook een treingids van de Belgische Spoorwegen...".
Foto : Reisbureau Wirtz.

NATIONALE MAATSCHAPPIJ DER BELGISCHE SPOORWEGEN

DE RONDE VAN DE OUDE BURCHTEN

in het

GROOTHERTOGDOM LUXEMBURG

VIANDEN-LAROCHETTE

ZONDAG 25 JUNT 1939
EXTRATREIN en AUTOCAR

Heen Terug
Zaterdag Zondag
24-6-39 25-6-39
V. 2115 WRRUGGE AA. 3.5
V. 2124 ASSERROEK 1,\. 253
V. 2118 MALDEGEM A, 234
V. 2150 ADEGEM |»\. 2.27
V. 22,4 FEEKLOO A, 217 |
V. 2223 |BASSEVELDE |a. 1.56
V. 2220 ROEKHOUTE A 148
V. 223 ASSENEDE A 140
V. 2249 |ZELZATE {A. 129
Y. 23,0 |WACHTEREKE 1A, 118
V.23 MOERBEKE-W. A 1T
V. 23.18 FKSAARDE A, 10
V. 23.28 LOKEREN A, 050
V. 2337 |ZELE A 039
V. 015  DENDERMONDE A, 2358
Vv.oon22 LEBREKE A, 2352
V. 030 | OPWIIK ‘A, 2345
V. 046  ASSCHE A. 2335
V. 117 | BRUSSEL-NOORD Ao 280
V. 149 LEUVEN |A. 22.32
A. 620 +ETTELRRUCK av. 1840

Bij vertrek uit de stations, die niet op den weg van den specialen trein gele-
gen zijn, zullen de reizigers zich reeds op 24 Juni, na den middag naar het over-
gangstation mogen hegeven en uviterlijk op 26 Juni 's middags op hun station van

vertrek mogen aankomen.

Er wordt ook aangeboden : Ontbijt : 550 fr. Middagmaal : 17 fr.

De biljetten en bewijzen zijn te verkriigen op de stations Brussel (Noord).
Brugge, Dendermonde, Eekloo en door tusschenkomst van elk Belgisch station,

De biljetten dienen van te voren genomen.

Aankondiging van de NMBS voor een extratrein Brugge-
Ettelbriick (geen radiotrein). Let op de gevolgde route
en de dienstregeling ! De heenreis en de terugreis vonden
's nachts plaats, zodat een omvangrijk dagprogramma

| PRUJZEN, bij vertrek uit elk

| 3ekl.
58 fr.

Kinderen van minder dan
| 10 jaar : 50 % vermindering

AUTOCAR 35 fr.

Programma van den dag :
Te 7 u. 46 vertrek van de au-
tocars voor de excursie « De
| Ronde der Oude Burchten » :
| Ettelbriick - Buracheid {wande-
| ling te voet van Burscheid naar
| Goebelsmiihle over Dirbach) -
' | Goehelsmiihle - Hoscheid - Put-

| (lunch) - Reisdorf - Dillingen -
. | Beaufort - Larochette - Meder-
- Ettelbriick (aankomst
omtrent 18 u.}.

Belgiach station :
2¢ kl.
83 fr.

- Vianden - Diekirch

(met autocarrondrit) kon worden aangeboden in het

Groothertogdom Luxemburg.

meling L. Lemense.

Let wel :
beschikten slechts over zitplaatsen ! Document : verza-

de reizigers

Interieur van een radiopakwagen. Bemerk de draaitafels
en de enorme versterker. Prentbriefkaart : verzameling
Henri van Overschelde.
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Bronnen

- J. Vandenberghen, ,,Verzameling van
het reizigersmaterieel met drie assen en
dat met draaistellen van de Belgische
Staatsspoorwegen 1835-1926”, Brussel,
1984,

- ,,100 jaar Wirtz - Een eeuw dienstver-
lening”, Antwerpen, 1986.

- Tijdschrift ,,V.T.B.-Toerisme”, jaar-
gangen 1932-1938.

- Eigen archief, resp. documentatie
en inlichtingen wverstrekt door de
NMBS (Departement Marketing en
Verkoop), de museumvereniging De
Mijlpaal, mevrouw Heyts van Reis-

Radio-schooltreinen te Marche-les-Dames (lijn 125). Let op de verschillende bureau Wirtz, de heer Daems van de
types radiopakwagens : links : GCl-pakwagen 15---, midden : ex-bloktrein- Vlaamse Toeristenbond en de heren
pakwagen 159--- en rechts : ex-RIC-pakwagen 179---. De twee locomotieven F. Florquin, J. Govaerts, P. Jacops,
behoren tot het type 7 : loc 757 (La Meuse, fabrieksnr. 2955) en loc 721 (Franco- L. Lemense, J. Léonard en H. van
Belge, fabrieksnr. 2254). Prentbriefkaart : verzameling Henri van Overschelde. Overschelde.

22 september : Piéton - Arlon
29 september : Overpelt - Oostakker
Wij zijn de mening toegedaan, dat de
NMBS haar concurrenten, de autocar-
uitbaters, een goede dienst heeft be-
wezen door het afschaffen van de radio-
treinen. De NMBS beschikte over een
uniek en door het publiek erg gewaar-
deerd produkt, dat op een bijzonder
slecht ogenblik werd afgevoerd. In het
midden van de jaren ’60 kende het dag-
toerisme inderdaad een nieuwe, sterke
groei en de autocaristen pikten hier snel
op in door het aanbieden van excursies
met comfortabele cars die uiteraard van
een geluidsinstallatie waren voorzien,
zodat de begeleiding van de reisdeel-
nemers optimaal kon verzekerd worden.
Op dit ogenblik beschikt de NMBS
evenwel opnieuw over een belangrijk
park gesonoriseerde rijtuigen en trein-
stellen ! Waarop wacht men om de ra-
diotreinen in ere te herstellen ? Het
spoorwegnet is wel erg ingekrompen
t.o.v. de jaren '30 en heel wat schilder-
achtige baanvakken zijn intussen geslo-
ten, maar toch...

Jef van Olmen

Radiotrein op lijn 36, nabij Nessonvaux/Goffontaine. Foto genomen vanuit de
radiopakwagen, die zopas een sein is voorbijgereden (stopsein met drie standen;
hier : stand 90° d.w.z. doorrijden - het volgend stopsein is open). Prentbrief-
kaart : verzameling Henri van Overschelde.



Nota’s

- In Lezersforum van RR nr. 14 werd
bevestigd dat het ex-radiotreinrijtuig
80102 ,,bewaard” gebleven is. Intussen
vernamen wij ook dat de ex-radiopak-
wagen 77105 opgenomen is in het
NMBS-museumbestand. Bovendien
zijn er nog twee (vermoedelijke) ex-
radiotreinrijtuigen bewaard gebleven,
nl. de twee bekende houten draaistel-
rijtuigen (ex-Belgische Staatsspoor-
wegen) die jarenlang hebben deel uit-
gemaakt van de vroegere Schooltrein
E.S. Beide rijtuigen zijn nu toege-
wezen aan de museumvereniging ,,De
Mijlpaal” te Mechelen. Laatste num-
mers :  947.221 en 947.222; oude
nummers : 16.253 en 16.259 (beide ge-
bouwd door Dyle et Bacalan in 1903).

- In 1964 werden enkel de radiotreinen in
»binnenverkeer” afgeschaft. In het
grensoverschrijdend verkeer bleven der-
gelijke treinen evenwel nog bestaan. Het
ging hier vnl. om bedevaarttreinen naar
Lourdes en Rome, waarvoor de NMBS
drie stellen van elk 10 gesonoriseerde
RIC-rijtuigen ingebracht had in een pool
waarvan ook 22 SNCF-stellen deel uit-
maakten. Gezien voor deze radiotreinen
de kosten voor de begeleiding zeer hoog
opliepen, werd gedurende korte tijd een
beroep gedaan op begeleiders-technie-
kers van een privé-firma, in de hoop
dat zulks een belangrijke kostenbe-
sparing zou opleveren. Toen dit niet het
geval bleek en de radiotaks (20 F per per-
soon voor internationaal verkeer) uit-
eindelijk slechts één derde van de reéle
radiokosten dekte, werd beslist dat de in-
richters vanaf 1966 onder bepaalde voor-
waarden zelf voor de radiobegeleiding
van hun treinen konden zorgen.

ABONNEMENTS-
VERNIEUWINGEN

Daar vele abonnementen niet gelijktijdig
aanvangen met een nieuwe jaargang van
Rail-Revue, dienen telkens om de drie
maanden vernieuwingen te worden uit-
gevoerd. Onzerzijds krijgen alle abon-
né’s, samen met hun laatst betaalde num-
mer, een overschrijvingsformulier toe-
gestuurd teneinde de abonnementsver-
nieuwing te kunnen uitvoeren langs hun
bank- of postrekening. Wij durven hen
te verzoeken hun betalingen zo snel
mogelijk na ontvangst van het betalings-
formulier te willen uitvoeren. Vergetel-
heden dienaangaande betekenen voor
ons heel wat nutteloos extra-werk met
het sturen van herinneringen evenals
nutteloze extra-portkosten, vermits de
post deze herinneringen vanzelfsprekend
niet gratis verzendt ! Mogen wij in deze
beroep doen op begrip en medewerking
van onze abonné’s ?
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..Eene laatste opname” voor het vertrek. De radiotrein is zichtbaar rechts bene-
den op de foto; bemerk de GCl-pakwagen en de ex-bloktreinrijtuigen. Foto
genomen te Houyet-Ardenne; op de achtergrond ziet men de splitsing van de
spoorlijnen 150 (naar Jemelle) en 166 (naar Beauraing/Bertrix). Prentbrief-
kaart : verzameling Henri van Overschelde.

Directie M.A.
Bureau 23-23%

gﬁc;;gjll C.HV Schaarbeek, Mons, Oostende.

= Directie M.A. 23%-12, sectie B
o)
g;/iéL.Ol.E/l‘S Afschrift Dir. E.S. 74-21, sectie 15.

i Laboratorium E.S. Brussel-Noord.
Directie C. 61-11, sectie 14, —
: Qo % dneni ..

Brussel, 2§ mei 1964,

RADTOTREINEN IN BINNENVERKEER .

Gevolg nota nr T 42.7 Bureau ES T4-21 van 24.4.64,

De Hogere Overheid heeft beslist de radiotreinen in binnen-
verkeer al te schaffen.

Dierfvolgens zullen de 8 pakwagens "radio” 701 fgsp,
77102 £1, 77103 fer, 77104 fms, 77105 fhs, 77106 fbm, 77107 fnr,
77108 fn, niet meer gebezigd worden ten dienste van de sonorisa-
tie.

WiJ vragen aan Bureau 23-12 om deze pakwagens beurtelings
via het Laboratorium E.S. Brussel-N., naar de rijtuigwerkplaats
Schaarbeek te sturen, Deze werkplaats zal deze pakwagens in de
zelfde staat brengen als de pakwagens van de reeks 77001 tot 77023,

Het opschrift "radio" op de zijwanden van deze pakwagens
dient verwijderd.

Op te merken valt dat na de vervanging van de bogies
Leboucher dcor bogies Pensylvania, de pakwagens ex-radio hernummerd
sullen worden als 77024 tot T7031.

Ten slotte verzoeken wij de rijtuigwerkplaatsen ter gelegen-
heid van de eerste doortocht van de rijtuigen ex-Nord-Belge
(radio) het opschrift "rijtuig nr ......" en "voiture n° ok 8
van de zijwanden te verwijderen.

DE EERSTE INGENIEUR,

(B) 2323/34-5-64 (65) s. F.

Dienstnota van de Directie M.A. van de NMBS i.v.m. de ,,degradatie” van de acht
radiopakwagens tot gewone pakwagens. Bemerk de verspreide stationering van
de Pw's (fgsp : Gent St.-Pieters; fl : Liége Guillemins, fcr: Charleroi; tms : Mons;
fhs . Hasselt; fbm : Brussel Zuid: fnr : Namur; fn : Antwerpen Centraal ).
De in deze nota aangekondigde hernummering van de ex-radiopakwagens werd
in de praktijk niet doorgevoerd. Document : NMBS.



RR 17/89 - 22

Geschiedenis van de Gentse tramwegen (lll)

MEIRELBEKE DORPPLAATE

Bijwagen 53 in oorspronkelijke toestand. Verzameling Pierre de Meyer.

DE BIJWAGENS YAN DE REEKS 50
TOT 54

Hoe eigenaardig ook : deze bijwagens
waren niet bestemd voor het Gentse net
en waren eveneens niet geschikt om
door ETG-motorrijtuigen getrokken
te worden. Om dit beter te begrijpen
moeten we even terugblikken naar de
geschiedenis van de buurtspoorlijn
Gent-Merelbeke. Deze lijn werd op
16/01/1898 geopend tussen Merel-
beke en Ledeberg. Op 01/07/1899
wordt ze verlengd tot Gent-Zuid.
De lijn wordt oorspronkelijk verpacht
aan de S.A. des Railways Economiques
de Liége-Seraing et Extensions, doch op
01/02/1899 baat de NMVB deze lijn
zelf uit om ze later, op 30/06/1899,
door te verpachten aan de ETG. Oor-
spronkelijk werd de lijn uitgebaat
met stoomtrams, maar de overeen-
komst tussen beide maatschappijen
was dat de uitbating zou gebeuren
door middel van accutrams gelijk-
aardig aan deze van het Gentse
net. Er zijn verschillende overeen-
komsten tussen NMVB en ETG over de
uitbating van deze lijn. In de overeen-
komst van 19/08/1899 wordt, wat onze
bijwagens betreft, in art. 8 gemeld
dat de NMVB 5. accumotorrijtuigen
levert terwijl de ETG zelf voor bij-
wagens en pakwagens zorgt. In de
overeenkomst van 14/11/1900 meldt
men in een opmerking : ,,buiten de 5
motorrijtuigen behoort al het ander
rollend materieel aan de ETG".

De ETG liet dus vijf bijwagens bouwen.
Het rijtuig 50 wordt deels pakwagen,
deels reizigerswagen terwijl de vier
andere rijtuigen reizigerswagens zijn.
Wie ze bouwde is ons niet bekend, ver-
mits er praktisch geen gegevens over
deze wagens voorhanden zijn. Het staat
vast dat ze in 1904 geleverd werden. Het
zijn houten teakwagens die beplaat zijn
en voorzien van open platformen. Oor-
spronkelijk in het groen geschilderd,
worden ze tussen half mei en half juni

1913 in gele kleur gestoken zoals de
rest van het rollend materieel van het
Gentse net. Deze rijtuigen deden ook
wel eens dienst op het stadsnet. ,,De
Gentenaar” meldt in 1904 het gebruik
van bijwagens tussen het Zuidstation
en de foor. ,,Het Volk™ van 06/02/1907
schrijft dat iedere avond een tram met
twee bijwagens dienst doet tussen het
Arsenaal en de Korenmarkt en dat de
maatschappij mogelijk regelmatig bij
speciale gelegenheden trams zal in-
leggen met open of gesloten bijwa-
gens. In 1907 had men als bijwagens
slechts de reeks 50-54. De open bij-
wagens 1 tot 6 waren toen in bestelling.
Over de verdere gschiedenis van deze
bijwagens vonden we (nog) niets.
De laatste ons gekende onderhouds-
gegevens van de rijtuigen 51-54 dag-
tekenen van 1934. In de briefwisseling

van 1935 is er sprake van de afschrijving
van vier bijwagens. Twee chassis zal
men gebruiken om twee platte wagens
voor de spoordienst te bouwen. Aan
de Heer Van Beveren te Gent wordt op
13/03/1935 een faktuur gezonden met
de vermelding : ,,verkoop van 4 tram-
bijwagens wegende 14.575 kg”. Nergens
worden echter de nrs. 51 tot 54 ver-
meld. Het is nochtans praktisch uitge-
sloten dat het hier om andere rijtuigen
zou gaan.

Het rijtuig nr. 50 had meer geluk : deze
halve pakwagen werd verwezen naar de
spoordienst. Tot in 1968 zal dit rijtuig,
ontdaan van zijn beplatingen en in het
grijs geschilderd, in Gent blijven. In
1969 begint het een nieuwe loopbaan op
de TTA (Toeristische Tramlijn van het
Aisnedal in de Belgische Ardennen).
Het rijtuig wordt er volledig geres-
taureerd doch niet beplaat.

De pakwagen-afdeling wordt omge-
bouwd tot staanruimte hiervoor
worden de schuifdeuren vervangen door
een houten schot.

Dankzij de TTA is één van de oudste
Gentse bijwagens bewaard gebleven.
Hopelijk komt hij ooit eens in Gent
terug.

Hier volgen nog enkele bijkomende
gegevens omtrent het rijtuig nr. 50. Het
is voorzien van een eerste coupé met 3
vensters (8 zitplaatsen), vervolgens
komt de pakafdeling met schuifdeur
en tenslotte komt een tweede coupé
met 2 vensters (6 zitplaatsen). De
totale lengte bedraagt 7,825 m, breedte
koetswerk 2,13 m, asafstand 2,25 m,
lengte platformen 1,15 m, groot com-
partiment 2,13 m, pakwagenafdeling
1,07 m en klein compartiment 1,14 m
lang.

De in 1904 geleverde en nu nog bestaande bijwagen 50, in oorspronkelijke toe-
stand doch toen reeds ondergebracht bij de Spoordienst. Foto De Temmerman,
verzameling Pierre de Meyer.
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DE OPEN TRAMS REEKS 201 tot 219
(later vernummerd tot reeks 216-234)

DE OPEN BIJWAGENS REEKS 1
TOT 6

1. Inleiding

In het begin van de twintigste eeuw
kochten de meeste Europese vervoers-
maatschappijen open trams. Gent wilde
niet onderdoen en de Gentenaars, met
het stadsbestuur vooraan, drongen er
regelmatig op aan dat de ETG open rij-
tuigen zou kopen.

Enerzijds herinnerden zich vele stads-
genoten nog de open paardetrams die op
zonnige dagen heel wat bijval hadden;
anderzijds moest Gent up to date zijn
voor de wereldtentoonstelling van 1913,
De maatschappij zelf was er niet zo op
gesteld om open rijtuigen te kopen.
Economisch bekeken was dit een dure
fantasie, gezien open trams maar ingezet
kunnen worden bij gunstige weersom-
standigheden.  Vele maatschappijen
kochten open rijtuigen doch die werden
al snel gesloten om ze heel het jaar te
kunnen gebruiken. Andere steden, zoals
Antwerpen bijvoorbeeld, hadden hun
rijtuigen zodanig omgebouwd dat ze in
de zomer open waren, maar in de winter
met passende panclen gesloten konden
worden.

De Gentse open trams werden tussen
1908 en 1909 in dienst gesteld om
reeds vanaf 1924 omgebouwd te worden
tot gesloten twee- of drieassers. De
open bijwagens zullen het echter tot in
1948 volhouden.

2. De aankoop van de eerste reeks
zomerrijtuigen (201-212)

In de loop van de maand augustus 1907
leest men in dagblad ,,Het Volk” dat de
Maatschappij de aankoop van nieuwe
open trams bestudeert. Ze zullen
vermoedelijk gelijken op de rijtuigen
van de lijn Oostende-Blankenberge. De
Ateliers Métallurgiques stellen bij brief
van 04.09.1907 twee types voor.

Het eerste volgens Plan 4645 AMN
van ongeveer 6.000 kg a 7.690 fr/stuk
of het tweede volgens Plan 4620 AMN
wegend ongeveer 5.900 kg 4 7.375 fr/
stuk, dit alles op voorwaarde dat er

A AAAL LA L., ¢ ;
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Ateliers Métallurgiques de Nivelles” : fabrieksfoto van motorwagen 203.
Verzameling Pierre de Meyer.

Plechtige opening van lijn 7 naar de in 1913 gehouden Wereldtentoonstelling :
de enige ons bekende foto waarop een open bijwagen uit de reeks 1-6 is afge-
beeld. Archief MIVG, verzameling Pierre de Meyer.
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Ex-open rijtuig na verbouwing tot tweeassige gesloten motorwagen. Archief

MIVG, verzameling Pierre de Meyer.

twaalf stuks besteld worden. De leve-
ringstijd zou tien maanden bedragen.
Het chassis is vergelijkbaar met
dit van de laatst geleverde trams
(156-172).

Verder worden de te gebruiken hout-
soorten omschreven.

De banken worden voorzien van kip-
bare rugsteunen zodat men steeds in de
rijrichting kan zitten. Het eerste type
is uitgerust met zijpanelen met een
bovendeel voorzien van hekwerk (zie
foto’s). Het tweede type is zonder hek-
werk. De raamopeningen worden ver-
sierd met stoffen bovendelen en de dak-
rand met een uitgesneden sierband. Dit
voorstel is ook geldig voor de eventuele
aankoop van zes bijwagens.

In een brief van de Ateliers Métal-
.~ lurgiques wordt bevestigd dat
twaalf rijtuigen geleverd kunnen wor-
den volgens (nieuw plan) 4845 AMN a

7.890 fr en met een gewicht van 6.300
kg. Inaugustus 1908 zouden ze geleverd
worden. Op vraag van de Maatschappij
werden de vorige plans op volgende pun-
ten gewijzigd : versterkte koetswerk-
balken, wijziging van vorm zijpanelen,
vering dak boven platformen, signali-
satie, houten vloerplatformen, buffers
en tenslotte moeten de zitbanken van het
»Amerikaans type” zijn. De chassis
moeten identiek zijn aan deze van de
andere Gentse trams zodat men ze
onderling kan verwisselen.

Na heel wat briefwisseling over leve-
ringsdatum en aantal (er is zelfs sprake
van 24 stuks) worden tenslotte op 31
oktober 1907 door de Maatschappij
twaalf rijtuigen besteld.

De Ateliers Métallurgiques zullen de
trams bouwen en ACEC zal ze elektrisch
uitrusten in de werkhuizen van de con-
structeur. Het lastencohier is gelijk

Rijtuig 173 (ex-219) uit 1909, in 1937 omgebouwd ten behoeve van de Spoor-
dienst. Foto Pierre de Meyer.

aan het nr. 27 van 1900 van de NMVB.
De rijtuigen ' zullen verder uitgerust
worden met lijnborden, trekbellen met
riem, voetbellen, zandbakken met voet-
bediening en een petroleumlamp om
,.het spoor te verlichten”.

Tegen bovengenoemde prijs worden de
rijtuigen geleverd op spoorwagens in het
station van Gentbrugge Zuid. Zij moe-
ten ten laatste geleverd worden op 15
Juni 1908. Per dag vertraging is er een
boete van 200 fr voorzien !

Er volgt dan nog heel wat briefwisseling
over het bedrag van de mogelijke boete,
bepaalde te gebruiken houtsoorten enz.
Men verneemt hieruit ook dat de banken
gebouwd worden door de firma Dourin
uit Brussel.

Met enige vertraging, veroorzaakt door
een gebrek aan elektrische kabels voor
de montage, worden de rijtuigen op vol-
gende data geleverd : nr. 201 op 23/06/
1908; 202, 203, 204 op 27/06; 205, 206,
207, 208 op 06/07; 209, 210 op 09/07
en 211 en 212 op 11/07. De kostprijs
bedraagt 7.964,80 fr. zijnde 7890 fr
volgens bestek en 60 fr voor wijziging
van houtsoorten en 14.80 fr voor wijzi-
ging van de draagveren der motoren.

3. De 2de reeks (motorwagens 213-
216 en bijwagens 1-6)

De juiste datum van bestelling is ons
niet bekend. Ineenbriefvan18/11/1908
delen de Ateliers Métallurgiques me-
de dat ze tien gelijkaardige rijtuigen
kunnen leveren tegen dezelfde prijs.
Vier stuks zullen door ACEC als
,,motrice” uitgerust worden terwijl
de zes overige bijwagens worden. De
juiste leveringsdata zijn ons niet
bekend. In een brief van 03/05/1909
meldt men dat vijf rijtuigen verzon-
den werden. De faktuur van deze tien
rijtuigen dagtekent van 31/03/1909.

4. De 3de reeks (motorrijtuigen 217-
219)

In een brief van 22/02/1909 schrijft
men over drie onlangs bijbestelde
rijtuigen. De fakturen melden dat op
21/07/1909 de rijtuigen 219, 217 en
218 geleverd werden en dat ze elk
9.000 kg wegen. De prijs per rijtuig
is 3 fr (!) hoger dan deze van de vorige
recksen.

Vermeldenswaard is dat de Ateliers
Meétallurgiques gelijkaardige rijtuigen
voor de stad Kairo bouwden.

S. De verdere levensloop van de open
bijwagens (reeks 1-6)

De zes open rijtuigen, genummerd van |
tot 6, bleven in hun oorspronkelijke
toestand tot op het einde van hun loop-
baan. In de inventaris van 1940 is er nog
sprake van zes buiten dienst gestelde
open bijwagens. In 1948 tenslotte vin-
den we een brief terug waarin vermeld
wordt dat zes open rijtuigen verkocht
werden tegen 133.551,46 fr.
Vermoedelijk kwamen deze rijtuigen
zelden of nooit buiten. Hoewel er veel
afbeeldingen bestaan met de open
motorrijtuigen valt het op dat ze
nooit een bijwagen trekken. Eén enkele
foto met bijwagen is ons bekend : ze
wordt hier dan ook afgedrukt. Oudere



Gentenaars beweren dat er vroeger tien
open bijwagens waren, genummerd
tussen 1 en 10. In het archief vonden
we geen enkel spoor hiervan. Voorheen
schreven we dat Gent veertien open
paardetrams bezat. We meldden toen
dat ze allen of een deel ervan werden
omgebouwd tot bijwagen en dat tien
stuks verkocht werden aan de stad
Astrakhan in Rusland. Mogelijk ble-
ven dus vier open wagens over. :
Mogen wij opnieuw beroep doen op
onze oudere lezers en vragen of zij zes
dan wel méér open bijwagens gekend
hebben ? Indien er meer dan zes waren,
waren het al dan niet verschillende
types ? Een briefje naar Rail-Revue
zou ons veel helpen !

6. De levensloop van de motorrijtuigen
reeks 201-219 (later reeks 216-234)

Op 12/07/1911 besluit de Raad van
Beheer 36 gesloten trams te kopen voor
de wereldtentoonstelling in 1913. Omde
nummering van deze reeks niet te onder-
breken, beslist men ze te nummeren van
180 tot 215. Hierdoor komt men met
dubbele nummers te zitten en men her-
nummert de open trams van 216 tot 234.
Of de hernummering geschiedde in de
oorspronkelijke volgorde is ons niet
bekend. De petroleumlampen werden
vervangen door elektrische koplampen,
In 1919 werd overgegaan van trolley
naar stroomafname met sleepbeugel
(archet). Ofde open trams nog een sleep-
beugel kregen weten we niet (geen
enkele foto met deze uitrusting is ons
bekend).

Vermoedelijk werden onderdelen van de
open trams na de eerste wereldoorlog
gebruikt om de gesloten rijtuigen zo viug
mogelijk te herstellen. Begin jaren
twintig breidt het net uit en heeft men
dringend behoefte aan méér gesloten rij-
tuigen, bestand tegen weer en wind. In
1924 werden de rijtuigen 216 tot 219
verbouwd. Ze werden uitgerust met
nieuwe gesloten platformen gelijkend op
de rest van het laatst geleverd materieel.
De zes zijopeningen werden eenvoudig-
weg met ramen afgesloten.

Deze vier gesloten wagens geven vol-
doening doch de Maatschappij heeft
nood aan nog grotere rijtuigen. Beslist
wordt een lang chassis op bissels (één-
assige draaistellen) aan te kopen.
Het koetswerk van de 226 wordt gere-
cupereerd en gesloten en hierbij
worden twee grote nieuwe platformen
gevoegd. Zo ontstaat het prototype
301 dat oorspronkelijk dus nog twee-
assig was. De rest van de open trams
werd tussen 1925 en 1927 gesloten en
verbouwd tot drieassers reeks 302-315
(de rijtuigen 301-315 zullen later bespro-
ken worden).

De rijtuigen 216 tot 219 bleven nog in de
reizigersdienst tot 1936.

Op 6 augustus 1937 valt de volgende
beslissing : rijtuig 219 zal naar de
spoordienst verwezen worden ter ver-
vanging van het oude spoordienstrijtuig
173, Van heden af zal de 219 het nr.
173 dragen. Het rijtuig 216 zal als
hulprijtuig omgebouwd en behouden
blijven. De controllers T10, de motoren
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Rijtuig 216, eveneens uit 1909 en ook verbouwd in 1937, reed onder zijn originele
nummer nog tot in 1974 bij de Spoordienst. Onbekend fotograaf, verzameling

Pierre de Meyer.

TI1 en de sleepbeugels van de rijtuigen
217 en 218 worden als reservestukken
bewaard. Het overschot van de 217 en
218 zal als schroot verkocht worden.
De firma De Reuck, Jef Vandermeulen-
straat Gentbrugge, krijgt op 23/11/1937
een faktuur voor de aankoop van deze
twee rijtuigen.

De nieuwe 173 wordt verbouwd zodat de
helft van het koetswerk een open
doch overdekte ruimte wordt. Tot
in 1974 zal dit grijs rijtuig met zijn
twee platte wagens een vertrouwd
beeld zijn voor de Gentenaars, tot het
op 25/03/1974 wordt afgebroken. De
216 zal minder op het net verschijnen :
eveneens in het grijs geschilderd komt
hij alleen buiten bij ontsporingen,
asbreuken of zware ongevallen. Op

04/04/74 verlaat dit rijtuig het
Gentse net om voor museumdoeleinden
bewaard te worden. In 1981 beslist
men, het rijtuig in zijn oorspronkelijke
staat te restaureren. Sinds 1982 pronkt
het in het MSVB te Woluwe, doch de
bedoeling is dat dit prachtig gerestau-
reerde rijtuig binnen afzienbare tijd
opnieuw naar Gent komt.
(Wordt voortgezet)
Pierre de Meyer

De sinds 1982 schitterend in originele toestand gerestaureerde 216 prijkt nu
in het Museum voor het Stedelijk Vervoer te Brussel ( Woluwe). Foto Staf Cuyt.

| ]
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Een modelbaan automatlseren niet zo moell jk! (slot)

Binnenrijden : Samen indrukken van
DB (Stort) en D van het gekozen aan-
komstspoor (Richting) - vormen wissel-
straat - juist stellen van de polariteit -
spanning op het gekozen kopspoor -
kruisende wisselstraten mogen niet
gevormd worden - toezetten van de sei-
nen - inschakelen van het spoorkon-
‘takt - aktiveren spoorkontakt door
eerste ‘as van. de trein - stilhouden
van de trein door wegvallen rijstroom.
Als alle sporen bezet - S IN toe -
K IN ingeschakeld - trein op spoor-
kontakt - rijstroom onderbroken - trein -
stopt voor S IN.

Buitenrijden : Samen indrukken van D
van het gekozen vertrekspoor en van
DA - vormen wisselstraat - juist stellen
van de polariteit - kruisende wissel-
straten mogen niet gevormd worden -
toezetten van de overeenkomstige
seinen - uitschakelen van het spoor-
kontakt.

Bij vertrek van sporen 10, 11 of 12 - toe-
zetten S IN - K IN ingeschakeld - verder
zoals bij binnenrijden.

Indrukken DS van het vertrekspoor -
sein open - andere uitrijseinen mogen
niet open kunnen - spanning op
vertrekspoor - trein vertrekt - ak-
tiveert K UIT - S IN kan terug open-
gezet worden.

‘Daar we opteerden voor een vol--
automatische bediening van S IN
moeten we voor het programma’ inrij-
den nog bijvoegen (achter : toezetten
seinen) open zetten S IN - spanning op
spoor IN K IN uitgeschakeld.
Volgende bewegingen moeten dus
uitgevoerd worden. :

B-7: WI3K - WI0K - WllK WI2K

RP2a - RPla - RSp71 - RSp INa
RK7a - S8/9/I10/11/12R -
S IN Or

R-8: WI3K - WIOK - WIIK - W12K

RP2a - RPla-RSp8a-RSpINa .

RKS8a -

. SINOr
B-9: WI3K - WI0OK - W1IR

RP2a - RPla - RSp%a- RSp INa

S7;’9}’10;’1U12R -

RK9a - S7/8/10/11/12R -
S IN Or :
B-10 : WI3R - WI4R - WISR
RP2a - RSpl0a - RSp IN a
RK10a - S7/8/9/11/12R -
~ SINOr _
B-11 : WI3R - WI4R - W15K - WI6 K

RP2a - RSplla - RSP INa
RK1la - S10/12R - S IN Or
:WI3R - WI4R - WISK - WI6R
RP2a - RSpl2a - RSp INa
RK12a - S10/1IR - S IN Or
7-A: WI2R - W1IK - WIOR - WOR
RP1b - RSp7a - RK7b
S8/9/10/11/12R
8-A: WI2K - WI1IK - WIOR - WOR
RP1b - RSp8a - RK8b
S7/9/10/11/12R
9-A: WIIR - WIOR - WOR
RP1b - RSp%a - RK9b
S7/8/10/11/12R
10-A : WISR - W14K - WIK
RP2b- RP1b- RSp10a-RK10b-
RK INb
S7/8/9/11/12 IN R
11-A :WI6K - WI5K - WI4K - W9K
- RP2b-RPIb-RSplla-RKIlb-
RK INb
S$7/8/9/10/12 IN R
12-A :WI6R - WISK - W14K - W9K

“relais” (RH),

RP2b - RPIb RSpl2a -RKI12b-

RK INb

S7/8/9/10/11 IN R
Voor het uitvoeren van ‘boven-
staande maken we gebruik van hulp-
Daar deze slechts de
schakelimpuls moeten doorgeven vol-
staan mono-stabiéle relais met
maakkontakten (bijv. 4x). Deze RH
worden gegroepeerd gemonteerd,
bijv. 12 stuks op een printplaat en
benoemd volgens Start-Richting. Een
aantal bewegingen komt voor bij de
vorming van meerdere wisselstraten.
Door deze samen te nemen op een
‘bijkomend -RH kunnen we het aantal

 nodige relais beperken Dit geeft
voor :
B-7/9: WI3K - WIOK

S10/11/12R - S IN Or

. RP2a - RPla - RSp INa
B-10/12 : WI3R - W14R

S IN Or

RP2a - RSp INa

WIOR - WI9R

S10/11/12R

RPI1b :
:WI4K - WOK

S7/8/9R - S INR

RP2b - RPIb
Optelling van de nodige schakelaars
per relais geeft volgende resultaten :

7/9-A:

10/12-A

B-7:7 B-10:6
B-8§:7 B-11:7
B-9:6 B-12:7
B-7/9: 9 B-10/12: 5
7-A: 7 10-A : 6
8-A:7 11-A : 7
9-A : 6 12-A . 7
7/9-A-: 6 10/12-A : 8

Izi-g

- D12y  0Bb D11b
-—RW}SP’ '—RW?SR
—RWI16R — RWIEK
—RS10R —RSI0R
—RSHR . — RS12R

In-g

D10b

RH BINNENRIJDEN

? ®
& £
D12b D12b D12k
—RHB-10112 — RHB-10112 '—"RS_D?'OG RSan
'—RSP 12a —RSplla w—RKi10a — RK9a
—RK12a —=RK11a
L]

DBb
—_— RWI15R —RWIIR
— RS511R . — RS ?R
—RSIZR — RSBAR
—RHB-10112 —RHB-7I9

DB b DB b.

—RWIIK —RWIK |
—RWIZK — RAWIZR
—RS7R RS8R
~—RS9R — RS9R

D8b

— RHB-7I9 —RHB~7I9
~—R5p8a —RSp7a
—RKBa —FRK7a

FiG.17
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N 3 3 »
> S e 2
Db — D10b p8b
DAb DA D DAL DA b DAD

—RWIER —RWIEK —RWISR . —RWIR —RWI2K
—RWISK —RWISK —RSNR — RS7R —RWNK
—RSIOR —RSIOR — RS512R ~— RS8R —RS7R
—RSNR —RS12R —RHION2 -A ~—RH7I9 -A — RS Qé

RH BUITENRIJDEN

By zt
Ty

DAb
—RH7I9-A

—RSp7a

~—RK11b —RK7b

FIG.18
Hieruit blijkt dat in alle gevallen vervuld behalve het vergrendelen a. Voor de richtingen B naar 7, 8 en 9
het aantal schakelaars groter is dan van ' de ingestelde wisselstraat tot en van 10, 11 en 12 naar A mag geen
4.  Er moeten dus relais parallel ge- na de doortocht van de trein. andere treinbeweging plaats hebben.

schakeld worden. Daar bij de B-relais
nog telkens een schakelaar vrij is kunnen
we van B-7/9 en B-10/12 een schakeling RHB-70 A1 ]

RHB -8 A1
RHB-901

»

terug plaatsen op resp. B-7, B-8, B-9 en RHB-BIA1
B-10, B-11, B-12. We komen aldus R8-S
tot 31 RH die nodig zijn voor het
vormen van de wisselstraten, schakelen
van de spoorkontakten, de seinen en de
rijstroom en het bepalen van de po-
lariteit. We maken nu een schematische
voorstelling van de relais RH zoals ze
gegroepeerd zijn per printplaat (pp AHE- 1AL
een. moederblad waarvan weer kopies RHB -12XA1 _]
gemaakt worden). Per printblad kunnen .
nu de gegevens ingevuld worden die B-1011
gekend zijn (fig. 17, 18 en 19). Daar
men in deze materie wel weet waar men
vertrekt maar niet waar men gaat
eindigen is het aanbevolen eerst num-
mers toe te kennen als alles op papier RH7-AI A1
klaar is. Stel ook een schema met de RH&-AEAI}j
wissselaansluitingen op. Nu kan be- RH9-A D1
gonnen worden met het opstellen van
de schema’s voor in- en uitschakelen 719-Ar
van rijstroom en spoorkontakten en het
omschakelen van de seinbeelden. We
nemen best één blad per spoor. In fig.
20 wordt de situatie van spoor 7 gege-
ven. De schema’s voor de andere sporen BH 16T ’J

RHB-7IA! ]

—RWIK
~—RWIOK
;RPZQ
—RPla
RSI0R
“—RSNR
—RSI12R

—

B-719;

RHB-1001

—RWI3R

—RWILR

—RPZa
BINNENRIJDEN

RHB~ALD Al

RH?—AEA?}
RH9-A D1 |

—RWIOR
—RWIR
—RP1H
—RS10R
—RSNR
—RS1ZR

79-Ag

RH10-AD1
RH11-ADATp—

s : RH11-ADATp—
worden gelijkaardig opgemaakt. RH12-ATAY

De ‘EN-schakeling voor het toezetten .
van-S IN gaat van de ene kant naar 10112-A7
de spanningsbron over de B2/B0
'schakelaars van alle R Sp van het station
naar RS IN R (deze moet wel een eind-
schakeling hebben) (fig. 21). RH VOOR BEWEGINGEN GEMEENSCHAFPELIJK

Alle. gestelde voorwaarden zijn nu BiJ MEERDERE WISSELSTRATEN. FIG.19

BUITENRIJDEN

—RWILK
—RWIK
—RP2hH
~—RP1b
—RS7R
— RS8R
—RSIR
~—RSINR
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b. Voor de richtingen van B naar 10, 11
en 12 mag geen treinbeweging op de
sporen 10, 11 en 12 plaats hebben.
¢. Voor de richtingen van 7, 8 en 9
naar A geen beweging op 7, 8 en 9.
Weer zijn een aantal relais nodig die
bevolen worden enerzijds door het

instellen van - de wisselstraat (via

de RH) en anderzijds door de spoor-
kontakten 7/12 voor de B-richtingen
of UIT voor de A-richtingen. Opdat de
wisselstraat zeker gevormd zou zijn
voor ze vergrendeld wordt krijgen
de vergrendelrelais (RV) hun voeding
‘over de omschakelaars van de trage
aandrijvingen van de wissels 11, 12,
15 en 16 (lang genoeg indrukken !). Het
principe van de vergrendeling is
weergegeven in fig. 22a,
dradingsschema in fig. 22b. Aan
de a-kant van de RV zijn slechts de
RH vermeld waarvan een vrij maak-
kontakt moet gebruikt worden.

Door de RV wordt de a-kant van de
drukknoppen van de wisselstraten van
de spanning gescheiden en kan er niet
geschakeld ‘worden. Dit wordt terug
mogelijk  gemaakt door het aktiveren
van de kontakten, t.t.z. als de trein de
wisselstraat doorlopen heeft. Door
de serieschakeling van de eerste
6 schakelaars van de RV voldoen we

aan a terwijl de volgende serie- -

parallelschakeling b en c realiseert.
Om de realiteit te volgen moeten-ook
de seinen vergrendeld .worden en
_ blijven tot de goede wisselstraat

gevormd is. Gebruik hiervoor een
EN-schakeling over een schakelaar op de
" wisselaandrijvingen (fig. 23). Na
het aansluiten van de hartstukken van
de wissels en de vergrendelingen
blijkt dat op de wissels 9, 10, 13 en 14
nog 2 omschakelingen vrij zijn. We
kunnen deze gebruiken voor de rij-
stroomvoorziening van de wissel-

straten met de juiste polariteit van het

in- of uitrijspoor (fig. 24). Aldus
vervallen RP1 en RP2, De schema’s
worden overeenkomstig aangepast.

Opletten, bij zulke aanpassingen wordt -

gemakkelijk iets vergeten. Er rest nu
nog het nummeren van de klemmen van

de RH en het invullen van de klemmen-

lijst en de sturing van het station is
klaar.
Al het voorgaaride moet nog wel be-
keken worden in het kader van de
gehele baan waarna voedingen en
eventuele snelheidsregelingen kun-
" nen aangebracht worden.
Tot zover deze beknopte aanloop tot de
automatisering. Stap voor stap werken
‘en telkens nagaan of alle voorwaarden
vervuld zijn voor de volgende stap en
alles gaat vanzelf. Zoals in alle on-
derdelen van de modelbouw zijn uw
grootste wapens : geduld en zorg !

Konklusie : automatiseren wordt gauw
komplex, het kan duur worden en tijd
vragen maar het blijft : niet moeilijk !

Walter Temmerman

het be-.

GROEPII
—K 7 @s\A .
— 8 —&
. 9 \ . 71
, e =z A
7
+ HE > -
F 12 ' .
. ' ¥ YRHB-9181
& 5 RH8-AIC!
o g 8 q RH9-AIBI
E§ S b o S & o RHI0N2 -AT A1
oE Dc?‘ FaQ wvun ’
. . '
Rrsp7 [a\/b] rs7 [
D) S N o
2 8
g 0 ®
Spoor 7
K7 0s7
2ot pr7a0 —9mb  psi
FIG. 20
GROEP I STURING INRIJSEIN
. \ - _
i— g S KUIT
2 —> < ¥ TWAIN 8
. 7 \
- - - K IN
(=]
£
NPes 2
a3z &
@ X T w T
K IN
RS IN 2Lt psivE0
5 .
x
g2y
Sns
x <
o . KUIT :
oMo 2 ‘g b |'RS INOr
: = RSpIN.
O V e
FI6.21

Q
B-719 en 10112-A
B8-10112 719-A
I.— D719
010112

VARIANTE, -l_

B-719 en 10012 -A

L—-—-— DAIB -
B-10i12 719-A
L—-'- D7g

—— D102

FiG.22d



B8 KE
L]
Rva-8la\/b
A12KUIT
. .
rva-12[a\/o}=
A7 KUIT ' A8 KUIT
L]
RVA-?@& . - rva-8la\/oF
_ A-9 KUIT
RVA-9 la\/b}=5
: 0719a
842 K12
rva-n{a\ rvE-12 [a\/b
D10N2a
FIG.22b
GROEP I
b 7 \:1”2 '
o Wi wiot w9
k 8 . —
} 9 ) s A
= n P wis Wi »'13 <
—2 w16
B 5 9.
_ 5 5o
[J— | i 1)
Rows /g wio {B wn /e wiz ﬁ: K
) [} =0 -
S 8=
. 1o
wiz " [ wis " /g wis " g w16 #;

FIG 23

wi4

A18
FiG. 24

RR 17/89 - 29

Bespreking :

Jocadis-kit
NMBS-armseinen
in HO

‘Het op de markt komen van nieuwe

modellen van NMBS-seinen is on-
getwijfeld een heuglijk feit. Immers,

buiten drie stuks van TTM (stopsein,

waarschuwingssein en stopsein met

-rangéerarm, allen van het drie standen-

stelsel) was er niets anders aan armseinen
verkrijgbaar. Jocadis levert nu afge-
werkte seinen in diverse uitvoeringen,
maar ze zijn wel duur. De prijs is niet
overdreven voor wat geboden wordt
maar zal, als absoluut cijfer, toch
voor velen een sterke rem betekenen.
Het is van Jocadis dan ook goed be-
keken deze seinen eveneens als kit uit
te brengen.

Eerste opvallend verschil met een klas-
sieke ,,bouwdoos” : het setje is een
plat pakje (doorschijnend plastic zakje)
met de montagehandleiding los bijge-
leverd (afhankelijk van zijn taalgebruik
krijgt de koper een Nederlandse of een
Franse versie). ;

Deze handleiding is overzichtelijk en
geeft. duidelijke stap-na-stap aanwij-
zingen. Ondanks een' aantal (ver):
taalfouten zoals souderen voor solderen,
signaal voor sein, palet voor seinarm,
platvorm e.d. is de taal goed leesbaar en
begrijpelijk .
Spijtig genoeg heeft ook deze roos haar
doornen in de vorm van enkele storende
fouten m.b.t. de toepassing en de opstel-
ling van de seinarmen. De juiste gege-
vens dienaangaande zullen te vinden
zijn in de in een volgend RR-nummer te
publiceren bijdrage over het gebruik
van NMBS-seinen op de modelbaan.
In zijn geheel genomen mag toch ge-

steld worden dat vanwege Jocadis een -

ernstige inspanning is geleverd om de
koper te begeleiden bij bouw en afwer-
king van de seinen.

In ,,Jocadis Info” nr. 12 wordt de kit
aangeprezen als zijnde goed voor het
bouwen van twee seinen naar keuze

. (Franse tekst). Deze vermelding mag op

zijn minst misleidend worden genoemd :

de inhoud van het zakje alléén laat zelfs
. niet toe om het even welk sein te bouwen.

Zo ontbreken o.a. buisstukjes voor de
scharnierpunten van de seinarmen,
lampjes, lantaarns, bedieningsstangen,
gekleurde glazen. - De extra-aanschaf
van deze onderdelen betekent een be-
langrijke verhoging van de kostprijs
per sein, zeker wanneer men slechts
enkele eksemplaren nodig heeft (zo heeft
men bv. twee verschillende maten dunne
buis nodig, te kopen per strekkende
meter, waarvan men slechts een fraktie

. gebruiken kan).
. Het is desondanks wel mogelijk om,

zoals de Nederlandse tekst in dezelfde
,.Info” het zegt, twee verschillende
seinen te bouwen, maar ook hier schui-
len een paar addertjes onder het gras :
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1. Het is niet mogelijk met één kit twee
gelijke seinen te maken;
2. Monteert men twee seinarmen op één
mast, ongeacht de kombinatie, dan is het
niet meer mogelijk nog een tweede sein te
realiseren. Het kitje bevat nl. van een
aantal onderdelen slechts een voldoende
hoeveelheid voor de uitrusting van twee

seinarmen. De ongelukkige die een stel -

‘drie-armige seinen nodig heeft (twee

setjes per sein of drie setjes voor twee

seinen) is dan wel verplicht zijn spaar-
varkentje te slachten !

De onderdelen worden geleverd in twee
etsplaatjes en zijn zeer fijn afgewerkt
(bravo !). De montage is echter niet iets
voor beginners, iets wat bij de Jocadis-
produkties wel meer voorkomt. Be-
schikt men over voldoende ervaring en
vaardigheid om montage en schildering

tot een goed einde te brengen, dan

houdt men er, tegen een al bij al rede-
lijke prijs, een stel mooie armseinen
aan over... zolang men geen twee- of
drie-armige seinen nodig heeft.

Nog even vermelden dat de hoogte van
de masten voor seinen met één of twee
armen (behalve als de tweede een ran-
geersein is) in de werkelijkheid verschil-
lend is : een detail waarmede in het set-
je geen rekening wordt gehouden.

Konklusie
Zoals ze nu -worden verkocht zijn de

NMBS-seinen van Jocadis slechts be- -

reikbaar voor de eerder kapitaal-
krachtige en tegelijk zeer handige
modelbouwer. Zij die minder centen
en/of minder vaardigheden bezitten
blijven uitgesloten.

Daarom misschien volgende suggestie
aan de Heer Witmeur : naast de huidige
kits een ‘modulair sisteem uitbrengen
met voorgemonteerde hoofddelen, zodat
alleen nog moet geassembleerd en ge-
schilderd worden. De hogere prijs van
de voorgemonteerde delen wordt voor
de klant gekompenseerd door het feit dat
hij niet. met weliswaar mooie, doch
verder overbodige en duur betaalde
restanten blijft zitten. Tevens kan de
liefhebber in dit geval precies datgene

kopen wat hij werkelijk wenst en wordt -

het risico op_een miskleun beperkt.
Wat de kwaliteit van het huidige aanbod

betreft overigens zeer véél lof, ver-

tolkt middels de klassieke waardering :
dokkk | . : :

. Walter Temmerman

De eerste dag/nacht lichtseinen
op een elektrische lijn

Toen, in 1935, de lijn Brussel Noord -
Antwerpen Centraal werd geélektrifi-

. ceerd, bleek dat de seinplaten met drie

lichtpunten naast elkaar, geplaatst tus-
sen de bovenleidingmasten, die op deze
lijn wel erg dicht tegen de sporen ston-
den, slechts moeilijk zichtbaar waren.
Het sisteern werd daarom zodanig aan-
gepast, dat.de lichtpunten onder elkaar
kwamen te zitten.
Stopseinen kregen ofwel twee lampen,
rood boven groen (twee standen : 0° -
90°), ofwel drie lampen, geel - rood - geel
(twee standen : '0° - 45°) ofwel vier lam-
pen, geel - rood - geel - groen (drie stan-
den : 0° - 45° - 909).
Waarschuwingsseinen kregen drie lam-
pen : geel - groen - geel (twee standen)
of geel - geel - groen (drie standen).
Gekombineerde seinen kregen vier
lampen : geel - rood - geel - groen.
Er waren hier dus géén vijflamps-pane-
len.
Als seinbeelden kwamen voor :
d- geel _geel
geel groen
Wanneer twee lichten terzelfdertijd wer-
den getoond stonden ze altijd onder el-
kaar,
Op te merken valt dat, in de periode
waarin de beide lichtsein-sistemen sa-
men bestonden, de kombinaties geel/

roo - groen -

. geel .
groen (horizontaal) en groen (vertikaal)
dezelfde betekenis hadden.

... groen
Daar kwam nog de.kombinatie geel

(vertikaal) bij, getoond door een gekom-

Dit nummer van Rail-Revue kwam tot

stand dankzij de medewerking van . -

de NMBS, R. Belot, J. Cohn, P. de
Meyer, A. Hermans, T. Heylen, E.

Keutgens, J. Mahieu, R. Mardaga,

G. Neve, W. Temmerman, B. Van-
craeynest, J. van Olmen, F. Willemen
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bineerd twee standen armsein in de stand
,,veilig, verwacht halt”, dat in feite met
de nieuwe dag/nacht seinstand geel/
geel, vertikaal of horizontaal, overeen-
kwam.

De mogelijkheid, boven het hoofdsein-
bord een verlichte letter of een verlicht

_ cijfer te tonen, bleef bewaard.

LETTERSEIN
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®

-G (3| - GRS )

Ook de rangeerseinbeelden bleven de-
zelfde. '

Daar de elektrische lijn Brussel Noord -
Antwerpen Centraal alleen aan haar
beide eindpunten aan het overige net
was aangesloten, bleef het gebruik van
richtingsseinen eerder beperkt.

Op vier plaatsen bestonden overloop-
mogelijkheden tussen de twee sporen
van de lijn, namelijk in Vilvoorde, in
Kontich Kazernen en aan beide zijden
van het station Mechelen.

Hier werden dan ook kandelaars ge-
bruikt, die zo smal mogelijk werden ge-
houden, :

Bij uitritten uit stations konden gewone
vierlicht-seinen met de aanduiding
»Y” in een lichtbak onder de hoofd-
seinplaat worden gebruikt.

In Antwerpen Centraal waren reeds
sommige dag/nacht seinen van het
stoomtype geplaatst. Deze zijn, voor het

uitwijken naar het bundel ,,Congo”, be-- -

waard gebleven.

Van in den beginne was er een sein-
inrichting voor het verkeer op tegen-
spoor voorzien. De lampen van deze sei-
nen brandden alléén wanneer er daad-
werkelijk op tegenspoor werd gereden.

. Onder de hoofdseinplaat kon een ver-

licht snelheidscijfer worden getoond.

In de praktijk gebeurde dit alleen bij
het overgaan van normaal- naar tegen-
spoor of omgekeerd.

Betekenis van de seinbeelden (zowel

~ voor de stoom als voor de elektrische

variante)

Hoofdseinplaat :

rood = halt

groen = veilig

geel/geel = veilig, volgend sein staat
rood (of) er volgt afleiding naar een
doodlopend spoor

geel/groen = veilig, maar : _

a. het volgend sein is open doch staat op
minder dan remafstand van het daarop-
volgende sein, dat gesloten is;

b. het volgend sein is opendoch dient ge-
passeerd tegen verminderde snelheid.
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NMBS

e Nieuw spoorboekje

De nieuwe treinengids 1989-1990 ver-
meldt terug de vanouds vertrouwde
lijnnummers i.p.v. de niet zo duidelijk
overkomende ,,tabelnummers”. In de
dienstregelingen komen weinig wijzigin-
gen voor in vergelijking met de voorbije
periode. Wel vonden hier en daar klei-
nere aanpassingen en bijsturingen
plaats :

* De IR-treinen Antwerpen - Tournai/
Geraardsbergen rijden nu nog slechts tot
laatstgenoemde stad. Er wordt echter
nog steeds ontkoppeld in Edingen, waar-
bij het eerste treindeel via lijn 123
(Tollembeek - Galmaarden) als stoptrein
rechtstreeks naar Geraardsbergen rijdt.
Het tweede treindeel rijdt via lijnen 94/
91 (Ath - Lessines) eveneens naar Ge-
raardsbergen. Bij de terugkeer wordt
door ieder treindeel de ,,andere” reisweg
naar Edingen gevolgd, waar de hereni-
ging plaats vindt. Zodoende ontstaat
a.h.w. een soort ringlijn.

* De IC-treinen op de Waalse as (Liers -
Moeskroen) hebben Tournai als eind-
bestemming.

* De L-treinen Brussel Noord - Louvain-
la-Neuve kregen een gewijzigde dienst-
regeling met betere aansluitingen in
Brussel Noord en in Ottignies.

* De stopplaats Kiewit en het station
Bastogne Nord werden opnieuw voor
het reizigersverkeer geopend.

* Enkele laatavondtreinen rijden nu nog
iets ,later”, waardoor voor de rei-
zigers vanuit verschillende plaatsen de
mogelijkheid ontstaat later te vertrek-
ken en desondanks nog thuis te geraken.
* Gedurende het toeristisch seizoen wor-
den de verbindingen met de kust verder
uitgebreid ;-

- IC-treinen Brussel - Gent rijden door
tot Blankenberge;

- er komt een nieuwe rechtstreckse
trein tussen Neerpelt, Antwerpen Cen-
traal en De Panne;

- T-trein E9806/ 57 rijdt tijdens het week-
einde heen en weer tussen Essen en Blan-
kenberge.

* Zeer positief is ook dat, naast het ver-
melden van de volledige reisweg van de
verschillende treinen op iedere lijn-
tabel, boven en onderaan de uurre-
gelingen een hele reeks aansluitings-
mogelijkheden wordt opgesomd.

* Het nieuwe spoorboekje telt 640 blad-
zijden en kost 150 F, prijs waarin ook de
twee internationale dienstregelingsboek-
jes zijn begrepen.

* In de grote(re) stations zijn bovendien

gratis brochures verkrijgbaar met de
dienstregelingen van de zone waarin
het betreffende station ligt.

e Vanaf 17 maart werden de nieuwe
elektrische motorstellen AM 86 (L) -
de zg. reeks 09 ofwel ,,Sprinters” ofwel
,,Duikbrillen” : u mag kiezen - ingezet
op de lijnen (12), 52 en 59.

Tijdens weekdagen rijden de nieuwe-
lingen de verbindingen Antwerpen -
Boom (lijn 52) en Antwerpen - St.-
Niklaas (lijn 59). Op weekeinden is lijn
52 echter gesloten en worden de stellen
ingezet op de relatie Antwerpen - Essen
(lijn 12).

Op zondag 16 april kwamen daarom vijf
Sprinters uit de onderhoudswerkplaats
Schaarbeek naar Antwerpen; twee er-
van werden nadien doorgezonden naar
St.-Niklaas, zodat de zaak nu definitief
van start kon gaan.

e Naar aanleiding van het 39e Inter-
nationale Spoorwegsalon van de
KBVVS/ARBAC en onder het motto
,Brussel ongewoon gezien vanuit de
trein”, legde deze vereniging op 15
april een uit Sprinters 903, 905 en 915
samengestelde trein in voor een hoogst
merkwaardige rit door en langsheen het
Brusselse.

’s Voormiddags werd met Nederlandsta-
ligen gereden; in de namiddag kwamen
de Franstaligen aan de beurt voor deze
méér dan twee uren durende trip. Vanuit
Brussel Centraal ging het via Brussel

2

-,

-

Zuid, de Koninklijke halte te Laken
en Schaarbeek Vorming naar de lucht-
haven te Zaventem. WVervolgens werd
langs Schaarbeek Josaphat, Etterbeek
en Brussel Noord-Zuid Verbinding
naar Halle gereden, om tenslotte via
Beersel, Boendaal en Brussel Leopolds-
wijk terug in Brussel Centraal te belan-
den.

Gedurende de hele rit werd voortdurend
deskundig kommentaar verstrekt door
de Heer Georges Feron, waarvoor wij
hem alle dank verschuldigd zijn, dank
die eveneens uitgaat naar treinbestuur-
der, hoofdwachters en technische dien-
sten. Dankzij hun inzet verliep deze leer-
rijke rondrit geheel vlekkeloos. Dat
werd gereden met de nieuwe komforta-
bele tweetjes was mooi meegenomen !
e Bij BN te Brugge gaat het af-
leveren van deze stoptreintweetjes on-
verminderd door : bij het afsluiten van
deze berichtjes had AM 926 de fabriek
reeds verlaten. Eerstdaags wordt ook
het plaatsen van de eerste vervolgorder
verwacht : deze order zou slaan op 17
of 18 gelijkaardige stellen. Wij houden
u op de hoogte.

e Sinds oktober 1988 begon de CW te
Mechelen aan de ombouw tot ligrijtui-
gen van vijftien rijtuigen type 16 (oran-
je ,,Eurofima’s”).

Begin mei waren de eerste voltooid. Alle
vijftien werden vanaf 28 meiin de nieuwe
dienstregeling opgenomen, zodat de

ot

NS motorwagen DE20 (de ,,Kameel”) te Eppegem op 8 april 1989. Foto Ronald

Mardaga.



NMBS op dit ogenblik beschikt over een
park van 85 ligrijtuigen. Extra SNCF-,
DB- of FS-rijtuigen zullen zodoende nog
alleen tijdens uiterst drukke periodes
dienen afgehuurd.

De ombouwrijtuigen ogen zowel buiten
als binnen bijzonder fraai en niets
laat vermoeden dat zij intussen alweer
gemiddeld zo’n twaalf jaar oud zijn.
Het personeel van de CW Mechelen
bewees nogmaals zijn vakmanschap.
De ,nieuwe” ligrijtuigen tellen tien
afdelingen met ieder zes (lig)-
plaatsen. De inrichting omvat rui-
me, opbergbare ontbijttafels, nachtver-
lichting, 4-kanaals radio, twee WC’s
en twee toiletkamertjes. Er werd
eveneens gezorgd voor voldoende baga-
geruimte. De afdelingen kunnen ’s
nachts inbraakvrij worden geisoleerd
met speciale anti-diefstal sloten.

De rijtuigen zullen bij voorrang worden
ingezet op de verbinding naar Italig
en in de autoslaaptreinen Schaarbeek -
St. Raphaél evenals in de wintersport-
treinen,

Op woensdag 17 mei werd een opmer-
kelijke proefrit gereden : lok 2555 kreeg
vijf ombouwrijtuigen, een bar- en een
expo-rijtuig aan de haak.
Vakantiegangers kunnen nu zorgeloos
vertrekken !

e De ,Kameel”, NS motorrijtuig 20,
was gedurende een driedaagse rondrit
weer zeer bedrijvig op ons net. Op 5
april kwam hij van Utrecht naar Brussel
Centraal, om op 7 april naar Lustin
te sporen. Daags nadien ging het vanuit
Namur terug naar Utrecht.

e De volledige sluiting van lijn 154
Dinant - Heer Agimont - Givet SNCF,
verdwijning die géén rechtgeaard spoor-
vriend onverschillig kan laten (zie ook
onze kleurenposter), ging met een grote
verscheidenheid aan afscheidsritten en
met de inzet van uiterst interessant ma-
terieel gepaard.

Op 6 mei werd met spoorauto 4903 van
Antwerpen Dam gereden tussen Leuven
en Heer Agimont, met terugkeer langs
Beauraing.

Lokomotieven 5905 en 5946 trokken in
dubbeltraktic op 14 mei een speciale
trein vanuit Brussel Noord tot Namur,
waar zij gezelschap kregen van lok
204.004. Met deze merkwaardige kom-
binatie werd verder gereden naar Heer
Agimont, Givet en Revin. Zowel op de
heen- als tijdens de terugrit vond een ont-
moeting plaats met de bekende SNCF-
stomer 230G353.

Op 27 mei werd motorstel 4006 van stal
gehaald om tussen Antwerpen Centraal
en Heer Agimont over en weer te sporen.
Eveneens op 27 mei werd ook nog tussen
Brussel en Heer Agimont heen en terug
gereden. De trein werd deze maal
getrokken door lokomotief 5936 en be-
stond uit dubbeldeksrijtuigen.
Tenslotte, op 28 mei, dag waarop de lijn
154 officieel reeds was gesloten, werden
verscheidene pendelritten ingelegd tus-
sen Dinant en Heer Agimont v.v. Deze
maal werd gereden met motorrijtuigen
van de reeks 44 (4407 en 4410), die
tussenrijtuig 734.10 omsloten.
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De ,,International Ferroviaire Club France” bracht op 14 mei 1989 een bezoek
aan ons land met de mooie SNCF-stomer 230.G.353 en verpoosde even in het
station van Heer Agimont. Foto Mardaga-Heylen.

Een waardig afscheid dus van deze aan
natuurschoon zo rijke lijn. Wij kunnen
slechts hopen dat zij ooit voor toe-
ristische exploitatie in aanmerking
komt !

e Vrijdag 12 mei werden de eerste acht
van de vierenveertig aan de NS verhuur-
de M2-rijtuigen van de CW Cuesmes
(nabij Mons) naar Roosendaal over-
gebracht. Sleeplokomotief 2134 trok bij
deze rit de volgende, allen reeds wijn-
rood geschilderde rijtuigen : 41.012 A,
41.008 A, 42.434 B, 42.650 B, 49.219 BD,
49.222 BD, 49.256 BD en 49.258 BD.
e Van 2 tot en met 10 mei reed in het
district Noordoost (gedeelte van de oude
groep Antwerpen) de traditionele on-
kruidverdelgingstrein. Weerom werd
beroep gedaan op de SNCF-sproei-
trein en loks 5936 en 5946 zorgden
voor de traktie. De trein.werd door
beide machines ingesloten, zodat men
geen tijd hoefde te verliezen met ,,kop-
maken”. Na Antwerpen kwam Hasselt
aan de beurt in de strijd tegen het on-
kruid. Het was wellicht de laatste ge-

legenheid om 59ers met deze taak aan
het werk te zien.

e Het ,.ijzeren kruis”-Post 90 plan is met
de nieuwe dienstregeling op 28 mei defi-
nitief gestart. Men besloot met deze ex-
ploitatievorm voor het postvervoer tot
op die datum te wachten: voor de betrek-
kelijk korte voorafgaande periode zou-
den immers te grote wijzigingen in dien-
sten en beurtregelingen noodzakelijk
zijn geweest.

e Sinds 15 maart 1989 beschikt de
Werkplaats voor Dieseltraktie Antwer-
pen Dam voor het eerst over loko-
traktoren.  Zij zullen voornamelijk
worden gebruikt voor rangeerwerk op de
,.koer” van de werkplaats. Te dien einde
werden traktoren 9129 en 9139 van
Merelbeke naar Antwerpen overge-
plaatst.

e Van 21 tot 24 april hield station
Charleroi Sud open deur. De CFV3V
legde speciale stoomtreinen in, terwijl
in het station een materieelshow stond
opgesteld waarbij de fameuze Abt-
Gottwald kraan een attraktief plaatsje

Motorstel 4006 reed de speciale trein van de , Vriendenkring Home St. Anna”
tussen Antwerpen Centraal - Heer Agimont v.v. en passeert hier het foto-
genieke stationnetje van Hastiere. 27 mei 1989, foto Ronald Mardaga.
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~Afgelopen met de SNCF-spoorverbinding naar Givet !", zo zou men het sein

links in beeld kunnen interpreteren.

In het raam van de afscheidsritten op

lijn 154 werd door TSP (Toeristisch Spoorpatrimonium) met motorwagens 4407
en 4410 en tussenrijtuig 734.10 nog een laatste maal doorgereden tot op
Frans grondgebied. Op deze 28e mei 1989 was lijn 154 in feite reeds voor alle

verkeer gesloten ! Foto Jan Mahieu.

had weten te bemachtigen. Tijdens het
weekeinde was het seinhuis - Blok 20 -,
hart van het spoorgebeuren in Charleroi,
toegankelijk voor het publiek. Ver-
meldenswaard zijn de met spoorauto’s
4601 en 4609 gereden speciale pendel-
ritten van ,,Sud” naar ,,Ouest”, om
vandaar ,,door de kern van de staal-
industrie” via de onlangs geélektrifi-
ceerde goederenlijn 260 naar Monceau
Vorming te rijden. Hier werd een video-
montage en een bezoek aan het sorteer-
seinhuis aangeboden, waarna langs rei-
zigerslijn 124 terug naar Charleroi
Sud werd gespoord.

De in 1985 door het personeel van
Monceau opgeknapte stoomlokomotief
41.195 werd intussen, ingevolge werken
aan het postsorteercentrum, verhuisd.
Zij heeft nu een aantrekkelijke plaats
gekregen onder het seinhuis langsheen

CHARLEROI-SUD
PORTES OUVERTES
du 21 au 24.04.1989

TRAIN SPECIAL
VOYAGE AU CCEUR DE L'ACIER

CHARLEROI - MONCEAU
CHARLEROI

Ne 00024

De nieuwste materieel-aanwinst voor Antwerpen Dam WDT (Werkplaats Diesel-
traktie) : lokotraktor 9139 kwam samen met soortgenoot 9129 uit Merelbeke
over en heeft op deze foto een DB-goederenwagen aan de haak. Antwerpen
Dam, 27 mei 1989. Foto Jan Mahieu.

spoor 1 en komt daar bijzonder goed tot
haar recht, ' '
e Voor de jongeren onder ons : de
NMBS lanceerde op 20 mei de ,,Go-
pass”, bedoeld voor mensen van 12 tot
en met 25 jaar. De onpersoonlijke pas,
die dus eventueel door meerdere jon-
geren tegelijk mag worden gebruikt,
kost 990F en geeft recht op tien enkele
tweede-klasse-reizen na 8 uur ’s morgens
en in het binnenland. De pas kan ge-
kocht worden tot op 31 december 1989
en blijft geldig tot op 28 februari 1990.
Doen !

e Elektrische lokomotief 2109 heeft haar
,» Technorame”-taak beéindigd en werd,
alvorens naar thuishaven Merelbeke te
rijden, op 20 mei heel even van Brussel
Zuid naar Antwerpen Dam overge-
bracht. Daar kon zij, in het goede
gezelschap van dieselloks 51, 59, 85,
lokotraktor 91 en ,railbus” 4903,
op de familiefoto ter gelegenheid van
een GTF-bezoek aan de WDT Antwer-
pen Dam.

Zij zal hoogstwaarschijnlijk spoedig
haar normale blauw-gele jas weer
aantrekken.

e Als hekkensluitertje : de diesello-
komotieven reeks 59 zijn op 28 mei
1989 officieel uit de normale dienst ver-
dwenen... Vervolg van het ,,59-feuille-
ton” in een volgend nummer ? J.M.

NMVB

e Op vrijdag 28 april 1989 werd door
Gemeenschapsminister J. Sauwens de
cerste steen gelegd van het nieuwe dien-
stencentrum van de Buurtspoorwegen -
regio kust - aan de Brandariskaai te
Oostende.

Het op te richten exploitatiegebouw
bestaat uit een centrale kern met aan
weerszijden overkappingen, die res-
pektievelijk het autobusstation en het
tramstation gedeeltelijk overspannen
(zie foto).

Op het gelijkvloers bevinden zich voor-
namelijk de nodige verkoop- en infor-
matievoorzieningen voor de reizigers
(wachtruimte met zitakkomodatie,
dienstregelingen enz.).

De eerste en tweede verdieping bevatten
dienst- en nutslokalen.

De Brandariskaai wordt beschouwd -
en wordt ook verder in die zin uit-
gebouwd - als de centrale stelplaats
in de exploitatie van de kusttram-
lijnen. Bovendien is zij het eindstation
voor de streekbussen die Oostende ver-
binden met het binnenland.

Onder het exploitatiegebouw wordt de
herinrichting bestudeerd van het be-
staande tram- en busstation. De huidige
helling zal worden verhard om ook de
bussen toe te laten ervan gebruik te
maken.

Bovendien krijgt de Brandariskaai de
nodige aanhorigheden van een tram- en
busstelplaats :

- parking voor trams en autobussen :
mogelijkheid voor het stallen van een
dertigtal gelede trams en evenveel auto-
bussen, met bijhorende voorzieningen
voor het op peil houden van accu’s
en perslucht;



- op de koer : pompstation en wasplaats
bussen; zandvulinstallatie en wasplaats
trams; parking voor het personeel.

e Na de zomervakantie 1989 zullen
in de doortocht van De Panne grote
riolerings- en wegenwerken worden uit-
gevoerd. Het tramverkeer wordt er dan
geschorst, maar aan de inkom van De
Panne, aan het Canadezenplein, komt er
een keerdriehoek zodat de tramdienst tot
op deze plaats behouden blijft. )

® Op 3 mei 1989 werd in de Priorij
van Corsendonk te Oud-Turnhout de
officiéle inhuldigingsplechtigheid ge-
houden van de snelbuslijn Antwerpen -
Turnhout - Eindhoven.,

Deze sneldienst wordt gezamenlijk ge-
reden door het Nederlandse vervoerbe-
drijf Zuidooster en door de Buurt-
spoorwegen. De eigenlijke exploitatie
ervan ging van start op maandag 8 mei.
De Buurtspoorwegen zetten hiervoor
drie gloednieuwe, bij het Limburgse
LAG gehuurde, Cars Panoramic - DAF
in (NMVB-nummers 2481, 2482 en
2483). De Zuidooster rijdt met comfor-
tabel ingerichte lijnbussen Den
Oudsten/DAF. De sneldienst kreeg het
lijnnummer 74 mee en mikt op zowel de
zakelijke als de rekreatieve markt.
Bepaalde ritten geven te Berchem -
Station NMBS - aansluiting op de di-
rekte treinen van en naar Parijs.

e Op 19 mei 1989 werd bij Jonckheere,
Aartselaar, aan Gemeenschapsminister
J. Sauwens, een aantal genodigden en
de pers de City 041, de in eigen beheer
ontworpen stads-streekbus van Jonck-
heere, voorgesteld.

Van de 45 door de NMVB bestelde bus-
sen zijn er 25 (reeks 2305 - 2329) uit-
gerust met een DAF-motor en 20 (reeks
2331 - 2350) met een MAN-motor.
In september 1989 moeten alle bussen
geleverd zijn. Zij worden in West-
Vlaanderen ingezet. E.K.

MIVA

® Op 24 april 1989 begon de Tijdelijke
Vereniging Frateur - De Pourcq - Cha-
bot - Antwerpse Bouwwerken Verbeeck
met de spooraanleg op het tracé naar
Linkeroever. Dit gebeurt gedeeltelijk
ondergronds (Station Groenplaats,
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Een van de drie door de NMVB gehuurde cars Panoramic-DAF voor de snel-
dienst Antwerpen - Turnhout - Eindhoven. De bus draagt hier nog geen NMVB-

nummer. Foto Team-Hasselt.

Station F. Van Eeden en helling naar
de Blancefloerlaan) en gedeeltelijk
bovengronds (sporenaanleg Blancefloer-
laan tot Katwilgweg).

Eind mei waren de werken in uitvoering
in het station F. Van Eeden (storten
van steenslag).

e Heraanleg Grote Steenweg te Ber-
chem : met voorbereidende werken (uit-
graving nieuwe trambaan) tegenover de
oude kerk te Berchem werd begonnen in
de week van 2 mei. De eerste sporen
werden aangelegd in de week van 15 mei
1989.

De aanleg van de eigen trambedding
werd gegund aan de T.V. Taveirne -
Pieters - De Gelder uit Torhout voor
een bedrag van 90.892.269 F, BTW in-
begrepen.

e In het bestand van de geschilderde
publicitaire trams kwamen enkele wijzi-
gingen :

Afgevoerde schilderingen : PCC 2063 -
Gourmet (Poezentram), laatste dag 4.4.
1989; PCC 2065 - Mr Proper, laatste dag

15.5.1989; PCC 2126 - Gispen, laatste
dag 23.4.1989.

Nieuwe schildering : PCC 2061 - Milka-
Pauze (paars geschilderd), in dienst

op 2.5.1989.

Verwacht : Diamanttram; 325 Jaar
Kunstacademie Antwerpen. E.K.
MUSEUMBEDRIJVEN

e Een niet zo gewaagde voorspelling :
alle tekenen wijzen erop dat, zeker vanaf
1990, in ons kleine Vlaanderen niet
minder dan vier normaalsporige
museumlijnen bedrijvig zullen zijn,
waarvan drie op NMBS-lijnen ! Even
opsommen : naast de reeds vanaf 1980
vertrokken MSTB (Vilvoorde Intercom
Park - Budabrug) is er de op NMBS-lijn
52 rijdende SDP, die tussen St.-Gillis-
Dendermonde en Puurs de dienst uit-
maakt. Vanaf volgend jaar verhuist
de Toeristische Trein Zolder naar
NMBS-lijn 21bis om het tussen As en
Eisden waar te maken. Tenslotte gaat
het Stoomcentrum Maldegem lijn 58

Dit stijlvol en klantvriendelijk tram- en busstation, in de onmiddellijke nabijheid van het NMBS-station te Oostende, zal vanaf
zomer 1990 ter beschikking staan van de tram- en busklanten aan de kust. Fotodokument NMVB.
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Berchem, Grote Steenweg, 21 februari 1989. Dit beeld behoort intussen tot het
verleden : de viuchtheuvel - halte lijnen 7 en 15 richting stad - is verdwenen,
op deze plaats begon de aannemer met de aanleg van het nieuwe spoortracé
tussen de Ring en de Vredestraat. Foto Eric Keutgens.

exploiteren tussen Eeklo en Maldegem,
heeft daartoe een Poolse stoomlok aan-
gekocht en mag zich intussen ook eige-
naar noemen van vier K1 A-rijtuigen en
van twee Britse diesellokomotieven.

S.C.
NEDERLAND

® Treinen door de Tijd

In het raam van de viering van honderd-
vijftig jaar spoorwegen in Nederland
vindt in en om het station Utrecht de
jubileummanifestatie ,, Treinen door de
Tijd” plaats van 22 juni tot en met 6
augustus 1989. Bij de opsomming vande
diverse evenementen dient wel opge-
merkt, dat voor enkele gebeurtenissen
nog enig voorzichtig voorbehoud dient
gemaakt.

Een normaal toegangskaartje voor de
tentoonstelling ,, Treinen door de Tijd"
kost 10 gulden en opent eveneens de
deuren naar de stoomparade en de
materieelshow. De stoomparades vin-
den plaats op dinsdag tot en met vrijdag
om 13.30 en om 14.30 u, op zaterdag om
15, 16 en 17u, op zondag om 13, 14, 15,
I6en 17 u.

Opgelet : tijdens de tentoonstelling
dient men voor deelname aan een
stoomparade wel een apart en aan een
bepaald uur gebonden toegangskaartje
af te halen er zijn voor iedere
parade 2.500 tribuneplaatsen beschik-
baar.

Fotografen kunnen een ,,periodekaart”
(50 gulden) kopen die onbeperkte
toegang verleent tot tentoonstelling,
materieelshow en stoomparades. Deze
kaart geeft recht op deelname aan het
exclusieve fotografenuurtje, dat op
zaterdagen doorgaat van 9 tot 10 u en
waarop ,,normale stervelingen” worden
geweerd !

STOOMPARADE
Nederlandse deelname : SHM 7742
,,Bello”, MBS 657, SSN 23.023 tijdens
iedere parade; NS 3737 op woensdag,
vrijdag en zaterdag.

Buitenlandse deelname : SBB 2978

tijdens iedere parade; DR 18.201 van 6
tot en met 20 juli (trouwe RR-lezers
vinden een foto van deze prachtige
machine in Rail-Revue 4/86, blz. 112),
NMBS 12.004, afwisselend met 29.013
op 8,9, 22 en 23 juli en op 5 en 6 augus-
tus, Verkeersmuseum Niirnberg 41.360
waarschijnlijk op 4, 5 en 6 augustus,
SNCF 141R420 tot 9 juli. Verdere
deelname van buitenlandse machines
blijft nog steeds mogelijk, althans voor
gedeelten van de periode tot 6 augustus
(bv. en mits het nodige voorbehoud : een
Poolse stoomlok PT 47). De wereldbe-
roemde Britse ,,Mallard” zal jammer
genoeg niet aanwezig kunnen zijn .

STOOMRITTEN ANTWERPEN -
UTRECHT v.v.

zaterdag 8 juli : heenrit met 29.013,
terugrit met SNCF 7107*

zondag 9 juli : heenrit met SNCF 7107,
terugrit met 29.013

zaterdag 22 juli : heenrit met 12.004,
terugrit met SNCF 7107 '
zondag 23 juli : heenrit met SNCF 7107,
terugrit met 12.004 :
zaterdag S augustus : heenrit met 29.013,
terugrit met SNCF 7107

zondag 6 augustus : heenrit met SNCF
7107, terugrit met 29.013

* SNCF CC 7107 reed in maart 1955 een
snelheidsrekord van 331 km/u !
Vermits deze machine echter niet onder
NMBS-spanning kan rijden, wordt tus-
sen Antwerpen Centraal en Roosendaal
v.v. de trein gesleept door NMBS HL
5910 (als 201.010 herschilderd in histo-
rische livrei). Vanaf Roosendaal voert
SNCEF 7107 de trein verder naar Utrecht
V.V,

STOOMRITTEN MET NS 3737

De Nederlandse Spoorwegen richten tij-
dens de hele duur van de manifestaties
interessante stoomritten in met lok
3737, waarbij voor onze lezers nog
mogelijkheid tot deelname bestaat op :
dinsdag 25 juli : Utrecht - Amsterdam -
Haarlem - Leiden - Alphen a.d. Rijn -
Utrecht (prijs volwassene 37 gulden |/
prijs kind 22 gulden), ritnummer 01
dinsdag 1 augustus : Utrecht - Ede -
Wageningen - Arnhem - Winterswijk -
Zutphen - Apeldoorn - Utrecht (55
gulden / 33 gulden), ritnummer 04
donderdagen 20 juli en 3 augustus :
Utrecht - Voorburg - Den Haag HS -
Delft - Rotterdam Noord - Utrecht (37
gulden/22 gulden), ritnummer 02
donderdag 27 juli: Utrecht - Amersfoort
- Deventer - Zutphen - Arnhem - Ede -
Wageningen - Utrecht (46 gulden / 28
gulden), ritnummer 03

zondag 23 juli : Utrecht - Rotterdam CS
(18 gulden / 11 gulden), ritnummer 11 A
Rotterdam CS - Breda - ’s-Hertogen-
bosch - Geldermalsen - Dordrecht -
Rotterdam CS (46 gulden / 28 gulden),
ritnummer 11 B

Rotterdam CS - Utrecht (18 gulden / 11
gulden), ritnummer 11C

o

e V) i

SBB goederenlok C 5/6-2978 uit 1917 zal bij alle stoomparades van ,, Treinen
door de Tijd” van de partij zijn. Zwitserse,,Minirex"-prentkaart, verzameling Staf

Cuyt.
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Superster bij 150 jaar spoorwegen in
Nederland : NS 3737. Men moet
Nederlander zijn om op het originele
idee te komen deze mooie lok op een
wandtegeltje af te beelden ! Verza-
meling Staf Cuyt.

Volledige rondrit Utrecht - Utrecht

(60 gulden / 36 gulden), ritnummer 11
zondag 30 juli : Utrecht - Tiel - Nij-
megen - Roermond - Heerlen - Maas-
tricht - Eindhoven - Utrecht (71 gul-
den / 43 gulden), ritnummer 12
Aanmelding tot twee weken voor de reis-
datum via telefoon 00-31.30.950888.

STOOMRIT NVBS

Op zaterdag 19 augustus tenslotte richt
de NVBS voor haar leden een speciale
stoomtreinrondrit in : Utrecht - Amers-
foort - Apeldoorn - Dieren - Arnhem -
Elst - Tiel - Geldermalsen - Utrecht.
Op het baanvak Apeldoorn - Dieren
wordt in voorspan met een VSM-lok ge-
reden. Talrijke fotohaltes en schijn-
vertrekken zijn voorzien. Vertrek Ut-
recht CS omstreeks 9.30 u. S.C.

Gegevens uit ,,Op de Rails”, 1989-4, tijd-
schrift van de Nederlandse Vereniging
van Belangstellenden in het Spoor- en
tramwegwezen.

e Nieuwe IC-treinstellen

Nadat in maart 1978 het eerste prototype
van een nieuwe serie driedelige Inter-
city-treinstellen in Nederland kwam, zijn
tot nu toe in twee vervolgseries ruim
zeventig van dergelijke IC-stellen
in dienst gekomen. Uiteindelijk zullen
het er ruim negentig moeten worden.
Deze stellen beschikken over een motor-
rijtuig voorzien van stuurstand en door-
loopkop, een tussenrijtuig en een stuur-
standrijtuig eveneens met door-
loopkop, beide laatstgenoemde zonder
tractiemotoren. De doorloopkop maakt
het de reizigers mogelijk bij twee ge-
koppelde stellen van het ene naar het
andere te lopen. Deze combinaties zijn
veelvuldig te zien op de verbindingen
vanuit Amsterdam, Den Haag en Rot-
terdam naar Groningen, Leeuwarden
en Enschede.

Inmiddels hebben de NS een derde ver-
volgorder bij de bouwer van deze ele-
gante treinstellen, Waggonfabrik Tal-
bot in Aken, geplaatst. Deze order,
die dertig stuks omvat, wijkt af van de
voorgaande. Op basis van nieuw onder-
zoek en rekening houdend met de toe-
name in het reizigersvervoer, besloten
de NS de treinstellen van de derde ver-
volgserie uit vier rijtuigen te laten be-
staan. Gehandhaafd blijft de karakteris-
tieke doorloopkop van de stuurstandrij-
tuigen. Teneinde de vierdelige stellen
dezelfde rijkarakteristieken te geven als
de driedelige, zal een draaistel van één
van de tussenrijtuigen een motordraai-
stel zijn. De NS hebben Talbot in Aken
gevraagd de aflevering van de huidige
IC-treinstellen te bespoedigen. Aan-
sluitend zal Talbot de vierdelige
IC-stellen afleveren, te beginnen medio
1990. A.H.

IC-1li-treinstel als IC op weg van Groningen naar Amsterdam op de oprit van een
brug bij Meppel. De derde vervolgserie zal vierdelige treinstellen bevatten.
19 februari 1985 (foto Antoon Hermans).
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Opsporing
gevraagd !

Deze nieuwe rubriek staat gratis ter
beschikking van alle lezers, mits wordt
voldaan aan volgende voorwaarden :

1. de beknopte vraagstelling mag slechts
handelen over één onderwerp;

2. alléén vragen met niet-commerciéle
bedoelingen komen in aanmerking (dus
géén koop- of verkoopadvertenties - wél
ruilvoorstellen); )

3. athandeling gebeurt rechtstreeks tus-
sen correspondenten, zonder verant-
woordelijkheid noch tussenkomst van de
redaktie;

4. opgave van naam, adres en eventueel
telefoonnummer is altijd verplicht !

e Bezit één van onze lezers oude foto’s
m.b.t. de elektrische lokomotieven van
de huidige reeks 28, nog in licht- en
donkergroene schildering en voorzien
van één koplamp ? W. Arents, Gruut-
huselaan 22, 8020 Qostkamp.

e Gents hobbyist is op zoek naar één of
meerdere grond- en/of sporenplannen
van het gezamenlijke spoorweg-en tram-
station Rabot. E. Vlamijnck, Emiel
Claeyslaan 23, 9219 Gentbrugge.

e Wie kan bevestigen of ontkennen
of er op de Noord-Antwerpse NMVB-
polderlijnen 72, 75 en 77 ooit met type
S-rijtuigen werd proef gereden of dien-
sten werden verzekerd ? Een telefoontje
naar de Heer Dewel op nr. 03 / 6653093
wordt zeer op prijs gesteld.

e In de loop der jaren kon ik enkele
spoorweglampen van diverse aard be-
machtigen (Etat Belge, CFB, NB,
NMBS, NMVB). Het betreft zowel
treinlampen als dienstlampen. Tot nu
toe kon ik hierover geen enkele doku-
mentatie vinden. Daarom richt ik mij
tot de lezers van Rail-Revue in de hoop
iemand te ontdekken die mij over dit
onderwerp dokumentatie kan bezorgen.
Axel Vermeulen, Grote Nieuwedijk-
straat 141, 2800 Mechelen, tel. 015 /
202515, na 19 u.

e Eind jaren '40 stonden twee bagage-
wagens van het standaardtype van de
Buurtspoorwegen, in het groen geschil-
derd, op een zijspoor te Asscbroek af-
gesteld. Ze hadden geen NMVB-em-
bleem en droegen de nummers NL.9
en NL.11. In 1951 zijn de wagen-
bakken op een slopersterrein te Mal-
degem terecht gekomen.

Ik vraag mij nog steeds af, van welke
lijn(en) deze wagens afkomstig waren en
of het al dan niet buurtspoorweg-mate-
rieel betrof ? Voor zover mij bekend
gebruikte geen enkele Nederlandse ver-
voermaatschappij in het aangrenzende
Zeeland een dergelike nummering.
Zou het mogelijk kunnen zijn dat het
Nederlandse bagagewagens waren die
aan de NMVB werden verhuurd ? Indien
dit zo is, hebben er nog andere bestaan ?
Jacques Cohn, Dréve Marie-Thérése 2,
5880 Lerinnes.

Briefwisseling aan Rail-Revue, Vos-
straat 43, 2200 Antwerpen-Borgerhout.
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Het bekijken of het lezen waard

DE GEMEENTE TRAM UTRECHT door
A. Steenmeijer

Reeds van in het begin der jaren tachtig brengt
de Uitgeverij Pirola te Schoorl (NL) een
serie boekjes uit, gewijd aan de geschiedenis
van verdwenen of nog bestaande Neder-
landse trambedrijven. Deze reeks, die bij onze
Noorderburen zeer gunstig werd en wordt
onthaald, is bij ons betrekkelijk onbekend.
Ten onrechte, zoals blijkt bij het bekijken,
lezen en beoordelen van enkele van deze
werken. De Belgische uitgeverij EPO heeft
de m.i. niet eenvoudige taak op de schouders
genomen, deze meer dan verdienstelijke
publikaties ook binnen handbereik van de
- (Nederlandstalige) Belgische tramvriend
te brengen. Zij is nu doende er de normale
evenals de gespecialiseerde boekhandel voor
te sensibiliseren. Ik mag veronderstellen
‘dat bij het verschijnen van mijn werk-
stukje de meeste van deze boekjes reeds
minstens in de Belgische vakhandel zullen
verkrijgbaar zijn. "

Onlangs werden mij door EPO zeven van deze
werken ter bespreking voorgelegd en ik heb,
vrij willekeurig, bovenstaande titel ,ter
kritische beschouwing” uitgekozen. 3
Lang voor de komst van de sneltram had
Utrecht reeds zestig jaar (1879-1939) tram-
bedrijvigheid achter de rug, aanvankelijk
gebruik makend van paardetraktie.

Vanaf 1909 heeft ook de Zeister tram aan
deze aktiviteiten deelgenomen. Alhoewel
op het net van de GTU (Gemeente Tram Ut-
recht) klaarblijkelijk nooit méér dan vijf
hoofdlijnen werden ge€xploiteerd, spreekt
het aantal van in het piekjaar 1930 vervoerde
14.081.105 reizigers wel even tot de ver-
beelding ! Tijdens de betrekkelijk korte
,,elektrische” periode (1906-1939)
kwamen daarbij aan originele of verbouwde
motorwagens 74 verschillende eksemplaren
te pas, bijgestaan door 32 al dan niet
verbouwde bijwagens en 4 elektrische dienst-
voertuigen. -Een verscheidenheid aan ma-
terieel om elke trambhistoricus/tramvriend
te doen watertanden ! (Tussen haakjes : één
ex-GTU motorrijtuig - nr. 75 - overleeft
als GVB Amsterdam 301 op de EMT in Am-
sterdam.)

De niet immer rimpelloos verlopen ge-
schiedenis van een in zijn tijd zeer be-
langrijk trambedrijf wordt in dit boek op
een uiterst vlotte wijze verteld, waarbij
af en toe zelfs een prettig humoristische
ondertoon te bespeuren valt,

Het zeer verzorgd gedrukte werk bevat een
groot aantal interessante historische foto's,
dokumenten, situatietekeningen, dienst-
regelingen en... advertenties uit de wel
uiterst roerige periode tot de tweede wereld-
oorlog. - Het geheel wordt afgerond met een
materieelstaat, een vermelding van de ex-
ploitatiecijfers en een a.h.w. onmisbare bi-
bliografie.

Het bekijken of het lezen waard ? Zeer zeker.
In 1989 viert Nederland niet alleen 150 jaar
spoorwegen maar ook 125 jaar tram (op 25
juni 1864 reed het eerste door een paard
getrokken tramrijtuig tussen ’s-Gravenhage
en Scheveningen). In het licht van deze ge-
beurtenis - en-aan de hand van de Pirola-
reeks - kan ik de Belgische tramliefhebber
slechts aanraden,.eens nader kennis te maken
met de grote verscheidenheid aan Nederland-
se trambhistorie ! S.C.

De Gemeente Tram Utrecht, uitgegeven door
Pirola te Schoorl en verdeeld door EPO
te Berchem-Antwerpen. 20 x 21,5 cm, 120
blz. onder gekartonneerd omslag. Prijs 630 F.
Andere boekjes uit deze reeks (in identieke

uitvoering) : Stoomtrams rond Alkmaar,

J. Kok, 132 blz., 630 F; Stoomtrams rond
Hoorn, J. Kok, 144 blz., 630 F; De Zuider-
zeestoomtram, F. Bakker en T. Bergstra,
144 blz., 630 F; De Gemeente Tram Nijmegen,
W. Streefland en W. van Reen, 120 blz.,
630 F; De ’s-Gravelandsche Paardetram,
W. 1. Engel, 120 blz., 630 F; De buiten-
lijnen van de. Haagse Tramweg Mij., J. Blok,
160 blz., 690 F.

SPOORWEGEN IN NEDERLAND 100
JAAR GELEDEN door H.G. Hesselink
Het 150-jarig bestaan van de spoorwegen
in Nederland is natuurlijk een gebeurtenis
om een boek over te schrijven. Maar door
daarbij wat dieper op het dagelijkse gebeuren
met alle kleine facetten in te gaan, zou het
boek toch wel heel erg dik worden,

Daarom heeft de schrijver zich willen be-
perken tot veel van wat er nu zo'n honderd
jaar geleden, tussen 1885 en 1895, bij het
spoor gebeurde. Voor sommige onderdelen is

" hij daarbij gegaan tot de periode 1880 - 1899.

Het boek is ingedeeld voor de periode 1880-

1899 in hoofdstukken over de aanleg van.

lijnen, stations, bruggen, emplacementen,
vitoefening van de dienst en ,Klachten”;
voor de periode 1885 - 1894 komen daar nog
bij ,,Seinwezen”, ,,Ongevallen”, ,,Rollend
materieel” en ;,De stoombootveerdienst
Enkhuizen-Stavoren”, en voor verschillende
jaren nog ,,Beambtén en bedienden”, ,Ta-
rieven” en ,,Diversen”,

Behalve uit de Verslagen van de Raad van

Toezicht op de Spoorwegen, heeft de schrij-
ver geput uit jaarverslagen en historische
geschriften. Terwijl hier en daar, teneinde
de sfeer uit die tijd te bewaren, de ambte-
lijke taal is gevolgd, wordt elders in meer

pittige bewoordingen op de gebeurtenissen
ingegaan.

Het op formaat A4 uitgevoerde werk bevat
212 pagina’s kunstdrukpapier, met circa

- 300 foto’s (gewoonlijk 3 per pagina), vijf

spoorwegnetkaarten, enige schetsen van
spoorsituaties, een aantal tekeningen van in
die tijd aangeschaft rollend materieel en vijf
bladen met reproducties van de dienst-
regeling uit 1888, van het in 1890 door de
Staatsspoorwegen overgenomen Rhijnspoor
en van enkele andere spoorlijnen.
Veel aandacht wordt gewijd aan de toen
bestaande concurrentieverhouding tussen
de verschillende spoorwegmaatschappijen,
waarbij voor.sommige plaatsen onderling wel
drie reismogelijkheden bestonden. Ook in
het internationale verkeer bestonden in die
dagen soms wonderlijke toestanden. Dit
gold eveneens in het goederenverkeer : zo
was bijvoorbeeld het tarief voor witte kool
hoger dan dat voor gekleurde kool ! Tussen
Amsterdam en Westerveld reed een speciale
begrafenistrein .met eigen katafalkwagen.
We maken de komst van restauratierijtuigen
mee en van W.C.-afdelingen in de rijtuigen
(hoe ging dat voor die tijd 7). Ook de komst
van de doorgaande rem en van verwarming
in de rijtuig-afdelingen valt in de beschreven
periode. :
Het geheel, voorafgegaan door een voor-
woord .en een inleiding met een korte be-
schrijving van de toen exploiterende
maatschappijen, wordt besloten met een
naschrift en een verantwoording.
De reproduktie van de verschillende docu-
menten en van verreweg de meeste afbeel-
dingen kon op hoog peil worden gehouden.
Het boek, passend in het raam van de
feestelijkheden ter gelegenheid van ,,150 jaar
Nederlandse Spoorwegen”, is vanaf juni 1989
tegen de prijs van f 38 of 700 F, in de boek-
handel verkrijgbaar. )

. Tekst : Ediblanchart p.v.b.a.

B VANCRAEYNEST (o
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% GHENT TRAFFIC - 1980

WELKE TOEKOMST VOOR HET

STADSVERVOER ? .

Zopas verscheen het verslagboek van het op
20 april 1988 in Gent gehouden colloquium
. Welke toekomst voor het stadsvervoer 7".
Blikvangers in dit werk zijn uitgebreide bij-
dragen over de verkeersaanpak in Wiirzburg,
Grenoble en Bern. Deze middelgrote Euro-
pese steden kenmerken zich door een goed
functionerend, zeer intensief gebruikt en
volledig bovengronds openbaar vervoer.

- Belangrijk is tevens de integrale kwaliteits-

zorg van de verkeersaanpak : renovatie van
de verkeersarme binnensteden, beheersing



van het individueel vervoer in en rond de
steden, een doordacht parkeerbeleid, aan-
schaf van trams met lage of verlaagde vioer,
automaten. voor verkoop van vervoer-
bewijzen... )

Wat Gent betreft, schuift verkeerskundige
R. de Jong vrij revolutionaire plannen naar
voor met het oog op een ver doorgedreven
integratie van ‘het stads- en streekvervoer.
Het boek bevat verder referaten van MIVG-
directeur-generaal P, Roose en van ver-
. keersspecialisten H. Verbruggen en B.
Vancraeynest, de toen gehouden toespraken
van de Gentse Burgemeester J. Monsaert
en de gewezen Ministers H. De Croo en
W. Beysen en andere nuttige randinformatie
(statisticken over het Belgisch stads- en
streekvervoer in 1987, lage-vloer-trams,...).
Alvast een basiswerk voor al wie werkt rond
of interesse betoont voor de toekomst van
het vervoer in en rond onze middelgrote
steden ! B.V.C.

Welke toekomst voor het stadsvervoer ?
is een uitgave van ,,Ghent Traffic”, Studie-,
‘documentatie- en informatiecentrum voor
verkeer en vervoer, Kortrijksesteenweg 622,
B-9000 Gent. 200 blz. DIN A4, met 22 tabel-
len en 57 illustraties, waaronder heel wat
foto’s en zeer verzorgde kaarten.

Tweetalig Nederlands/Frans met viertalige
(Nederlands, Frans, Engels, Duits) samen-
vatting en trefwoordenlijst van elk referaat.
Prijs 650°F per eksemplaar en 50 F verzen-
dingskosten.  Betaling op rekening 068-
2075811-38 t.n.v. Ghent Traffic, 9000 Gent.
Buitenland : 800 F, inclusief verzendings-
kosten, op postrekening 000-1601710-46
“t.n.v. Ghent Traffic.

Evenementen
op en om het spoor

Spooragenda exit : In ons nummer 16
heeft de lezer inderdaad de laatste
Spooragenda aangetroffen. Teneinde
echter het kind niet met het badwater
weg te gooien, blijven wij gratis ruimte
ter beschikking stellen voor de aankon-
"diging van alle vermeldenswaardige hob-
by-evenementen, voor zover ze ons door
inrichtende verenigingen of organisato-
ren z€If worden medegedeeld. Er dient
nochtans één voorwaarde in acht ge-
nomen : duidelijke en zo beknopt moge-
lijke berichten dienen vijf weken voor de
normale verschijningsdata van Rail-Re-
vue (15 januari, I5 april, 15 juli en
5 oktober) in ons bezit te zijn.
Hier gaan we dan met de ,,nieuwe formu-
le” : .
Museum Stoomtrein der Twee Bruggen -
Harensesteenweg 494, 1800 Vilvoorde
AKTIVITEITEN 1989 : )
23.07 Stoomtrein-rijdag, uurrooster 2.
05.08 Gastronomische avondrit met
stoomtraktie.
06.08 Stoomtrein-rijdag, uurrooster 2.
20.08 Rijdag met motorwagen, uur-
_rooster 1.
02.09 Gastronomische avondrit met
stoomtraktie,
03.09 Stoomtrein-rijdag, uvurrooster 2.
16.09 4e Eetfestijn in het buffetrijtuig in
Intercom Park.
17.09 4e Eetfestijn in het buffetrijtuig in
Intercom Park.
25e¢ Ruilbeurs voor miniatuur-
~ treinen, auto’s en postkaarten in

zaal Star, N. De Brauwerestraat
21 te Vilvoorde van 9 tot 13 uur,

30.09 Gastronomische avondrit met
stoomtraktie.

01.10 Rijdag met motorwagen, uur-
rooster 1.

14.10 Gastronomische avondrit met

: stoomtraktie.

26.11 26e Ruilbeurs voor miniatuur-
treinen, auto’s en postkaarten in
zaal Star, N. De Brauwerestraat
21 te Vilvoorde. Open van 9 tot
13 yur. Rail-Revue deelname.

Uurrooster 1 : V Intercom park 14.30en
16.30 u., V Vilvoorde 14.38 en 16.38 u, A
Budabrug 14.50 en 16,50 u. V Budabrug
15.05 en 17.05 u, V Vilvoorde 15.20 en
17.20 u, A Intercom Park 15.30 en
17.30 u.

Uurrooster 2: V Intercom Park 14.30en
16.30 u, V Vilvoorde 14.46 en 16.40 u, A
Budabrug 15.00 en 16.54 u. V Budabrug
15.05 en 17.00 u, V Vilvoorde 15.33 en
17.28 u, A Intercom Park 1555 en

. 17.50 u.

Buffet geopend elke rijdag van 12 tot
19 u.

Tweede Modeltrein- en Hobbyfestival
te Melle op 2 en 3 september 1989 in de
grote zaal van het Gildenhuis, Merel-
bekestraat 99, Melle-Vogelhoek.
Modellen en modelbanen, demonstra-
ties, verkoopstands, video-bar, Rail-
Revue deelname.

Info :° E. Minnaert, Tuinstraat 23,
9230 Melle.

Te noteren : Trein-, tram- en busweek-
end 1989 met deelname van alle open-
baar vervoermaatschappijen op zater-
dag 7 en zondag 8 oktober.

Foto voorpagina : De dieselmotorrij-
tuigen reeks 43 zijn nu geheel uit de
reizigersdienst verdwenen : enkelen
werden gekocht door museumbe-
drijven terwijl enige andere overle-
ven als werkpaardjes voor de Dienst
ES. Spoorauto 4307 werd als eerste
in zijn nieuw uniform.ingeliffd als
groene ES 401, ES 402 (ex-4325)
werd in een wijnrode jas gestoken.
Binnen afzienbare tijd zullen nog en-
kele ex-43’ers in deze funktie op het
spoor verschijnen. Schaarbeek, 28
augustus 1987. Dia Jan Mahieu.

Foto achterpagina : Vier-cilinder
compoundlocomotief 7.015 op de
draaischijf van het stoomlocomo-
tievendepot Berchem (FCV) op 30
mei 1959. Locomotief 7.015 (oor-
spronkelijk nr. 4615, daarna 715 en
uiteindelijk - in 1946 - 7.015) werd
gebouwd door Franco Belge te La
Croyére (fabrieksnr. 2248). Haar

loopbaan duurde van 1922 tot 1960.

Bemerk de typische windleiplaten,
de complexe A.C.F.l.-voorverwar-
mingsinstallatie, de jets naar achter

liggende hogedrukcilinders (sys-

teem de Glehn), de uitgestulpte Bel-
paire-vuurhaard, de-lLemaitre-
schoorsteen, enz.

Foto Eric Keutgens.

RR 17/89 - 39

Lezersforum

De eerste NMVB-lijnopheffingen in de
provincie Antwerpen

Ik heb met belangstelling het artikel van
de heer E. Keutgens over dit onderwerp
in RR 16 gelezen, Mag ik hieraan, voor
de materieelnummer-fans, nog enkele
gegevens toevoegen ?

Lijn 73 Antwerpen - Kruisschans

In de jaren *30 reden op deze lijn wagens
uit de reeksen LVA 9635-9645, zowel
met kopbord (wit/wit) als met film
(wit) en Odessa-ombouwers 9665-9669
en 9670-9675 (deze laatsten verhuisden
later naar Luik en Leuven). De Odessa’s
hadden allen een kleine filmkast. Ik heb
nooit een 73 met grote filmkast zien
rijden. Merkwaardig is dat bij de 9668
nog in 1951 (1) lijn 73 op de filmrol
aanwezig was. Ook het buitenbeentje
9635 heeft af en toe op lijn 73 dienst
gedaan.

Tijdens de stille uren reden de mws
alléén. Op het spitsuur werden aan-
hangers meegesleept, meestal de over-
gebleven ,,De Rechter”-bws met mid-
deninstap en teakhoutbekleding, ge-
nummerd 1351, 1354, 1355, 1753 en
1754.

Lijn Rijkevorsel - Polygoon - Wuust-
wezel . '

Op een lentedag in 1946 heb ik op deze
lijn een stoomtram met volgende samen-
stelling gezien : HL.748 + 1529 + 649 +
1138 + bagagewagen 2554, allen in het
groen.

In het najaar 1946 noteerde ik : HL.748+
637 + 859 + 1530 + bagagewagen 2554,
allen groen.

Deze bws waren allen van het overal ver-
spreide ,,stoomtram-type” met open
balkons. Men kon ze nog tot begin jaren
*50 aantreffen in bijzondere treinen voor
militairen, die ’s vrijdags en ’s zaterdags
massa’s verlofgangers van Polygoon
naar Antwerpen brachten. Op zondag-
avond ging het dan in omgekeerde -
richting. Nadat de diensten Polygoon -
Wuustwezel door spoorauto’s werden
overgenomen reden hier meestal AR.
190 en 191, gewoonlijk met 1 of 2 bws
uit de reeks 671-680, soms ook uit de
reeks 19033-19047.

Lijn 53 Rumst - Lier
Op deze lijn reden meestal ,,Seneffe”-
mws reeks 9695-9714, met kopbord
(blauw/blauw) of film (wit), soms ook
houten ,,standards” met filmkast, name-
lijk 9784 en 9785. Er werd overdag met
losse mws gereden, in de spits met één bw
type ,,stoomtram” met open balkons of
een andere tweeasser die te Rumst voor
de lijnen 50/52 ter beschikking stond.
In de vroege morgen werd een slag gere-
den met mw + gele bagagewagen,
meestal 2227 of 2239.
De lijn werd in 1950/51 opgebroken,
waarbij de ,,Seneffe” 9705 en de ,,Braine-
le-Comte” 9867 een handje hebben toe-
gestoken, doch ook de Mechelse ART.
45 en ART.100.

Jacques Cohn
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Suspension du moteur: foge dans un bogre.
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Bijlage bij Rail-Revue nr. 17 - juli 1989.

Rail- Revue - Inhoudsopgave vierde | jaargang -

Nrs. 13 - 16

Reg:ster van de artlkelen verschenen; in de 4de jaargang

1988 - 1989, nummers 13 tot en met 16.

Het cijfer voor het streepje verwijst naar het nummer; het

cijfer achteraan naar de bladzijde.

Auteurs
ARENTS W.
- Belgische bovenleiding op mijn modelbaan
COHN J.
- 30 jaar geleden : Expo 58
CUYT G.
- Groeien ondanks alles !
- Het Beneluxmaterieel (IV)
- Brand !
- Rail-Revue groeipijnen ?
- Honderdvijftig jaar spoorwegen te Luik
- Het Belgisch postvervoer per spoor (I) (II)

- Koken kost geld...

- Het reizigers-dieselmaterieel bij de NMBS (I)

- DE MEYER P.
- Geschiedenis van de Gentse tramwegen

HERMANS A.
- Spoorwegen in Nedcrland
KEUTGENS E.

- De Rode Tram. Het rollend materieel van .

Les Vicinaux Anversois

- Afscheid van de gele trams

- De Buurtspoorwegverbindingen met de
spoorwegen

‘MAHIEU J.

- Het Beneluxmaterieel (IV)

- Het Belgisch postvervoer per spoor (I) (II)

- Het relzlgers-dleselmateneel bij de NMBS (D

SMITS CH.
- Geschiedkundig overzicht van de NMVB—
autobuslijn 290 (Antwerpen-Boom)
STEVENS J.R. .
- Karel Van De Poele en s werelds eerste
elektrische goederenlokomotief
(oorspronkelijk Engelse tekst -
vertaling Cuyt G.)
TEMMERMAN W.
- Een modelbaan automatiseren :
niet zo moeilijk !

- - Projekt voor zomerse dagen :
VAN DEN BERGH H.
- Een rijk land...
VAN MEROYE G.
- De NMBS-diesellokomotieven reeks 62
van Roco in HO

. - Het Beneluxmaterieel in HO (I) (II)
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VAN OLMEN J. _
~ Spoortoerisme in de jaren dertig
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13- 16

- Historische foto’s uit privé-verzamelingen

VEYS A.
-81-1=280!
VISSERS R.

- De NMBS- d:_esellokomotleven reel(s 62 van

Roco in HO

- Het Beneluxmaterieel in HO (II)
WILLEMEN F. _

- De eerste dag/nacht lichtseinen op een
Belgische stoomlijn

Boekbespreking
- NMBS - Het relzlgersmatenecl

. - Narrow Gauge at War :
- Publicaties van de Heer Ir. J. Vandenberghen

uitgaven NMBS
- 25 jaar MIVA

- De Belgische Spoorwegen in kleur (1980-1988)

- Les ,,Consolidation” type 29

- Een spoorse kijk op Hoboken

- 125 jaar spoorwegen te Aarschot
- Op het goede spoor
- In een klein Stationneke.
de provincie Antwerpen

- De locomotieven van de Belgische Staat
en de NMBS

- De Gele Tram )

- Elektrische lokomotieven B -

- Sporend door Noordwest-Vlaanderen

De stations in

- - Les plans inclinés de Liége

- Itinéraire des gares rurales
Geschiedkundige bijdragen

- De Rode Tram. Het rollend materieel van.
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- Afscheid van de gele trams
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- De eerste dag/nacht lichtseinen op een
Belgische stoomlljn

- Honderdvijftig jaar spoorwegen te Luik
- Het Belgisch postvervoer per spoor

- Geschiedenis van de Gentse trarhwcgen
- 30 jaar geleden : Expo. 58

- Karel Van De Poele en ’s werelds eerste
elektrische goederenlokomotief

- - Geschiedkundig overzicht van de NMVB-

autobuslijn 290 (Antwerpen-Boom)
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- Spoorwegen in Nederland

- Het reizigers-dieselmaterieel bij de NMBS
- De Buurtspoorwegverbindingen met de
spoorwegen

Inleidende bijdragen

- Groeien ondanks alles !
- Rail-Revue groeipijnen ?
- Een rijk land...

- Koken kost geld...

. Lezersforum

Modelbaan en Modelbouw

- De NMBS- diesellokomotleven reeks 62 van
Roco in HO

- Het.Beneluxmaterieel in HO (I) (II)

- Een modelbaan automatlseren
moeilijk !
-81-1=80"!(Ombouw van het Type 81

(Pr. G 8.1) naar het Type 80 (Pr. G 8))

- Projekt voor zomerse dagen : Bastogne-Sud
- Belgische bovenleiding op mijn modelbaan

Rail-Aktueel

- Brand !

- Binnenland :
NMBS

niet zo
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16- 157
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16- 149
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NMVB

MIVA

MIVB

MIVG

GLT
- Buitenland :
Nederland

Zwitserland
Spooragenda

Technische bijdragen (1)

* - Het Beneluxmaterieel

- De eerste dag/nacht lichtseinen op een
Belgische stoomlijn :
- Het Belgisch postvervoer per spoor

- Het reizigers-dieselmaterieel bij de NMBS
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13= %7
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() In de artikelen opgcsomd onder het hoofdstuk »Qe-
schiedkundige bijdragen” treft men ook nog een groot
aantal technische karakteristieken en beschrijvingen
m.b.t. het behandelde spoor- en trammaterieel aan !






Bijlage bij Rail-Revue nr. 17, juli 1989

Onze kleurenposter : Vanaf de

nieuwe zomerdienstregeling (28 mei

1989) werd het in de Maasvallei gele-

gen en landschappelijk zeer mooie .
liintje Dinant-Givet voor alle spoor-

verkeer gesloten. Als souvenir: een

SNCF Picasso-spoorauto is zojuist

vanonder de indrukwekkende rots-

partij in de omgeving van Waulsort
opgedoken en vervolgt zijn weg rich-

ting Givet. Wanneer in ons land één

lijn verdient toeristisch te worden

geéxploiteerd, is het wel lijn 154 !

Dia Staf Cuyt, 27 juli 1986.





