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Vlaanderen laat Brussel nietlos!

Afen toe doorblader ik met veel genoegen de .Moniteur”. Wetten, besluiten
en officiéle berichten worden er voorgesteld in een jargon, dat de ware bedoe-
lingen van de maatregelen (taksen, besparingen, vem%:’chn’ngcn....) enigszins
verdoezellt. Hcicmaaﬁmeressamwor t hetechter wanneerer leesvoer wordt
gepubliceerd over het openbaar vervoer. Benevens tariefwijzigingen -
overigens een eufemisme voor tariefverhogingen - bestaan er documenten
die blijkbaar niet van enige humor gespeend blijven.
Ik citeer uit de beheersovereenkomst tussen de Vlaamse Executieve en de
V.V.M. (De Lijn) de volgende passus : ,,Teneinde de kwaliteit van het rollend
materieel op een hoog peil te houden zal de effectieve maximale gebruiks-
duur van de voertuigen overeenkomen met de toegepaste afschrijvings-
termijn. Bij de aanschaffing van nieuwe voertuigen zal worden gestreefd
naar een hoog comfort voor de gebruikers...".
Met enig leedvermaak haal ik twee voorbeelden aan die de beleidstekst in
de praktijk illustreren.
Vooreerst dient de schildering van tien VAN HOOL-FIAT ex-MIVA-auto-
bussen in ,.De Lijn"-livrei te worden vermeld. Deze (letterlijk) daverende
veteranen uit 1975 a 1977 kunnen de slogan ,MET DE BUS ZIT JE KNUS"
alsnog enkele jaren hoog in het vaandel trachten te voeren. Eerlijkheids-
halve weze wel vermeld dat de metropool, net als Genlt. deels met nieuwe
A 300%en zal worden verwend.
Een tweede voorbeeld betreft de mogelijke aanschal van nieuw tramma-
terieel. Ik verwijs hier naar de nagelnieuwe , light"-PCC'’s uit St.-Etienne,
bouwjaar 1958-1959 | Voorwaar een echte tegemoetkoming aan de wensen
van de - noF resterende - gebruiker van comfortabel openbaar snelvervoer
anno 1994 !
Eeén wagen staat roerloos in de stelplaats Gentbrugge. Deéja vu, want het
plaatje dat in dit nummer wordt afgedrukt doet terugdenken aan de SJ
9180 van het (bijna voormalige) Henegouwse net(je). Deze wagen stond in
het voorjaar van 1989 immers op dezelfde plaats in ..rust roest™houding.
Of er nog sardienendoos-trams uit anknj{ volgen, is nog lang niet zeker.
Doch Vlaanderen verdient beter. Wat baten verlengingen naar Zelzate
en rendabele Brabotunnels onder de Schelde, wanneer volwaardig materieel
ontbreekt ? Zou u, beste lezer, alle informatie in Rail-Revue op een stencil-
blaadje wensen i.p.v. op kwaliteitspapier ? Welaan, dan...
In de hoofdstad van het Vlaamse Gewest rees in 1989 het plan voor de
aankoop van een nieuwe generatie lagevioertrams : Tram 2000 was geboren.
Inmiddels wordt de eerste van 51 wagens van de volgende ecuw reeds
uitvoerig in Haren getest. Waarin een klein Gewest groot kan zijn !
De symboliek van de nummering van deze trams is echter niet origineel.
In Antwerpen was men reeds in 1960 zeer vooruitziend. De PCC’s werden
immers verwelkomd als trams van de toekomst en van de moderne techno-
logie. Kortom : het betrof de tram van het - toen ongrijpbare - jaar 2000,
Nu de eecuwwisseling niet meer zo veraf'is, vernummert men deze trams viug
in 7000.. Bespaart men zich zodoende de schande bij een vergelijking
tussen de Antwerpse en de Brusselse 2000'en of betreft het nu eerder een
zich spiegelen aan de 7000°en van de MIVB ?
Hoe (L’fn ook, laat ons hopen dat met het nieuwe jaar de woorden uit de
beheersovereenkomst effectief in daden kunnen omgezet worden !

Eric Morbé
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De memoires van een treinwachter (ll)

In het vorig nummer van RR gaf de
heerJ.C. Léonard ons een uiteenzetting
over de taak van de goederentrein-
wachter en de verschillende types van
goederentreinpakwagens die nog na
de tweede wereldoorlog bij de NMBS
ingezet werden. Wij laten hem in
dit artikel enkele anecdotes vertellen
over zijn korte carriére als goederen-
treinwachter, die aanving in december
1946 en duurde tot april 1947,

Op 5 december 1946 begon mijn loop-
baan als goederentreinwachter en werd
ik ingedeeld bij de stelplaats Kin-
kempois. De dienstlokalen waren on-
dergebracht in een oude wachters-
woning, die op een mirakuleuze wijze
de vreselijke bombardementen van de
Amerikanen in 1944 had overleefd (het
rangeerstation, de stelplaats en de
gehele stationsomgeving waren door
de bombardementen vernield; alleen
de wachterswoning stond er nog !). In
het gebouwtje waren er drie trooste-
loze kamers : ¢én voor de depotchef
en zijn adjuncten, één voor de wach-
ters - waarvan de muren volhingen
met dienstnota’s en beurtregelingen -
en één die vol stond met de bekende
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groene metalen kasten. De kelder van
het gebouw was volgestouwd met va-
ten carbuur voor de draagbare lan-
taarns van de wachters. Nu, 50 jaar
later, vraag ik mij nog steeds af hoe
het mogelijk is dat het gebouwtje niet
op een keer in de lucht gevlogen is
door een acetyleenontploffing !

Toen ik mij te Kinkempois aanmeldde,
ontving ik van de depotchef mijn per-
soonlijke  uitrusting, allerlei do-
cumenten en een hele stapel reglemen-
ten en dienstnota’s.. Ik moest het
werk ,op het terrein” aanleren, on-
der de hoede van enkele ervaren goe-
derentreinwachters waarvan er één,
Victor Rondia, reeds een carriére bij de
Nord-Belge achter de rug had. De
allereerste goederentrein die ik bege-
leidde - met de heer Rondia als leer-
meester - was een rechtstreekse trein
Kinkempois - Bertrix, met . uitslaap”
te Bertrix (dat begon goed : ik was pas
getrouwd...; maar ja, het hoorde nu
eenmaal bij de job). Na twee weken
stage werd van mij verwacht dat ik het
wel alleen aankon; mijn allereerste
.eigen” goederentrein was er een van
Kinkempois naar Voroux, over de in
1939 in dienst gestelde lijn 36 A.

Kort nadien werd de dienstregeling
van de goederentreinen grondig ver-
stoord en werd ik als nieuweling ge-
confronteerd met allerlei omleidingen
en ritten over spoorlijnen die ik tijdens
mijn stageperiode niet of nauwelijks
had leren kennen. De oorzaak van
deze ellende waren enkele honderden
tonnen rotsen die ter hoogte van
het kasteel van Chockier op de spoor-
lijn 125 Luik - Namen waren terecht-
gekomen, waardoor het verkeer in de
twee richtingen gedurende meerdere
weken was gestremd. De goederen-
treinen naar Charleroi en verder
moesten alle omgeleid worden via de
routes Waremme - Landen - Ramillies -
Gemboux - Fleurus - Lodelinsart -
Charleroi of Waremme - Landen -
Hannuit - Statte - Namur - Charleroi.
7o begeleidde ik op een keer vanuit
Kinkempois een speciale goederen-
trein die van Duitsland naar Frank-
rijk reed. De trein werd gesleept
door een locomotief type 81 van de
stelplaats Renory (RY) en was samen-
gesteld uit 16 wagens met een opmer-
kelijke lading, nl. zware kanonlopen
(van gedemonteerde Duitse marine-
kanonnen) en reservoirs voor vloei-
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Houten goederenpakwagen voor goe-
derentreinen van de maatschappij Nord
-Belge, NMBS-nummering : 9031 te.m.
9086. NMBS-type : 4010 C. Foto :
B. Dedoncker, verzameling KBVVS. Te-
kening : NMBS, verzameling G. Néve.
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baar gietijzer. Mensen, wat een reis !
De rit verliep via de route Landen -
Gembloux - Lodclinsart - Charleroi
Ouest. Tk dacht nooit op mijn be-
stemming Erquelinnes te zullen aan-
komen...; we geraakten er inderdaad
niet. Na 10 uren rijden en stilstaan
waren we slechts tot in Marchiennc-
Zo6nc (nabij Charleroi) geraakt,
waar de machinist, de stoker en ikzelf
wegens het bereiken van de maximum
diensttijd noodgedwongen de nacht
diecnden door te brengen (onze trein
werd door een andere locomotief over-
genomen).

Acht uur nadien moesten we ons terug
aanmelden, om een trein van Chate-
lineau naar Ronet te slepen en ver-
volgens een trein van Ronet naar Kin-
kempois via Statte - Hannuit - Landen.
Deze trein bevatte 52 goederenwagens
cn 2 pakwagens (in het jargon . 54
~numéros™).  Het feit dat de trein
beschikte over twee pakwagens, één
vooraan en ¢én achteraan, betekende
dat de trein onderweg (meer bepaald
te Statte) van richting zou veranderen.
‘s Nachts kwamen we te Statte aan.
Een rangeerder kwam mij verwittigen
dat ik in de andere pakwagen moest
plaatsnemen en vroeg mij uit hoeveel
wagens (en nict uit hoeveel ,numéros™)
de trein was samengesteld. Mij van
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niets bewust zijnde, antwoordde ik
527 in plaats van 547 en begaf
mij naar de pakwagen aan het andere
uiteinde van de trein. De rangeerder
gaf geen nadere uitleg en verdween in
de nacht. Even later zag ik mijn
locomotief op het naastliggende spoor
passeren met twee wagens uit mijn
trein ! Niemand kwam icts zeggen, zo-
dat mij de reden voor het uitrangeren
van dc twee wagens ontging. Boven-
dien was het pikdonker en was er nie-
mand te bekennen aan wie ik enige uit-
leg had kunnen vragen. Een uur la-
ter zag ik de wijzer van de mano-
meter terug stijgen, wat betekende dat
mijn locomotief eindelijk terug op
post was.. Onmiddellijk na het uit-
voeren van de remproef vertrok de
trein naar Hannuit en Landen, over
spoorlijn 127, een enkelsporige lijn die
ik helemaal nict kende. Grand Dieu !
Wat was het donker op het platteland !
Na een tijdje kwamen we in een station
aan waar we, blijkbaar om een trein uit
de tegenovergestelde richting te laten
passeren. op een zijspoor uitweken.
Omdat we zopas Moha waren voorbij-
gereden. leidde ik uit mijn treingids af
dat we in het station van Huccorgne
waren aangekomen. Toen de trein
stopte, bevond mijn pakwagen zich
nog op de wissel van het hoofdspoor

Metalen  goederenpakwagen  voor
goederentreinen van de maatschappij
Nord-Belge, later gebruikt door de
NMBS als rempakwagen op de hellen-
de vlakken van Luik. NMBS-numme-
ting : 9101 tem. 9125, NMBS-
type 4012 A. Foto genomen in
september 1982 te Voroux-Goreux
(wagen voorbehouden voor het mu-
seum van de vereniging ATF te Kin-
kempois). Foto : J.R. Lejeune. Teke-
ning : NMBS, verzameling G. Neve.
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en, wat meer was, nct ter hoogte van
een overweg. De bel van de overweg
rinkelde en de rode richten flikkerden
onafgebroken. De omwonenden wer-
den zodoende om 2 uur ‘s nachts ver-
gast op cen klank- en lichtspel, dat
¢én uur duurde.. De lichten in de
slaapkamers gingen aan, vensters wer-
den geopend, bewoners kwamen naar
buiten en vroegen zich luidkeels af
wat er nu eigenlijk wcl gaande was.
Na wat mij een ecuwigheid toescheen
reed de trein aarzclend een heel klein
beetje verder, zodat de wissel vrij-
gemaakt werd. Even later passeerde
cen trein uit de tegenovergestelde
richting en toen ging er mij eindelijk
een licht op... Een snelle blik in mijn
boek van de treindienst wees uit dat
het zijspoor te Huccorgne slechts een
trein met 50 .numéros” kon bevatten.
Mijn trein was er echter 52 lang. om-
dat er te Statte slechts twee i.p.v.
4 wagens uitgerangeerd waren ! Met de
locomotief aan de voet van het sein,
stond mijn pakwagen natuurlijk in de
weg voor de kruisende trcin. Het sein
kon ook niet geopend worden om de
trein zijn weg te laten vervolgen,
omdat de uit de tegenoverliggende
richting komende trein reeds vanuit



Hannuit vertrokken was : een dilemma
voor de seingever en de machinist..
We kwamen uiteindelijk te Landen aan
met meerdere uren vertraging. Omdat
we er reeds een prestatie van bijna 10
uur hadden opzitten, werden we ver-
plicht te Landen opniecuw .uit te
slapen™ Het locomotiefpersoneel
en ikzelf hadden er echter meer dan
genoeg van, zodat ik de dispatcher
vanuit Landen opbelde en hem vroeg
of we toch mochten doorrijden en of
hij ons tot Kinkempois dan a.ub.
wvrije baan” kon garanderen. Ik
ben nadien nooit meer zo snel van
Landen naar Kinkempois gereden met
een goederentrein. De G 8.1 haalde
wel 55 km/h, een indrukwekkende
snelheid voor zo'm locomotief... en
dan nog wel met een last van .52
numéros™. Aan de staart van dit kon-
vooi slingerde mijn pakwagen vervaar-
lijk heen en weer : ik moest in een
hoek op de vloer gaan zitten en mij
met handen en voeten goed vasthou-
den, anders had ik de rit nooit heel-
huids overleefd !

Over slingeren gesproken.. Op lijn
43 Angleur - Rivage - Marloie was er
te Bomal een vrij steile helling,
gevolgd door een afdaling tot Melreux

Meestal werd te Bomal een opdruklo-
comotief (een .lichterlocomotief” in
het jargon) aan de trein toegevoegd.
Wanneer het konvooi in volle vaart de
helling naar Melreux afdaalde, voelde
ik mij toch niet zo gerust in mijn pak-
wagentje, met voor mij een trein van
800 ton en achter mij een locomotief
van 150 ton... Bij het oprijden van de
hellingen onderging de pakwagen door
de zuigerslagen van de opdrukloco-
motief hevige slingerende en rukkende
bewegingen. Je kon alleen maar in een
hoek van de pakwagen gaan zitten
wachten tot de trein te Marloie aan-
kwam. Door het geschok en geslinger
waren de vouwen in mijn broekspijpen
op het einde van de rit helemaal
verdwenen...

Op een keer dook er eens een klan-
destiene reiziger op ! Tijdens een
nachtelijke rit met een goederentrein
van Ronet naar Kinkempois (59 lege
stortwagens + 1 pakwagen, gesleept
door een type 29) volgden wij op blok-
afstand een andere, tragere, trein,
zodat we herhaaldelijk voor een rood
sein dienden te stoppen. Te Andenne
en te Statte moesten we bovendien
nog andere treinen laten voorgaan
en werd onze trein op een zijspoor
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toutes les chapelles™.. Te Statte
maakte ik van de gelegenheid gebruik
om mij naar het stationsgcbouw te be-
geven om mijn carbuurlantaarn bij te
vullen. Onderweg liep ik tegen twee
rijkswachters aan. die mij verwittigden
dat er zich een verstekeling aan
boord van mijn trein bevond ! Na lang
zoeken vonden we inderdaad iemand
die zich schuil hield in één van de
wagens (omdat er in de trein meerdere
wagens met een remmershuisje aan-
wezig waren, konden we van daaruit in
de lege stortwagens kijken..). Het
bleek een ontsnapte Duitse krijgsge-
vangene te zijn. Omdat ik de oorlog
in een Duits krijgsgevangenenkamp
had doorgebracht en ik deze ervaring
nog maar pas achter de rug had, kon ik
mij plotseling niet meer beheersen en
heb ik de Duitser toegebruld .Jlos, raus
Mensch, schnell, schnell...”. De
rijkswachters hebben hem daarna in
verzekerde bewaring genomen... Het
bleek dat hij ontsnapt was uit het
krijgsgevangenenkamp te Marche-les-
Dames en dat hij zich tijdens de haltc
van onze trein aldaar in één van de
wagens verstopt had. Tijdens de stil-
stand te Andenne had een seingever
vanuit het seinhuis de verstekeling

en een nieuwe helling tot Marloie. uitgeweken. Kortom : ,on faisait gezien en de rijkswacht verwittigd...
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Houten ex-Duitse pakwagen voor goe-
derentreinen. De NMBS had twee va-
rianten van ex-Duilse pakwayens in
dienst, met de nummers 9001 te.m.
9023, resp. 13000 t.e.m. 13700; beide
behoorden tot het NMBS-type 4020.
Foto G. Desbarax, verzameling
KBVVS. Tekening : NMBS, verzameling
G. Néve.
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Interieur van een goederentreinpakwagen.
Op lijn 43 verloor ik eens mijn Wat was er nu eigenlijk gebeurd ? van de tender was geschoten ! De

locomotief... ongelooflijk. maar
waar ! Op een namiddag begeleidde
ik een goederentrein Marloie - Kin-
kempois met 60 lege stortwagens en
dit in cen nieuwe pakwagen reeks
16000 met periscoop. Mijn locomoticf
was eveneens nieuw, nl. een type 29
van de stelplaats Jemelle. De lijn
Marloie - Angleur was uitgerust met
de mechanische seininrichting met
twee standen, maar sommige voorsei-
nen waren nog voorzien van gele schij-
ven (oud seinstelsel), die ik nooit
zag functioneren; ze stonden altijd
in de stand ,vertragen, volgend
stopsein gesloten™ en de machinisten
naderden de betrokken stopseinen
dan ook altijd ,sur leurs pantoufles™
Zo naderde ook deze keer mijn
machinist - na een gele waarschu-
wingsschijf gepasseerd te zijn - voor-
zichtig het inrijsein van het station
Bomal, dat open stond, maar bracht
vervolgens de trein niet terug op
snelheid omdat hij het uitrijsein van
het station niet kon waarnemen; dit
sein stond nl. een heel eind verder-
op, in een bocht. De machinist loste
alvast de remmen van de trein, maar
remde nog af met deze van de loco-
motief zelf. De wagens drukten tegen
de locomotief aan; we reden het sta-
tion voorbij tegen een snelheid van
ongeveer 20 km/h, toen de trein plot-
seling met een enorme schok stil-
hield. Ik viel en schoof een eind
over de vloer van de pakwagen verder.
Ik dacht dat de trein ontspoord was !
1k krabbelde recht en greep onmiddel-
lijk mijn vlaggen en knalseinen, sprong
uitde pakwagen en liep al een eind over
de ballast om mijn trein te gaan bevei-
ligen voor ik mij realiseerde dat de
hele trein nog netjes op het spoor
stond, maar dat er zich wel een ander
probleem stelde : er was geen loco-
motief meer te bekennen ! Ik haastte
mij naar de kop van de trein en toen
dook gelukkig mijn type 29 terug op,
langzaam achteruitrijdend om zich
opnieuw voor het konvooi op te stellen.

Wel, de schroefkoppeling van de eerste
wagen was (zoals achteraf bleek) zo-
danig verroest en hard geworden, dat
deze, toen de wagens tegen de loco-
motief aandrukten tijdens de doorrit
van het station, naar voor geschoven
was (in plaats van naar beneden door
te hangen) en gewoon van de trekhaak

(rem)luchtslangen vormden dan nog
de enige verbinding tussen de loco-
motief en de wagens. Toen de machi-
nist ecindclijk het openstaande uit-
rijsein van Bomal waarnam, had hij
natuurlijk onmiddellijk de rem van
zijn locomotief gelost en de moderator
geopend. De (lossc) locomotief vloog

FERIVA

TRAMMODELBOUW

FERIVAN - BEC - DAPOL - FAIRFIELD - GUNTHER - HAMANN
HOFER - IHC - KEHI - SB - FROWIS - SPIETH - SEDLACEK
WVB - PC MODELS - MEMOBA - HERRMANN - BACHMANN
GK - SCHMIDT - SWEDTRAM - ADLER - MTS - WOYTNIK

HARTEL

EIGEN PRODUKTIES :
EN BN-KUSTTRAM 6131

BN-TWEERICHTINGSTRAM HENEGOUWEN

Motorisering met Faulhaber-motor voor verschillende tramtypes

Open :

woensdag 18u30 - 21u, zaterdag 13u30 - 17u30
Van 16 juni tot 16 september zaterdag gesloten
Vrijgeweide 26, 2980 St.-Antonius Zoersel - Tel. 03 / 383 11 17

POSTADRES :
Postbus 38

Ook Postorderverkoop !

Katalogus te bekomen door storting op
postrekening 000 - 0154119 - 83 van

BFr 200,- + portkosten ( Belgié: 50,- en
97,- voor het buitenland ).

FERIVAN
B-2980 Zoersel 1



Rempakwagen met gietijzeren raam
voor goederentreinen, type ,Bika", met
zijdelingse uitkijkposten. Een zeventig-
tal van deze pakwagens werden tussen
1901 en 1907 gebouwd voor de Bel-
gische Staatsspoorwegen (verschil-
lende reeksen in twee varianten; laag-
ste nummer : 9830; hoogste nummer :
11200). Ten tide van de ,carriére”
van de heer Léonard als goederentrein-
wachter waren ze echter niet meer in
dienst. Foto : verzameling G. Néve.
Tekening : NMBS, overgenomen uit
,Bestand van het goederenmaterieel
van de Belgische staats- en privé-
spoorwegen, 1835-1926 - Deel lII”
(NMBS, Directie van het Materieel,
J. Vandenberghen, Brussel, 1984).
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naar voor. de luchtslangen schoten
los, de remmen van de wagens blok-
keerden onmiddellijk, maar de type 29
reed nog een eindje alleen verder !
(Een onderzoek wees nadien uit, dat
de Westinghouse-pompen van de types
29 in verhouding té krachtig waren en
dat ze gemakkelijk een lek in de
luchtleiding konden compenseren; dit
probleem werd later opgelost door het
verkleinen van de voedingsopening
van het hoofdluchtreservoir.)

Een nog sterker verhaal omtrent ..een
koppelingsbreuk die er geen was™ heb
ik opgetekend uit de mond van mijn
collega, de treinwachter Wageman van
de stelplaats Visé. Toen deze zich te
voet over het dienstpad langsheen de
spoorlijn Montzen - Visé naar het sta-
tion van Warsage begaf, maakte een
trein met gesloten goederenwagens, ge-
sleept door een diesellocomotief type
204, juist een noodremming. De trein-
begeleider, die zich naast de machinist
op de locomotief bevond (terloops : de
goederentreinpakwagens en -wachters
waren op datogenblik op bepaalde ver-
bindingen reeds atgeschait), ging
met de machinist op zoek naar de
koppelingsbreuk die de noodremming
zou kunnen veroorzaakt hebben. Ze
vonden geen gebroken koppeling,
maar wel een loshangende koppeling
en loshangende remslangen tussen

— . ._._ b,B00
i e — - o — __-__?.,ﬁﬂﬂ

twee wagens in het midden van de
trein. Onbegrijpelijk.. De begeleider
koppelde de wagens aan elkaar en
ging terug naar de locomotief. Wage-
man bood aan, zich naar de laatste
wagen van de trein te begeven (hij
moest toch die richting uit) om
daar de remproef uit te voeren. Nadat
de trein vertrokken was, wandelde hij
verder. Even vodr Warsage bemerkte
hij, tot zijn grote verbazing. in een
weide naast de spoorwegberm een om-
gekantelde goederenwagen !  Even
dacht hij dat er misschien in de voor-
gaande nacht een ontsporing had
plaatsgevonden, maar de dienstdoende
bediende te Warsage bleek van een
ontsporing helemaal niets af te weten.
Ongetwijfeld ging het dus om een
wagen uit de goederentrein die even
te voren een noodremming had ge-
maakt. Dit werd een tijdje nadien
inderdaad bevestigd : bij aankomst
te Hasselt bleek er in de goederentrein
één wagen te ontbreken. Een onder-
zoek wees (veel later..) uit. dat de
betrokken wagen bij de inrit van War-
sage was ontspoord en vervolgens nog
een hele afstand had afgelegd. al hob-
belend en schommelend over de
dwarsliggers, waardoor de koppelingen
tenslotte waren losgeraakt en de wagen
gekanteld en van de spoorwegberm ge-
rold was! De overige wagens ontspoor-

den niet, maar door het losraken van
de remleidingen hadden de twee trein-
gedeelten natuurlijk wel een nood-
remming gemaakt. Omdat de spoorlijn
echter lichtjes afdaalt in de richting
van Visé, waren de achterste wagens
nog tot tegen het cerste treingedeelte
geschoven, zodat niemand kon merken
dat er een wagen uit de trein was ver-
dwenen. Raar maar waar : een wagen
uit het midden van een trein kwijtraken
en er toch niets van merken !

Andere anecdotes en ,.sterke verhalen™
komen eventueel in een later nummer
van Rail-Revue aan bod, waarbij ik
het dan vooral zal hebben over mijn
ervaringen als reizigerstreinwachter.
J.C. Léonard

Bovenstaande tekst is gebaseerd op
enkele passages uit ,,Mémoires d'un
agent des trains de la région Li¢geoise™
(een te Luik in 1991 op een erg beperkt
aantal exemplaren gepubliceerde bro-
chure) en op gesprekken met de auteur,
de gepensioneerde  hoofdwachter-
controleur van de NMBS J.C. Léonard.
Vertaling uit het Frans en bewerking
van de tekst : J. Van Olmen. Met
dank aan G. Néve voor het ter beschik-
king stellen van de meeste illustraties
en de gegevens betreffende de num-
mering van de pakwagens.
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»,PAVANE POUR UNE
INFANTE DEFUNTE”* :

Dans voor een
overleden
koningskind

Lijn 90 Charleroi - Anderlues - La
Louviére is niet meer en zij zal,
alle geruchten ten spijt (zie Rail-
Aktueel in dit nummer), vermoedelijk
ook nooit meer terugkeren.
Van het oorspronkelijk ex-NMVB
buurttramnet, terecht ooit Belgi¢'s
nationale trots, blijft slechts bitter
weinig over. Niet alleen de tram-
liefhebber moet dit betreuren, want
de gevolgen van de omzeggens volle-
dige atbouw van deze eens zo uit-
gebreide openbaar vervoerstruktuur
kan men heden dagelijks op een wel
hoogst onprettige wijze ervaren op
onze overvolle, geheel verzadigde
verkeerswegen.
Hij die, om nostalgische of om welke
andere redenen ook, nog éénmaal de
sfeer en het aroma van de .echte
Boerentram” wil opsnuiven moet nu
noodzakelijkerwijze een bezoek bren-
gen aan de schaarse - maar gelukkig
nog bestaande - ,,NMVB™-museum-
exploitaties en -musea.
Op voorstel van de heer Jacques Cohn,
een reeds jarenlang gewaardeerd
medcwerker aan dit tijdschrift, publi-
ceer ik hierbij een selektic van zes
karakteristicke foto’s omtrent de
exploitatie in de jaren ‘60 van
NMVB-lijn 90 en haar toentertijdse
w~dochterlijnen” 36 (La Louviére -
Binche) en 93 (Charleroi - Binche).
De schier onbegrensde omvang van het
fotoarchief van de heer Cohn maakte
een verantwoorde keuze niet eenvou-
dig, vermits omzeggens alle foto’s
verdienen gepubliceerd te worden !
Naast mijn oprechte bewondering voor
deze prachtige verzameling moet ik,
naar de heer Cohn toe en mede na-
mens de RR-lezers, mijn welgemeende
dank uitdrukken voor de mij hier
geboden gelegenheid.

Staf Cuyt

Vooreerst volgt nog een korte
historische schets van tramlijn 90.
Rond 1930 werd het toen nog auto-
nome tramnet van La Louviére via
Fontaine-I'Evéque met  Charleroi
verbonden. In 1936 kwam langs
Maurage een tramaansluiting tussen
La Louviére en Mons tot stand. Vanaf
dat ogenblik werd het mogelijk recht-
strecks van Charleroi naar Mons te
rijden, wat reeds sinds 1937 gebeur-
de onder het lijnnummer 90 (dit lijn-
nummer is dus zo'n zesenvijftig jaar in
gebruik geweest). Lijn 90 telde in de
loop van haar bestaan enkele dwars-



verbindingen met lijn 80 en vele zij-
takken. die mettertijd allen zijn
verdwenen. Toen Mons op 2 juni 1973
afscheid van zijn trams had genomen,
werden de diensten op lijn 90 nog
slechts gereden tussen Charleroi en
La Louviére. Gedurende het bestaan
van lijn 90 werden daarop ook tal-
rijke  gedeeltelijke dicnsten gereden
onder diverse andere lijnnummers.
Enkele van deze nummers werden in
de loop der jaren op soms geheel an-
dere deeltrajekten gebruikt : zo reed
lijn 93 in de zestiger jaren tussen
Charleroi en Binche, om bv. in de
Jaren tachtig te rijden tussen Anderlues
en La Louviére. Strikt genomen rijdt
de op dit ogenblik nog overlevende
en die naam waardige ex-NMVB
Wbuaurt'tramlijn - 89 (Charleroi -
Anderlues) slechts een deeltrajekt
van lijn 90.

Wat er op 29 augustus 1993 met lijn
90 gebecurde hoett hier nict meer te
worden herhaald !

Foto 1 : S 10498, lijn 90, heeft in
augustus 1964 op zijn tocht richting
Binche in Anderlues-Ansuclleeen .,on-
gelukje” gehad. De trambestuurder
wacht gelaten maar vol goede moed de
komende gebeurtenissen af. Tussen
haakjes : de ..boogschutterswip™ links
achteraan de bovenleidingmast staat
allesbehalve rechtop !

Foto 2 : S 10281 op lijn 93 heeft in
oktober 1964 zijn eindpunt aan het
station van Binche bereikt. Rechts op
de foto is nog een oude gietijzeren
SNCV-bovenleidingpaal met cen ge-
heel overbodige maar toch zo mooic
versiering te zien. Er waren nog maar
eens verkiczingen op komst. Of waren
zij reeds achter de rug ?

Foto 3 : S 10245, lijn 90, deze maal
in Binche centrum in december 1964.
Wat heeft die klaarblijkelijk verloren
gereden en onbekende tweede S achter-
aan - n.b. als lijn 92 (Charleroi -
Thuin !) - daar eigenlijk te zoeken ?
Tenzij natuurlijk de bestuurder een
gokje wou wagen in de Kursaal.

Foto 4 : Dit fotostandpunt was in het
voorbije decennium . vaste prik” bij de
fotografen die pas in de jaren tachtig
of geheel naar het einde toe lijn 90
hebben ontdekt (mezelf inbegrepen).
Braine-le-Comte motorrijtuig 10376
met onbekende bijwagen op lijn 36,
april 1965. Let op de toen reeds
aanwezige klaptreden van het stel.
Foto 5 : Péronnes, januari 1966.
Standaard 10304, als werkwagen be-
hulpzaam bij de opbraak van zijlijn 38
(vanaf 1937 : Péronnes - Bray - Estin-
nes-au-Mont). Vroegen veegteken aan
de wand ?

Foto 6 : S 10241 op lijn 90, in juni 1966
aan het _Etat Belge -stationsge-
bouwtje in Ressaix. Een rustig .. Vici-
nal™-en-spoorwegbeeld zoals men zich
datbinnen enkele jaren nog nauwelijks
zal kunnen voorstellen.

Alle foto’s : Jacques Cohn; tekst : Staf
Cuyt.

* Met bewonderende dank aan Mau-
rice Ravel !
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NMBS-elektrische lokomotief type 160/reeks 16

4500 V-CC

Op 16 en 17 oktober 1993 herdachten
de NMBS en de DB feestelijk het
honderdvijftigjarig ~ bestaan  van
de cerste Belgisch-Duitse spoorver-
binding tussen Liége en Kéln. Er
werden tentoonstellingen gehouden en
manifestaties ingericht in de stations
van Liege-Guillemins, Verviers Cen-
tral, Welkenraedt, Eupen, Aachen
Hbf, Stolberg, Diiren en Ko&ln Hbf.
Rail-Revue neemt deze gelegenheid
te baat om de elektrische meer-
spanningslokomotief type 160/reeks
16 voor te stellen. Dit type elek-
trische machine verliet in 1966 de
werkhuizen van BN naar aanleiding
van het beéindigen van de aanpas-
sings- en elektrifikatiewerken op
lijn 37 Lie¢ge-Guillemins - Welken-
raedt. Vanaf 18 mei 1966 kon Oostende
zodoende elektrisch met Kéln Hbf
verbonden worden dankzij het in-
zetten van deze machines.

HET ONTSTAAN

In de loop der jaren zijn bij ons en in
onze buurlanden vier verschillende
systemen van elektrische spanning
tot stand gekomen : 1.500V gelijkspan-
ning, 3.000 V gelijkspanning, 15.000
V wisselspanning met een frekwentie
van 16 2/3 Hz en 25.000 V wisselspan-
ning met een frekwentie van 50 Hz.
Bij de start van zijn elektrifikatiepro-
gramma koos elk spoorwegnet het
meest geschikte systeem, rekening
houdend met de technische en ekono-
mische mogelijkheden van het ogen-
blik.

Latere uitbreidingen van een elektrisch
net gebeuren dan logischerwijze onder
eenzelfde systeem. Veranderen van
spanningssysteem is immers bijna
even duurals een volledige herelektrifi-
katie.

Omdat onze buurlanden een ander
systeem verkozen dan de NMBS, dien-
den bij de grensovergangen maatrege-
len genomen bij de elektrifikatie van de
internationale lijnen. Eén oplossing
bestaaterin de lokomotief aan de grens
om te wisselen. Voor goederentreinen
en sommige reizigerstreinen schept dit
geen problemen. In sommige grenssta-
tions worden, om een soepele lokomo-
tiefwissel mogelijk te maken, één of
meerdere sporen voorzien van een
~omschakelinstallatie”. De rijdraden
boven deze sporen kunnen afwisselend
uit het ene of uit het andere spannings-
systeem worden gevoed.

Voor snelle internationale reizigers-
treinen is het echter wenselijk om te
beschikken over voldoend krachtige
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15 kV-164HZ

25 kV-50 HZ

De Belgische spoorwegkaart anno 1966. De grote asliinen ziin reeds onder

draad gebracht.

van onze spanning afwijkende buurnetten.

een universele
streekse
en Kéin. Dokument NMBS.

traktievoertuigen die de verschillende
systemen aankunnen. Zo ontstonden
bv. in 1957 de Benelux-motorstellen
voor de verbinding Brussel - Amster-
dam. Voor de rechtstreckse verbinding
Amsterdam - Brussel - Paris Nord wer-
den de driespanningslokomotieven ty-
pe 150 (later reeks 15) ontworpen en in
1963 in dienst genomen.

EEN LOKOMOTIEF VOOR
SPANNINGSSYSTEMEN
Voor het verzekeren van een recht-
streekse verbinding Qostende - Brussel
- Koln Hbf, zonder lokomotiefwissel
aan de Duitse grens, moesten de tech-
nici een krachtvoertuig ontwikkelen
dat zowel 3.000 V gelijkspanning als
15.000 V wisselspanning 16 2/3 Hz aan-
kon. Die verschillende stroomsoor-
ten (die ten andere ook door de
lokomotieven van het type 150, ditmaal
onder 1.500 en 3.000 V en onder 25.000
V 50 Hz-spanning moesten kunnen
.verwerkt” worden) bezorgden de
technici heel wat kopzorgen.

Eens de problemen opgelost kon men,
zonder aanzienlijke kostenvermeerde-

VIER

vierspanningslokomotief  ontworpen,
treinverbinding zonder lokwissel mogelijk werd tussen Qostende

We zien zeer duidelijk dat ons land wordt ,ingesloten” door

Voor het rijden naar Duitsland werd
waardoor een recht-

ring. ook de twee andere spanningssys-
temen toevoegen. Zodoende ontstond
de universele vierspanningslokomotief
type 160. De bij deze machines toege-
paste technologic zou later ook de
lokomotieven van de reeks 18 dienstig
zijn.

OPVATTING

De lokomotieven type 160, de latere
reeks 16, zijn geschikt voor de vier
reeds hiervédr vermelde spanningen,
waaronder zij met volle kracht moeten
kunnen rijden.

De machines zijn ingedeeld in de
kategorie BoBo (twee draaistellen met
telkens twee motorassen).

De lokomotieven zijn voornamelijk
bestemd voor het slepen van snelle
reizigerstreinen.  Het trekken van
goederentreinen met opgedreven snel-
heid kan toegelaten worden, mits na-
leving van bepaalde voorschriften.
Dezc krachtvoertuigen zijn in prin-
cipe ontworpen voor gelijkstroom.
Een bijkomende gelijkrichtingsin-
stallatie werd ingebouwd. Deze om-
vat een transformator, een silicium-

Op 23 november 1993 gingen de eerste ,,Eurostar”-testritten door op NMBS-lijn 94 tussen Ath en Silly. Opdat de proefritten het
»nhormale” verkeer niet zouden hinderen, werden zij uitgevoerd op het speciaal daartoe buiten dienst gesteld spoor. Op de foto
ziet men ,Eurostar” (37)3204/3203 nabij het ,,Bois du Coucou”, even buiten Ath. Dia Eddy Vervoort.

Na het uitvoeren van een groot nazicht aan de lokomotieven volgen traditiegetrouw één of meerdere proefritten. Voor het testen
van de lokomotieven reeks 16 onder 1.500 V gelijkspanning gingen deze machines naar Nederland, waar het baanvak Roosendaal -
Bergen op Zoom werd bereden. Op de foto, die op dinsdag 25 maart 1980 ontstond, ziet men de 1606 bij doorrit aan ,,Groenen-
hoek” in Berchem. De lokomotief is hier na het uitvoeren van de proefritten op de terugweg naar de Centrale Werkplaats Mechelen.

Dia Jan Mahieu.
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Maatvoering van het type 160

1. kast elektrische apparatuur; 2. induktieve shunts; 3. ventilatie traktiemotoren; 4.
compressor; 7. dubbele rij verluchtingsblinden; 8. JH; 9. enkele rij verluchtingsblinden
12. afviakspoelen voor wisselspanning; 13. pneumatisch blok; 14. relaiskast: 15, h.

NMBS.

1

s o

gelijkrichters; 5. batterijen; 6. groep motor-
met radiatoren; 10. toestellenkasten; 11. DUR;
andbediening; 16. transformator. Dokument

gelijkrichter en afvlakspoelen. Onder
gelijkspanning schept de voeding der
traktiemotoren uiteraard geen pro-
blemen. Onder wisselspanning wordt
de afgenomen stroom eerst naar de
gelijkrichterinstallatie geleid. De
siliciumgelijkrichter zet de wissel-
spanning om in een ,gerimpelde” ge-
lijkspanning. De afvlakspoelen ver-

minderen daarna de golfbeweging van
de gelijkgerichte spanning tot voor
de traktiemotoren aanvaardbare waar-
den.

TECHNISCHE BESCHRIJVING
Kast

Het raam bestaat hoofdzakelijk uit
I-profielijzers en uit caissons van

gelaste platen. De hooldlangsliggers
zijn verbonden door tussenlangslig-
gers die eveneens bestaan uit ge-
laste platen. Op het eigenlijke raam
zijn de  kabelsleuven gelast,  De
geraamten zijn samengesteld uit ge-
plooide en gelaste platen. De uit
koperstaal bestaande bekledingspla-
ten zijn op het raam bevestigd door

gelyrichier Siemens 071601 fof 1604
i “ A.C.E.C 271605 1ot 1608
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18 mei 1966 : lokomotief 160.021, versierd met Belgische en Duitse vlaggen en daarbij horende wapenschilden, reed de officiéle
inhuldigingsrit op het baanvak Verviers-Central - Koln Hbf. Daags voordien was het gedeelte Liége-Guillemins - Verviers al even
officieel ingereden. De elektrische verbinding tussen Oostende en Koin Hbf was een feit ! Foto NMBS.

niet doorlopende lasnaden. Het dak
bestaat uit koperstaal voor de dak-
elementen boven de stuurcabines en
het afneembare gedeelte boven de toe-
stellen in de machinekamer. De
overige clementen van het dak zijn
vervaardigd uit uitgegloeid magne-
siumstaal.

Het proficl van de lokomotief stemt
overeen met de voorschriften van de
UIC en van de ORE. De karakteris-
tieke spitse vorm van de stuurcabines
was reeds voordien in een windtunnel
bestudeerd geworden aan de hand van
schaalmodellen, om de zijwaartse
drukgolven bij kruisende treinen te
beperken en om boven het dak te
zorgen voor een regelmatige, niet
turbulente wegvloeiing van de lucht.
Dit is nl. een onontbeerlijke voor-
waarde om bij hoge snelheden een
onberispelijke stroomafname te garan-
deren. Later werden deze proefnemin-
gen nog verdergezet bij het ontwerpen
van de lokomotief reeks 20.

Draaistellen en ophanging van de kast

Een schematische tekening van de
bogies wordt voorgesteld in figuur 1.
Het draaisteiraam is samengesteid uit
staalplaten, samengelast tot caissons.
De langsliggers van de kast rusten
d.m.v. zijdelingse steunen op de wieg-
balk. Op zijn beurt rust de wiegbalk
op spiraalveren op een onderste dwars-
balk, mct stangen aan het bogieraam

7/2 Doorsnedle. AA,
4§40

K 2] 2] é_k\i ]

Fig 1. Schematische voorstelling van de draaistellen van het type 160

1. langsliggers van de lokomotiefkast verlengd door krukken; 2. wiegbalk; 3. spiraal-
veren; 4. onderste steunbalk; 5. ophangingstangen; 6. hydraulische schokdempers;
7. bogiespil; 8. gietijzeren bol in oliebad; 9. glijplaten; 10. bronzen halve sferen
(in oliebad, laten de draaiende beweging van de wiegbalk toe); 11. bogieraam;
12. wrijffkussens. Dokument NMBS.
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Dooraneds : A4

Fig. 2. Aandrijving der assen type ,,Alsthom”
1. rondsel van de traktiemotor; 2. getande kroon; 3 en 10. holle as; 4. wielas; 5. steunen van de holle as; 6. uiteinde van de holle as,
uitgerust met twee stangen; 7. en 11.,,dansende” ring; 8. stang-verbindingen naastliggend wiel: 9. wiel: 12. schijf van het wiel. Doku-

ment NMBS.

opgehangen. De vertikale verplaatsing
van de wiegbalk wordt opgevangen
door hydraulische schokdempers, ter-
wijl de zijdelingse verplaatsing
wordt beperkt door een stuit. De
maximale zijdelingse verplaatsing
bedraagt 35 mm.

Aandrijving der assen (figuur 2)

Elke as wordt aangedreven door een
traktiemotor. Deze traktiemotoren zijn
op drie punten aan het bogiecraam
bevestigd, één aan de kopbalk en twee
aan de middenbalk. De as-aandrijving
is van het type ,Alsthom” en gebeurt

door tussenkomst van een holle as en
een elastische overbrenging.

Asbussen

De asbussen zijn voorzien van SKF-
rollagers met vastzetmoffen en worden
gesmeerd met vet. Op eenzelfde as is
één der asbussen met een zekere spe-
ling tot het rollager gemonteerd, ter-
wijl de andere asbus zonder enige spe-
ling is bevestigd. Deze opstelling laat
toe, de wielstellen zonder zijdelingse
speling op de geleidingen te plaatsen.
waardoor de dwarslopende krachten
uitsluitend worden opgevangen door

3
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Fig. 3. Geleiding van de asbussen. Dokument NMBS.

Doorsnede:AB

de vast gemonteerde asbus. De ge-
leiding van de asbussen (figuur 3)
is van het type .Winterthur" en
wordt gevormd door cilindrische ge-
leidingen in een oliebad. Deze be-
wegen in twee silentblocs met ver-
tikale as, vastgezet in de zittingen
van de ophangveren op de asbussen.

Wielstellen

De wielen behoren tot het type ,,mono-
bloc™ en zijn vervaardigd uit ge-
walst staal, met oppervlakkige harding
van het loopvlak. Zij hebben een
diameter van 1.250 mm.,

Traktiemotoren en overbrenging

De vier traktiemotoren van het type
wserie” drijven ieder één as aan.
Een motor heeft vier hoofdpolen en
viercommutatiepolen. Voor storingvrij
funktioneren onder wisselspanning
(waarbij gebruik wordt gemaakt van
~gerimpelde”™ stroom) zijn de hoofd-
polen voorzien van ,gebladerde” mas-
sa's en van een veranderlijke lucht-
spleet. Per groep van twee motoren
is een afvlakspoel in de elektrische
keten opgenomen.

Onder 1500 V klemspanning leveren de
motoren een totaal uurvermogen van
2780 kW en een doorlopend vermogen
van 2620 kW. De shuntingspercenta-
ges van de induktoren bedragen 28.5,
47, 56 en 62,5 %.

In geval van beschadiging(en) aan de
traktiemotoren kan men deze per groep
van twee afzonderen. De groepen zijn
verschillend ingedeeld bij 3000 V
gelijkstroom enerzijds en bij 1500 V
gelijkstroom en wisselstroom ander-
zijds. Bij afzondering van cen groep



beschikt de lokomotief slechts over
50 % traktievermogen.

Trek- en stootinrichting

De stootinrichting is van het lichtere
type, waarbij de buffers en de hulzen
zijn samengesteld uit geheel gelaste
stukken. Het mechanisch gedeelte is
identiek aan het klassieke .Ring-
feder"-systeem, dat eveneens wordt
toegepast op verschillende andere
reeksen van lokomotieven.

De haken van de trekinrichting zijn
gemonteerd op rubberen veren.

Ze worden automatisch neergelaten
bij onvoldoend aanwezige luchtdruk.
In figuur 4 wordt een schematische
voorstelling van zulke stroomafnemer
afgebeeld.

De statische kontaktdruk van de
pantograaf tegen de rijdraad is afge-
steld op 9 kg voor gelijkstroom en op
6.5 kg voor wisselstroom. Het gewicht
van een stroomafnemer bedraagt 264
kg.

De spanning wordt van de bovenlei-
ding afgenomen door de voor die
spanning voorziene stroomafnemer.
Slechts één pantograaf kan worden
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Panto P2: 1.5 kV en 3 kV gelijkspan-
ning (koperstaal):

Panto P3 : 25 kV wisselspanning 50
Hz (staal).

De drie stroomafnemers zijn in paral-
lel geschakeld en dientengevolge al-
len geisoleerd voor 25 kV.

Het profiel van stroomafnemer P3 voor
het SNCF-net, dat volgens het ORE-
dokument maximum 1.450 mm breed
mag zijn, werd met toestemming van de
Franse spoorwegen vervangen door het
profiel van een standaardpantograaf
met 1.600 mm breedte.

Stroomafnemers gelicht. (Wordt voortgezet)
De lokomotieven type 160/reeks 16 Panto P1 : 15 kV wisselspanning Jan Mahieu
zijn uitgerust met drie stroom- 16 2/3 Hz (koolstof);
afnemers van het type . Faively”. - , ! : |
e - : 1
1
5| : 5

%

|
|
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Fig. 4. Schematische voorstelling van de ,,Faively” stroomafnemer
De pantograaf bestaat hoofdzakelijk uit :
- een raam (B) met de oplichtingsveren (R) en de bedieningsarm (A), die op kogellagers draait. Het raam (B) is op het dak geisoleerd (1)
bevestigd;
- de benedenarm, samengesteld uit een dikke buis (1) die stevig verbonden is met de bedieningsarm (A) en een tweede buis van
kleinere diameter, met het raam verbonden door gewrichten;
- de bovenarm, bestaande uit een trapeziumvormig kader (3) waarvan de kleine basis vastzit op een hefboom (L). De grote basis
draagt een beugel die door middel van een secundaire stang (4) verbonden is met de dunne buis (2) en met de beugelsteunen.
Door de samenwerking van de hefboom (L) en de secundaire stang (4) wordt steeds een horizontale stand van de stroombeugel
bekomen.
Naast het raam bevindt zich de pneumatische motor (M) met daarin een geisoleerde stang en de neerlaatveer (D).
Wanneer samengeperste lucht wordt toegelaten in de pneumatische motor (M), zal de zuiger zich verplaatsen waardoor de veer (D)
wordt samengedrukt. De geisoleerde stang volgt de beweging van de zuiger waardoor schaar (C) de kruk (E) vrijmaakt. De op-
lichtingsveer (R) kan door het verminderen aan kracht van de samengedrukte veer (D) deze laatste overwinnen en trekt aan de
opzetstang (F). Deze is vast verbonden met buis (1) van de benedenarm waardoor deze gelicht wordt. Buis (2), beinvioed door
tuimelaar (L), volgt de beweging en zet deze over op de bovenarm. De pantograaf zal opstijgen tot de sleepstukken van de stroom-
beugel met de rijdraad in kontakt komen. Wanneer de zuiger aan het einde van ziin loop gekomen is kan kruk (E) zich vrij bewegen
in de schaar (C) en zodoende de hoogteverschillen van de rijdraad volgen. Kleine verschillen in de ophanging van de rijdraad worden
opgevangen door de veerbussen (5).
Voor het neerlaten van de pantograaf wordt de cilinder van de pneumatische motor verbonden met de buitenlucht. De neerlaatveer (D),
die sterker is dan de oplichtingsveer (R), trekt via de geisoleerde stang de schaar achteruit, waardoor deze inwerkt op kruk (E).
Het lichten van de stroomafnemer moet tamelijk traag gebeuren om brutaal kontakt en bijgevolg beschadigingen te voorkomen.
Het neerlaten daarentegen dient aanvankelijk zeer snel te gebeuren om vonkvorming te beletten. De beugel mag bij het neerkomen
echter niet op het dak vallen. De bewegingssnelheid van de zuiger zal worden afgeremd door een regeling van de luchtontsnapping
via een gekalibreerde opening. De stroombeugel zal zodoende langzaam op de ruststuiten neerkomen. Deze voorwaarden worden
vervuld door de werking van een zgn. klepdoos. De precieze afstelling van de klepdoos gebeurt in de werkplaats en geeft volgende
werkingsresultaten : tijdens het lichten van de stroomafnemer tot op een hoogte van ongeveer 1,5 m verlopen 6 seconden. Het
neerlaten gebeurt in ongeveer 5 seconden en verloopt in twee fasen. De eerste fase, tiidens dewelke het kontakt met de stroom-
draad zeer snel dient te worden verbroken, duurt 3,5 seconden; de tweede fase, waarbij de beweging verder wordt vertraagd,
duurt nog ongeveer 1,5 seconde.
Op het net van de NS (Nederlandse Spoorwegen) beperkt een stuit de maximum verplaatsingshoogte van de pantograaf. Dokument
NMBS.
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Het goederenvervoer bij de NMBS (VI)

VERVOER

VAN STAALPRODUKTEN

Om één ton staal te produceren,
wordt bijna zeven maal méér gewicht
aan grondstoffen naar de hoogovens
vervoerd. Dit vervoer omvat de ver-
schillende soorten ijzerertsen en steen-
kool, schroot, sintels, cokes enz.
Deze grondstoffen worden ook tussen
de eigen produktie-eenheden van het
bedrijf zelf vervoerd. maar over
langere afstanden nemen het weg-
vervoer en de waterweg een belang-
rijk gedeelte van dit transport voor
hun rekening. De spoorwegen zijn in
deze vervoersbranche eveneens zeer
bedrijvig. Waar kan de spoorweg
zich immers beter thuisvoelen dan op
het gebied van massatransport van
zware goederen ?

Voor de aanvoer van de te transpor-
teren grondstoffen zijn vooral de
havens van Antwerpen en Charleroi
zeer belangrijk. In Belgié is
de staalindustrie voornamelijk ge-
vestigd in de streek van Charleroi
(van Monceau tot Chatelineau-
Chaételet. gelegen langs het kanaal
Brussel - Charleroi en aan de Samber)
en rondom het Luikse (Chertal -
Seraing). In deze buurten bevonden
zich vroeger ook de koolmijnen.
terwijl vanuit het Limburgse mijn-

bekken eveneens steenkool werd
aangevoerd. Nu ook daar het delven
definitief is opgehouden, wordt
voornamelijk ingevoerde steenkool
vanuit de havens naar de industrie-
terreinen vervoerd.

De aanvoer van het veelal uit het hoge
Noorden afkomstige ijzererts gebeurt
door middel van speciaal ontworpen
zelflossers van het type Fal of Fals.
Vrij recent werd het nieuwe staal-
concern .Sidmar” opgericht in Zel-
zate, naast het kanaal Gent - Ter-
neuzen. De aanvoer van grondstoffen
kan hier zeer gemakkelijk per schip
gebeuren. Toch nemen ook hier de
spoorwegen cen aanzienlijk gedeelte
van de bevoorrading op zich.

Het vervoer van vloeibaar gietstaal, dat
van de ene produktie-eenheid naar een
andere afdeling moet gaan (soms
over een afstand van vele kilometers).
vormt een eerder spectaculair onder-
deel van het staal-transport. Wie keek
er niet verrast op wanneer hij de hoogst
merkwaardige, zestien assen tellen-
de gietvatwagens™ opmerkte, die
gelijken op zeer grote termosflessen
op wielen? Hetis gewoon ondenkbaar,
een dergelijk transport te doen via
de weg. Voor het vervoer van de nog
hete .gietknuppels” bestaan de spe-
ciale Sap-wagens die snel laden

mogelijk maken. Daar waar voorheen
diende gewacht op volledige afkoeling,
kan dit produkt nu reeds worden
geladen van zodra de temperatuur
gezakt is tot 200 graden C.
Vooral voor het vervoer van hun
afgewerkte produkten doen de staal-
bedrijven beroep op de spoorweg.
Voor dit transport stelt de NMBS
een uitgebreid park speciale wagens
ter beschikking.
Dit park omvat zowel de aangepaste
platte wagens voor het vervoer van
grote en dikke staalplaten en lange
ijzeren balken als de meest gesofis-
tikeerde speciale wagens voor het
transport van bv. rollen plaatstaal.
Voor het vervoer van deze zg. .coils”
beschikt de NMBS over gestandaardi-
seerde wagens die ook in gebruik zijn
bij de naburige spoorwegnetten.
De twee grootste groepen in deze
soort worden gevormd door de
.Shimms™ en de ,Tahms™-wagens.
De maatschappij heeft er hiervan
enkele honderden in omloop.
In deze aflevering van het goederen-
materieel behandelen we drie types
van gesloten staaltransportwagens.
gerangschikt onder de vernoemde
wagensoo rten.

Jan Mahieu
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TYPE 3614 A4

In deze reeks wagens heeft de NMBS
er zowel met als zonder handrem.
De maximaal toelaatbare belading be-
draagt 57 ton. Om de coils tegen gure
weersomstandigheden te kunnen be-
schutten werden de wagens bovenaan
voorzien van een roldak. Dit is
bijzonder handig om de rollen te
laden of te lossen. Dit zwaar karwei
gebeurt door middel van heftoestel-
len. Om tijdens het laden de wagens in
evenwicht te houden wordt steeds met
laden begonnen boven de draaistellen.
Binnenin bevindt zich een van zeven
konische Tholtes voorziene slede,
waarin de rollen plaatstaal volgens
doormeter kunnen worden geplaatst.
Terwijl in het midden van de wagen de
grootste rtollen (en bijgevolg ook de
zwaarste - tot 35 ton -) worden ge-
plaatst, mogen aan de uiteinden achter
de draaistellen slechts kleinere coils
geladen worden (max. 8,5 ton).
UIC-nummering : 31 88 587 5200 - X
tot 5399 - X,

Gewijzigd vanaf 1991/92 : 31 88 087
5200 - X tot 5399 - X.

Modelbouw

Van het type 3614 A4 zijn geen model-
len bekend.
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TYPE 3614 A7

Enkele jaren na het in bedrijf nemen
van het type 3614 A4 kwamen de eerste
wagons van het type 3614 A7 in dienst.
De uitrusting van deze wagens stemde
in grote lijnen met die van hun voor-
gangers overeen. Binnenin was
weerom de vertrouwde slede met zeven
holtes voor het verankeren van de
rollen plaatstaal gemonteerd. De
lastverdeling bleef ook volledig iden-
tieck. Het opvallendste verschil met de

vorige reeks vormde de aan beide oot 3507

wagen-uiteinden afgeschuinde boven-

zijde. Door gebruikmaking van ccn : ; = s

roldak werd het mogelijk een | knik” ; r , st

in de looprails aan tc brengen. Deze DS
vrij ingrijpende wijziging moest het : S
mogelijk maken om de kleinste rollen,
die zich steeds aan de uiteinden van
de wagen moeten bevinden, gemakke-
lijker te kunnen lossen of laden. De
zijwanden van de wagens kunnen
immers niet open en de ruimte tussen
de rollen en de zijwanden is eerder
beperkt. Door deze zijwand-verlaging
werd de bereilchbaarheid van de lading
flink verbeterd.

UIC-nummering : 31 88 587 5 500 - X
tot 5599 - X.

Modelbouw

Ook van dit wagentype zijn geen mo-
dellen bekend.
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TYPE 3614 B0

De NMBS beschikt over 350 Shimms
(vroegere Shis)-wagens, behorende tot
het type 3614 BO. Zij zijn uitslui-
tend bestemd voor het vervoer van
rollen plaatstaal met horizontale as.
De .Shimms™ beschikken over een
drietal over elkaar heen schuivende
beschermkappen. Ze¢ worden daarom
ook algemeen wagons met ,telesco-
pische huiven” genoemd. Omdat de
volledige .behuizing” onderling kan
verschoven worden komt de laad-
ruimte vrij en vergemakkelijkt het
laden en het lossen aanzienlijk.

De wagens zijn betrekkelijk kort en
het draagraam is in het midden extra
verstevigd. Dit is een absolute
vereiste om het laadvermogen van 58
ton te kunnen halen. De binnenin-
richting van deze speciale wagens is
uitgerust met een soort slede, voor-
zien van vijf holtes waarin de rol-
len met verschillende doormeter kun-
nen gerangschikt worden. Dit is van
zcer groot belang, omdat men ervoor
moet zorgen een gelijkmatige verde-
ling van het ladinggewicht na te
streven. Hierdoor wordt immers de
stabiliteit van de geladen wagen
bepaald. Door middel van verstelba-
re stutarmen kan men ervoor zorgen

dat de rollen tijdens de rit niet
verschuiven.  Binnenin de wagens
bevindt zich een losschema dat

strikt dient te worden gevolgd. De
lading mag nooit meer dan 58 ton
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boven de draaistellen gelegen holtes.
UIC-nummering : 31 88 437 3 000 - X
tot 3 999 - X.

Gewijzigd in 1980 : 31 88 477 1 000 - X
tot 1999 - X.

Modelbouw

Shis 3614B0, Roco 3188437 30074 - cat.
4395D

Shis 3614B0, Roco 3188437 30033 - cat.
46290

Shimms 3614B0, Apacope 3188477
31227 - cat. referentie 34 Jocadis
(vermoedelijk verkeerd wagennum-

Shimms 3614B1, Lima ? - cat. 303189
Shimms 3614B0, Mairklin 3188477
14835 - cat. 4709 (Wagen van Maérklin
te verschijnen onder catalogusnummer
4709, verkrijgbaar einde 1993).

wegen. Men gebruikt ook eerst de mer ?)
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DE EERSTE BELGISCHE LAGEVLOERTRAM : TERUG NAAR ,,MAXIMUM TRACTIE” ?

De Tram 2000 van de M

Op zaterdag 2 oktober 1993 kwam in de
vroege ochtend in de MIVB-stelplaats
llaren het prototype van de voor
Brussel bestemde cerste Belgische
lugevloertram aan. Op dinsdag 5
oktober werd het toen nog ongenum-
merde en geheel in het geel geschil-
derde rijtuig aan pers en genodigden
voorgesteld, bij welke gelegenheid een
tweetal demonstratieritten op het
recent in de stelplaats Haren aange-
legde proefspoor plaats vond (cfr.
het plan van het complex Haren, ge-
publiceerd in RR 33, blz. 10 : de
spoorverbinding tussen het depoten de
Houtweg was. op het ogenblik van af-
levering van het rijtuig, nog niet
gerealiseerd).

Deze door GEC-Alsthom/ACEC ont-
worpen en door Bombardier/BN in
Brugge gebouwde Belgische niecuwe-
liug vertooul twee zeer opvallende ken-
merken. Het rijtuig heeft een inte-
grale lage vioer over de hele lengte

f/—

Hot BA 2000 draaistel.
scheiden.

IVB

)
2 B

De geleding in het bogiefreem is duidelijk te onder-

en het is uitgerust met drie revo- Algemene gegevens Leeggewicht 319 ton
lutionaire draaistellen, waarvan de Spoorwijdte 1435 mm Spanning 650V =
twee buitenste zijn voorzien van twee Lengte 228 m
grote en twee kleine wielen; zij doen Breedte 23 m Prestaties
op het eerste gezichta. h.w. automatisch Hoogte 34 m Maximum snelheid 70 km/h
denken aan de in het begin van deze Vloerhoogte 350 mm Acceleratie 1,25 m/s?
eeuw vrij veel toegepaste ,maximum Doormeter aangedreven Dienstrem 1.25 m/s?
tractie™draaistellen,  alhoewel  zij wielen 640 mm Noodrem 3 m/s?
technisch helemaal niets met dit type Doormeter loopwiclen 375 mm Minimum boogstraal 17.5 m
bogie te maken hebben. Maximum helling 7.5 %
1
L J hi_____
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=] o 7 j
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Tussendraaistel BR 4x4. Bemerk de bij beide draaisteltypes in de wielen inge-
bouwde traktiemotoren.
Alle dokumenten : GEC-Alsthom/ACEC en Bombardier/BN.

Draaistellen

De door BN ontwikkelde buitenste
draaistellen van het type BA 2000 zijn
gevat in een geleed freem dat ieder
apart wiel toelaat de rechte of gebogen
raaklijn van de rail precies te volgen.
De twee grote wielen van ieder draaistel
worden afzonderlijk aangedreven door
een binnen in het wiel gemonteerde
wisselstroommotor. Primaire ophan-
ging : rubber, sccundaire ophanging :

luchtkussen.

Het tussendraaistel van het type BR
4x4 werd gezamenlijk door GEC-
Alsthom en BN ontwikkeld en is - deze
maal in cen star freem gevat - voor-
zien van vier onafhankelijke wielen,
ieder uitgerust met een eveneens bin-
nen in het wiel gemonteerde wissel-
stroommotor. De ophanging is van
hetzelfde type als bij de twee BA
2000-draaistellen.
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Ieder rijtuig beschikt dus over acht
traktiemotoren. De gelede buitenste
draaistellen vormen een wereldpri-
meur.

Rijtuigkast

Het drieledig tweerichtingsrijtuig is
uitgerust met twee identieke stuur-
standen (met een vloerhoogte van
760 mm), voorzien van alle nodige
organen voor besturing en bediening
van de tram. Vermeldenswaard : de
rijtuigen worden met de hand be-
stuurd; de automatische waakinrich-
ting (dodeman) is eveneens handbe-
diend. Er kan met de Tram 2000 niet
achteruit worden gereden: een wij-
ziging van de rijrichting is slechts
mogelijk mits gebruikmaking van de
andere stuurstand. wat de veiligheid
moet ten goede komen.

De integrale lage vloer in het reizigers-
gedeelte is beslist een pluspunt.
Enkele zitplaatsen vooraan en achter-
aan in het rijtuig zijn. boven de
draaistellen, iets hoger opgesteld. In
de middenkast werden de banken met
de rug naar het venster toe geplaatst.
Het aantal zitplaatsen is echter op-
vallend en bedenkelijk klein : slechts
32 op een totaal van maximum 172
reizigers (of 18 % zitplaatsen; ter
vergelijking :  de .oude”™ Antwerpse
PCC’s bieden aan 25 % van de reizigers
ecen zitje, terwijl de .gedecltelijke”
lagevloertram in Grenoble over 31
zitplaatsen per 100 reizigers beschikt).
Beide rijtuigflanken zijn voorzien van

-
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twee smalle (723 mim) en twee brede
(1300 mm) deuren, die een alleszins te
prijzen op- en afstapcomfort bieden.
Het raam van de kast bestaatuit een ge-
laste stalen konstruktie. Zijwanden en
dak zijn opgebouwd uiteen aluminium
konstruktie met een gekleefde bekle-
ding in inox. In het reizigerskomparti-
ment werd maximaal gebruik gemaakt
van polyester; de stuurkabines zijn
integraal in polyester uitgevoerd maar
bovendien voorzien van een stalen
aanrijdings-beschermingskooi voor de
bestuurder.

Testprogramma

De aflevering van het prototype-rijtuig
werd voorafgegaan door een hele reeks
proeven. Zo werden o.a.. naast een
uitgebreid aantal statische en dyna-
mische testen, twee BA 2000-draai-
stellen onder een Amsterdams stads-
rijtuig geplaatst en daar sinds septem-
ber 1992 beproefd. Zowel de kast als
de draaistellen werden aan vermoeci-
ingsproeven onderworpen die overeen
komen met dertig jaar exploitatie.
Het op 2 oktober afgeleverde rijtuig
zal (nog) niet in de reizigersdienst
worden ingezet. Wel voorziet men er
proefritten mee ten belope van on-
geveer 15.000 km.

Vorige maand (december 1993) moest
het eerste serie-rijtuig in Haren
aankomen, om omstrecks de helft van
deze maand januari vooropleiding van
het exploitatie-personeel te worden
overgedragen aan de stelplaats El-
sere,

In mei 1994 zouden de eerste T2000
in dienst worden gesteld op lijn 94
doorstreept (Wiener - Louise) en ver-
volgens op lijn 91 (Stalle - Louise).
De aflevering van de in totaal 51
rijtuigen zou, 4 rato van één rijtuig
per werkweek, in de lente van 1995
moeten voltooid zijn, waarna het pro-
totype-rijtuig voorlopig naar Brugge
zou terugkeren voor algemeen nazicht
en eventuele aanpassingen.

Enkele laatste opmerkingen
Tijdens de demonstratieritten van
5 oktober kon het illustere gezelschap
voor het eerst kennis maken met het
doordringende getoeter van de T2000-
hoorn en genieten van het rijcomfort
van deze nieuweling. Eerlijkheids-
halve dient hieraan toegevoegd, dat het
splinternieuwe Harense proefspoor er
wellicht heeft toe bijgedragen de
tram even vlot en feilloos te laten
lopen als een biljartbal op het groene
laken. Ongewild werden de reizigers
ook vergast op een niet voorziene
noodremming, die iedereen er zonder
moeite van overtuigde dat ook deze
veiligheidsvoorziening perfekt werkte,
Alléén het soms vrij doordringende
gezoem van de hakkers klonk onaan-
genaam en kon mij heel wat minder
bekoren.
Maar dat is wellicht spijkers op laag
water zoeken...

Staf Cuyt
Bronnen dokumenten GEC-
Alsthom/ACEC, Bombardier/BN en
MIVB,

Kritisch gelezen en bekeken

Ligge - Cologne
premier chiemin de fer transeuropéen

sous la-direetion de
Roland MARGARNE

LIEGE - COLOGNE : PREMIER
CHEMIN DE FER TRANSEURO-
PEEN (Liége - Koln : eerste trans-
europese spoorweg).

Vanaf het ogenblik waarop het jonge
Belgi¢ in 1835 de eerste spoorlijn op
het Europese vasteland in dienst nam,
ontwikkelden het gebruik en de verdere
uitbouw van deze nieuwe vervoerwijze
zich in ons land op een spectaculaire
wijze. Reeds in 1842 overschreed het
spoor de Belgisch-Franse grens, rich-
ting Tourcoing. Het ging hier even-
wel nog om een gebeurtenis van eerder
plaatselijke betekenis.

Veel belangrijker was de internationale
spooraansluiting, die in oktober
1843 tussen Belgié en Duitsland (ot
stand kwam, want de opening van de
spoorlijn Liége - Koln betekende
meteen dat de haven van Antwerpen
nu rechtstreeks met de Duitse groot-
stad Keulen was verbonden.

In oktober 1993 werd het honderd-
vijftigjarig bestaan van deze eerste
Ltranseuropese” spoorweg op passen-
de wijze gevierd. Voor de Luikse vere-
niging GTF vzw (Groupement belge
pour la promotion et l'exploitation
touristique du transport ferroviaire)
was deze viering aanleiding tot het pu-
bliceren van een belangrijke en méér
dan lezenswaardige studie omtrent
deze spoorverbinding die, zoals de
GTF het terecht omschrijft, . haar
tijd ver vooruit was”.

Het werk, samengesteld door een
auteurscollectief onder leiding van
geschiedkundige Roland Marganne,
beperkt zich niet tot de historische
feiten omtrent de ,Liége - Cologne”
maar belicht er tevens de aardrijks-
kundige, karakteriéle en spoortech-
nische aspekten van. Wat bv. deze
laatste aangaat, wordt niet alleen
aandacht geschonken aan de nu ver-
dwenen stoomtraktie en aan de op
(Oostende) - Luik - Keulen heden in-
gezette meerspanningslokomotieven,
maar wordt ook de spoorman - als
mens - in de schijnwerpers geplaatst.
Hierbij weze terloops vermeld dat
het hoofdstuk .Souvenirs d’un
chef-garde sur Tlaxe Liége-Guille-
mins - Aachen Hauptbahnhof” werd
geschreven door NBMS ere-hoofd-
wachter-controleur J. Léonard, van

wiens hand u in dit RR-nummer de
tweede aflevering van ,De me-
moires van een treinwachter” kunt
lezen.
Voor de tramliefhebbers is het
laatste hoofdstukje .Histoire des
transports publics a Eupen aux
XIXe et XXe si¢cles”, door Michel
Lambou, zeer belangwekkend.
M¢éér dan honderdvijftig uitstekende
en schitterend gedrukte foto’s, waar-
van vijfentwintig in kleur, illus-
treren dit uitzonderlijk mooie en
interessante boek. Eén opmerking :
een stevig ingebonden uitvoering (in
plaats van de eerder slap aanvoelende,
genaaide en in een weinig bescherming
biedende kartonnen omslag gestoken
afwerking) had dit werk nog veel meer
recht gedaan.
Voor het overige : een aanrader voor
wie met onze tweede landstaal niet te-
veel moeite heeft !

Staf Cuyt

»Liége - Cologne : premier chemin
de fer transeuropéen”. 168 blz.,
formaat 21 x 21 cm, onder vierkleurig
kartonnen omslag. Het boek is ver-
krijgbaar bij GTF vzw; bij boekhandel
Michel Lhomme, rue des Carmes 7,
Liége: bij boekhandel ,du Vindve",
rue Grand-Vindve in Jemeppe-sur-
Meuse:; bij Hobby 2000, rue du Méan
11, Li¢ge en aan de loketten van het
station Liége-Guillemins.

Bestelling per briefwisseling : binnen-
land (verzending onder , luchtkussen”-
omslag) 1070 F, door overschrijving op
rekening 240-0380489-59 van GTF vzw
- Editions, postbus 191, 4000 Ligge 1;
buitenland 1120 F, door storting op
postrekening Brussel 000-0896641-70
van GTF vzw, postbus 191, B-4000
Liege 1; betaling door middel van
.Visa™ of ,Eurocard™kredietkaart
is mogelijk door toezending van uw
gedateerde en getekende bestelling,
vergezeld door het kaartnummer met
vervaldatum aan GTF vzw, postbus
191. B-4000 Liége 1.

BVS-SHOP

Station Baasrode-Noord
Open op de eerste en de derde
zaterdag van de maand van 14 tot
18 uur

Ruime keuze aan spoor-
wegliteratuur

BOEKEN, TIJDSCHRIFTEN,
PRENTKAARTEN
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Een bijdrage tot de geschiedenis van het stads- en streekvervoer in de provincie Antwerpen

De ,,Odessa’’-motorrijtuigen 9646-9675 van de NMVB

Voorwoord

In de voormalige NMVB-groep Ant-
werpen reden vrij grote reeksen elek-
trische motorrijtuigen. Herinneren wij
de lezer maar even aan de twintig
motorrijtuigen van Les Vicinaux an-
versois (reeks 1-20) en de twintig
motorrijtuigen Seneffe (9695-9714).
De reeks ..Odessa’s” was echter wel
de grootste en bestond uit dertig
eenheden.

In Rail-Revue publiceerden wij reeds
bijdragen over het rollend materieel
van Les Vicinaux anversois en nog
vrij recent beschreven wij de Senef-
fe-motorrijtuigen.

Ook de Odessa’s hebben een boeiende
loopbaan gekend. Zij ondergingen
trouwens ook de meeste verbouwin-
gen.

Wij menen dat de Rail-Revue-lezer
ongetwijfeld in de geschiedenis van
deze rijtuigen zal geinteresseerd zijn.

Inleiding

De S.A. des Tramways d'Odessa werd
gesticht op 9 mei 1880 voor notaris
Ectors te Brussel (bijlagen BS van
20 mei 1880). Het was een maat-
schappij volgens Belgisch recht en
met Belgisch kapitaal.

Zij bouwde tussen 1880 en 1909 in de
havenstad Odessa aan de Zwarte Zee
een groot stoom- en paardetramnet uit
(in 1904 had dit net 70,3 km as-lengte).
Vanaf 1909 tot 1913 werd het geélektri-
ficeerd en vernieuwd. Tevens plaatste
de maatschappij in die periode belang-
rijke bestellingen van rollend materieel
bij de Belgische nijverheid, zo onder-
meer bij Franco-Belge in La Croyére
(tweecassige motorwagens en motorwa-

gens op draaistellen met middenbal-
kon), bij de Ateliers de Godarville en
bij Les Ateliers Métallurgiques in
Nijvel.

De Eerste Wereldoorlog en voorna-
melijk de Russische Revolutic in 1917
waren er de oorzaak van dat een aan-
tal van de bestelde tramrijtuigen
niet kon afgeleverd worden. Na deze
oorlog was de Nationale Maatschappij
van Buurtspoorwegen de reddende
engel voor de Belgische tramindustrie
en het tweedehandsmaterieel - dat in
bepaalde gevallen reeds jaren in kisten
verzendingsklaar stond (o.a. de bij-
wagens voor Santiago) - kwam bij de
NMVB terecht.

De aankoop

Volgens een bepaalde bron (1) waren
daarbij voor Odessa bestemde twee-
assige motorrijtuigen afkomstig van
Les Ateliers de Godarville. In de
NMVB-geschriften en in de beslis-
singen van de Raad van Bestuur van
de maatschappij spreekt men echter
van motorrijtuigen geleverd door Les
Ateliers Métallurgiques de Nivelles
(AMN).

We stellen inderdaad vast dat de
S.A. des Tramways d’Odessa in 1910
een bestelling plaatste van 70
motorrijtuigen (AMN-bestelling nr.
7570). Bovendien toont de AMN-kata-
logus uit die periode ons een afbeel-
ding van dit materieel.

Ook de nadien aan de NMVB gelever-
de tekeningen van de motorrijtuigen
dragen de naam en de nummering van
deze constructeur. Tot bij het uit-
breken van de Eerste Wereldoorlog
werd ongetwijfeld een gedeelte van

die bestelling aan Odessa geleverd.
Op 23 oktober 1923 verleende de
Raad van Bestuur van de NMVB zijn
toestemming voor de aankoop bij
AMN van 30 motorrijtuigen.

Aan de bestuursleden werd gemeld
dat die trams reeds van v66r
de Eerste Wereldoorlog bij de con-
structeur gestockeerd waren. Zij
zouden tevens enkele verbouwingen
ondergaan, vooraleer aan de maat-
schappij te worden geleverd.

De aankoopprijs bedroeg 41.000 F
per stuk. De rijtuigen zouden echter
60.000 F per stuk gekost hebben,
had men ze in 1923 laten bouwen.
De motorrijtuigen kregen bij de NMVB
de nummers 9646 tot en met 9675 en
zij kwamen allen in dienst bij de groep
Antwerpen; de eerste twaalf rijtuigen
(9646-9657) op 3 juni, de overige
(9658-9675) op 29 juni 1926.

De trams 9646-9660 (15 eenheden) wer-
den aangekocht met het kapitaal
van de lijnen Antwerpen - Qostmalle -
Lier (1/3) en Antwepen - Hoogstraten -
Turnhout (2/3). De reeks 9661-9675 (15
eenheden) werd aangekocht met het
kapitaal van de lijnen Antwerpen -
Zandvliet - Lillo (1/3) en Antwerpen -
Brasschaat - Wuustwezel en Uitbrei-
dingen (2/3).

Verbouwd naar de NMVB

De motorrijtuigen werden aan de
NMVB niet geleverd zoals zij
oorspronkelijk voor Odessa waren
voorzien.

Bij levering aan de Russische haven-
stad hadden zij de volgende kenmer-
ken :

TIESS
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Ontwerpschets, gemaakt in de werkplaats Merksem O.B., van de eerste verbouwing met gemoderniseerd koetswerk en derde as.
De originele potloodtekening is 74 cm x 29 cm groot. De ontwerper zette echter een foutief nummer op de schets.

rollend materieel !

Bezoek het ANTWERPS TRAM- EN AUTOBUSMUSEUM, Rekreatiedomein FORT V, Fort V-straat, 2650 Edegem.
Open van Pasen tot het laatste weekeinde van oktober, elke zaterdag, zondag en wettelijke feestdag van 14 tot 18 u.
Te kijk : de boeiende geschiedenis van tram en bus in de provincie Antwerpen, door middel van woord, beeld en
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zoals zij geleverd werden aan de NMVB.
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Samenzichtplan van de Odessa



Spoorwijdte 1.000 mm
Aswijdte 3.000 mm
Uiterste lengte over de
buffers 10.590 mm
Lengte koetswerk,
zonder balkons 7.110 mm
Aantal plaatsen :
- zit 27
- staan 18
Handrem
Westinghouserem
Tarra 12.000 kg

Aan de leden van de Raad van Be-
stuur werd gemeld dat de trams enkele
verbouwingen zouden ondergaan, al-
vorens te worden geleverd. Welke
die verbouwingen waren werd niet
gemeld, maar wij kunnen vaststellen
dat ze vrij ingrijpend waren, voor-
namelijk aan het mechanisch gedeelte
van de rijtuigen.

Het chassis van de originele Odessa-
trams was volledig horizontaal, met
vaste assen. De levering aan de
NMVB gebeurde echter met bissels
van het type .Kamp”, wat een
aanpassing van het chassis vergde.
De verbouwing verliep blijkbaar
niet zonder problemen, want in de
loop van 1923 en 1924 werden nog
verschillende bijkomende bestellin-
gen geplaatst van materialen om
verbeteringen aan de rijtuigen aan te
brengen, o.m. aan de vering.

Toen de rijtuigen tenslotte geleverd
werden hadden zij de volgende ken-
merken (plan NMVB 4122 van 9 sep-
tember 1927) :

Konstruktiefoto van een origineel
Odessa-motorrijtuig, genomen in de
werkplaatsen van Les Ateliers Métal-
lurgiques de Nivelles, bestelling
van 1910 - 70 eenheden.

Berchem-Zurenborg, omstreeks 1926-
1927. Het onderhoudspersoneel po-
seert voor het Odessa-rijtuig 9651.
Let even op het koersbord ,Borger-
hout-Silsburg”.  Links op de voor-
grond een gedemonteerde bissel
,Kamp”, ontdaan van de elektrische

mntar NA OKK1 ic hiar nnn in nnr-
mowor. e oCoqd o Gy oG o7 OOf

spronkelijke toestand.

Merksem - Oude Bareel. Odessa 9672
in de creme-groene uitvoering, om-
streeks 1929-1930. Foto-archief De
Lijn (ex-NMVB).
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Spoorwijdte 1.000 mm
Beckeren Dijkstraat Aswijdte 4.000 mm
b Uiterste lengte over de
buffers 11.376 mm
Uiterste breedte 2.200 mm
Lengte koetswerk,
zonder balkons 7.110 mm
Aantal zitplaatsen :
- zit 27
- staan 18
Hoogte rail dak 3.485 mm
Handrem
Luchtrem
Tarra 17?
Twee motoren,
type MTV 343/3 45 PK
De inzet

De motorrijtuigen waren bestemd voor
de in 1926 en 1927 geélektrificeerde
lijnen Antwerpen (Zurenborg) - Wom-
melgem (station), Antwerpen (Zu-
renborg) - Schilde (Putten) en Antwer-
pen (Dam) - Ekeren (Dijk). Zij wer-
den dan ook op deze voorstadslijnen in
dienst gesteld.

Gedurende vele jaren waren zij een
e e vertrouwd beeld op deze Anlwerpse
. s lijnen. Verscheidene prentbriefkaar-
ten tonen ons deze trams in aktie in
BN Deurne. Ekeren, Borsbeek, Broechem,
Schilde enz.

De .Odessa’s™ kregen in dc periode
1929-1933 evencens de groene-créme
huisstijl.

Borsheek Kruispunt. Aute lei

(Wordt voortgezet)
Eric Keutgens
Oktober 1993
(I) .L’Etincelle” nr. 28, 1982,

Wommelghem. — Damionstraal en Tramstatie

Ekeren, Dijkstraat, omstreeks 1930.
Aanhangrijtuig 19041 (gebouwd in
1922-1923), getrokken door een Odes-
sa-tram in créme-groene uitvoering.

Borsbeek, kruispunt Autolei/Heren-
talsebaan, omstreeks 1927-1928. Een
Odessa-tram met drie stoomtramrij-
tuigen rijdt naar Antwerpen. QOok dit
rijtuig is nog origineel en draagt een
petroleumlantaarn als frontverlichting.

Wommelgem Dorp. Odessa-tram 9653
met elekirische frontverlichting en
bijkomende lantaarn. Lijn 45 naar
Wommelgem Dorp kwam in dienst op
5 juli 1931.




Wijnegem. De nieuwe brug over het
Albertkanaal is zo goed als klaar.
De tram mag er reeds over rijden.
Deze foto verscheen in het weekblad
,De Stad” van 1 maart 1935. De tram
is een Odessa-rijtuig met stroombeu-
gel () ip.v. een trolleystang of panto-
graaf.

Broechem : de ,tramstatie” met spoor-
auto 191 en een Odessa-tram vertrek-
kensklaar voor Lier. De spoorauto werd
voorlopig opgeleverd op 15 januari
1936 en in dienst gesteld op de lijn
Broechem - Oostmalle. Wij mogen dan
ook besluiten dat er nog in en na 1936
Odessa-trams reden die geen ,,gemo-
derniseerd” koetswerk hadden maar
wel een derde as (zie volgende foto).

Berchem, Zurenborg. De foto toont ons
het zwaar toegetakeld koetswerk van
een Odessa-tram met derde as. Van
een ander fotodokument is ons bezit
kunnen wij afleiden dat het hier
hoogstwaarschijnlijk om de 9663 gaat.
Wat er met dit rijtuig eigenlijk voorviel
is ons onbekend, maar de foto illus-
treert duidelijk dat er niet-,gemoder-
niseerde” Odessa’s zijn geweest met
derde as (eerste verbouwing). Zeer
opmerkelijk is ook dat de foto ge-
nomen werd in 1942, aangezien
het rijtuig voor de nieuwe gevel
staat van de ingekorte tramloods te
Zurenborg. Een groot deel van deze
loods verhuisde in 1941-1942 naar
Turnhout. Op 1 september 1943 wordt
dit rijtuig gesignaleerd als gestan-
daardiseerde QOdessa met filmkast
tyoe metalen standaard (tweede ver-
bouwing). Foto Frans Keutgens.

Behalve indien anders vermeld behoren
alle foto’'s en dokumenten tot het
archief van de auteur.

DIA-JAAROVERZICHT
1993

Op 25 februari organiseren Vebov
en Febelrail een voorstelling van
het DIA-JAAROVERZICHT 1993
van het Rail-Theater Voorburg.
Dit overzicht bevat nieuwsflitsen
over spoor- en tramwegen in Neder-
land en Europa.

Deze voorstelling is toegankelijk voor
alle geinteresseerden in tram en
trein, 1J wordt hierbij van harte uit-
genodigd :  20.00 uur stipt in het
JCentrum  Zurenborg”, Dageraad-
plaats 4. Antwerpen, gelegen op 1[0
minuten wandelafstand van het station
Berchem, en makkelijk te bereiken
met tram 11 en bus 9.
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Zelfbouw van NMBS-kilometer- en hectometerpalen op HO

Tot de meest voorkomende spoorse
objecten kunnen we de afstands-
palen (hecto- en kilometerpalen)
rekenen. De reden van hun veelvul-
dig voorkomen ligt in hun functie :
- hectometerpalen duiden de honderd-
meterpunten aan;

- kilometerpalen duiden de kilometer-
punten aan.

Door de veelheid waarin ze voorkomen
zijn ze voor ons, modelbouwers, zeer
interessant. Zeg nu zelf, een Bel-
gische baan zonder enige afstands-
signalisatie is toch niet realistisch.
Gelukkig is de bouw ervan een makkie.
De moderne palen bestaan immers uit
beton zonder veel franjes, wat inder-
daad de bouw vergemakkelijkt.

Zo kunnen we binnen de kortste tijd
een hele modelbaan voorzien van kilo-
meter- en hectometerpalen,

Om de nodige mechanische sterkte te
verkrijgen is het aangewezen met
metaal te werken als bouwgrondstof.

Benodigdheden

Massieve messingproficlen :

4.0 mm x 40 mm = hoofd kilometer-
paal

3.0 mm x 1.0 mm = hoofd hectometer-
paal

1.5 mm x 1.0 mm = steunpalen voor
de hoofden

Verf : blauw (Humbrol nr. 25) en be-
tonkleur

Afwrijftransfers :

lettertype DIN 17 (zwart), bv. Letraset
IL 2936, Alfac 6102

witte cijfers, bv. witte transfers van
Jocadis in Edingen

Gereedschap :
Soldeerbout, sleutelvijltjes, ijzerzaagje
of miniboormachine met slijpschijfje.

Bduwbeschrijving hectometerpaal voor
HO

De hectometerpaal bestaat uit twee
delen :

- het hoofd;

- de paal.

Een verklarend figuurtje 1 van de bouw
is afgedrukt.

Allereerst worden de twee beschreven
delen gezaagd uit messingprofielen.
Deze profielen worden verkocht in
de betere hobbyzaak in alle mogelijke

fig 1:
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maten en figuren. Het zagen van de
profielen kunnen we klaren met een
fijn ijzerzaagje of met een mini-slijp-
schijfje. De maten die we moeten aan-
houden zijn te vinden op de bijgevoeg-
de bouwtekeningen. Wel zijn kleine
loegevingen noodzakelijk, omdat de

Een hectometerpaal in realiteit op lijn
15 in Geel.

[ _Kleurstelling
| Hoofd :
cijfer _wit

.

| A |

L] e
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Zwart
- 1,15

Paal :
Betongrijs

alle maten

exacte maten niet overeenkomen met
de verkrijgbare messingprofielen. De
paallengte van ons model moet ook
langer genomen worden dan op het
plan is weergegeven. De paal moet
immers kunnen ingeplant worden op
de modelbaan.

Wanneer de delen in de juiste vorm
geslepen en gevijld zijn kunnen we
de assemblage starten. Niets is
eenvoudiger dan het hoofd op de paal
te solderen. Om een goed resultaat
te bekomen solderen we op een plat
vlak. Het solderen kan met een dood-
gewone soldeerbout of met een weer-
standssoldeerbout.  Om mogelijke
pijnlijke vingers te voorkomen raad
ik u aan de weerstandssoldeerbout
te overwegen, zoals die op menige
ruilbeurs wordt voorgesteld.  An-
derzijds kunnen we brandwonden ook
voorkomen door de te solderen deel-
tjes met kleefband aan de onder-
grond vast te kleven, zodat we ze niet
moeten vasthouden tijdens het verhit-
ten. Wel moeten we eerst de te sol-
deren vlakken voorvertinnen, maar dit
spreekt vanzelf.

Na het solderen verkrijgen we de af-
gewerkte ruwbouw, alléén een likje
verf is nog nodig. Het hoofd krijgt een
laagje witte verf, de paal zelf verven
we betonkleurig. De Luiksgezinden
onder ons raad ik aan hun gehele
paal oranje te verven ! Inderdaad :

figuur 2: inplanting afstandspalen langs spoor

hoofd

paal

te solderen

(] hectometerpaal
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deze kleurstelling kan worden aange-
wend, de voorbeelden ervan zijn in
de Luikse regio te vinden. Ardennen-
freaks daarentegen moeten hun palen
geheel wit verven; althans dit gebiedt
de Ardeense realiteit.

Na de nodige droogtijd kunnen we
de transfers aanbrengen; jammer ge-
noeg zijn de exacte cijfers niet in
de handel. Goede alternatieven zijn
echter wel te vinden, ze werden reeds
vemeld in de materiaallijst.

& = o o)

Kilometerpaal 44, eveneens op lijn 15
in Geel.

Letraset benadert het best de schaal :
1.8 mm hoge letters waar ze 1,7 mm
moeten zijn.

Alfac is iets minder goed op schaal : 2
mm in plaats van 1,7 mm, maar is wel
goedkoper.

Na het aanbrengen van de cijfers kan
nog een laagje satijnvernis over het
geheel gestreken worden, de transfers
zijn dan beter beschermd tegen be-
schadiging.

Nu rest ons alléén nog de plaatsing
van de hectometerpaal op de model-
baan, maar daarover straks meer.

Bouwbeschrijving kilometerpaal voor
HO

De werkwijze komt sterk overeen met
de bouw van de hectometerpaal. Al-
leen de vorm van het hoofd verschilt
en vergt dus een andere aanpak.

Uit messingprofiel (4 x 4 mm) slijpen
we eerst de karakteristieke drichoekige
vorm die is weergegeven in de bouw-
tekening. Pas na het slijpen zagen we
het hoofd los van de rest van het pro-
fiel. We houden zo beter de nodige
grip op het profiel tijdens het slij-
pen en vijlen.

Verder is de werkwijze identiek aan
de bouw van de hectometerpaal. Het
hoofd verven we echter blauw aan de
twee zijkanten (waar de cijfers moe-
ten worden aangebracht). De rest van
het hoofd schilderen we grijs. De
nodige witte afwrijfcijfers kunnen be-
komen worden bij Jocadis in Edingen.
Deze zijn, net als bij de hectometer-
paal, slechts een zo goed mogelijke
benadering van de realiteit.
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Plaatsing van de palen langs het spoor
Na de palen te hebben gebouwd dienen
we ze nog op een realistische wijze
te plaatsen. In vele gevallen zal dit
echter niet voor de volle 100 % moge-
lijk zijn. Een afstand van 1,15 m voor
HO tussen twee hectometerpalen is im-
mers voor velen onder ons niet ge-
wenst. Daarom zal ieder voor zichzelf
moeten beslissen welke afstand voor
hem het interessantst is.
Een situatieschets voor de plaatsing
langs het spoor wordt weergegeven in
figuur 2.
Tot slot moet u nog weten dat de palen
op een afstand van ongeveer 31 mm
van de dichtstbijzijnde spoorstaaf ver-
wijderd moeten zijn. Het spreekt van-
zelf dat deze aanwijzing geen vaste re-
gel vormt. Op vele plaatsen zal de
plaatsing als gevolg van de spoorsi-
tuatie aangepast moeten worden. Sta-
tions zijn hiervan een goed voor-
beeld. Het fijne van deze aanpas-
singen laat ik echter aan u over : de
diversiteit is immers te groot.

Peter Van Gestel

JOCADIS P.V.B.A.

BRUSSELSESTRAAT 53
7850 EDINGEN
Tel. (02) 395 71 05

GROTE KEUS N.M.B.S.
ROLLEND MATERIEEL -
SIGNALISATIE -
VRACHTWAGENS

BESTE PRIJZEN !

ALLE MERKEN VAN ROLLEND
MATERIEEL EN TOEBEHOREN
OKKASIES - BOEKEN - FOTO'S

Een hectometerpaal véor de trein, omringd door een Ardeens modelbaanland-
schap. Zwart/wit dia’s en tekeningen in dit artikel : Peter Van Gestel.






« VAN TRANS EUROP EXPRESS VIA
INTERCITY EN EUROCITY NAAR
»EUROSTAR”

LEUROSTAR?” op proef in ons land !
Op maandag 22 november 1993 was
LEurostar®stel  3203/3204 e gast
in het Brusselse Zuidstation. Hierbij
werd de pers en de talrijke genodigden
de gelegenheid geboden een kijkje te
nemen in de Eurostar™,
Sinds begin november is dit treinstel
in ons land om uitgebreid diverse
yroeven uit te voeren en e ondergaan.
aargelang de aard van de testen
zullen proefritten worden gereden
op lijn 94 tssen Ath - Silly. Tournai -
oeskroen en Tournai - Lille,
Hierbij dient nagegaan of de uitrustin-
gen goed [(unktioneren onder een
spanning van 3.000V gel i{]kslroom enof
de elektronische toestellen geen sto-
ringen veroorzaken in de seininrich-
ting. Tevens wordt nagekeken of de
bouwvoorschriften voor het verkeer
in Belgié werden nageleefd. De
proeven zullen nog onder verschillen-
de voorwaarden en omstandigheden
duren tot in het voorjaar 1994,
Deze testen vormen meteen de eerste
fase van de voorbereiding van de
commerciéle dienst tussen Brussel
en London Waterloo Station, die in
de zomer van 1994 van start moet

aan.
%e Eurostar-treinen  zullen, af-
wisselend met de pendeltreinen (Shuti-
les) van Eurotunnel. gebruik maken
van de spoortunnel onder het Kanaal.
Na de eerste inloopperiode zullen er
tussen Brussel en London dagelijks
15 treinen in beide richtingen rijden.
Dit wordt ook het geval op de ver-
binding Paris - London.

Het materieel van de .Eurostar” biedt
topcomfort en een brede waaier van
diensten aan alle soorten treinrei-
zigers : tocristen. zakenlui, families
met kinderen en rolstoelgebruikers.
De normale samenstelling van een

.Eurostar™-stel omvat 18 rijtuigen.
ingesloten doortwee lokomotieven. De
trein wordt gevormd door twee sym-

metrische delen en is bi{na 400 meter

lang. Die behoorlijk lange treinen
hebben alles te maken met het ge-
geven, dat het aantal aan de spoor-
wegen toegekende doorritten zo goed
mogelijk dient te worden benut.
De  .Eurostar™ beschikt over 794
plaatsen : 584 in tweede klas en 210
in eerste klas.
Daarnaast bestaan ook nog . Euro-
stars” type NOL (North of tondnn}.
die vanuit Brussel ol Paris de grote
steden ten noorden van London zul-
len bedienen.  Deze stellen zijn
korter en hebben ,slechts” 14 tussen-
Ujluigen.

ovor de bouw van de ,.Eurostar™-trein-
stellen moesten verscheidene techni-
sche hindernissen worden overwon-
nen. Deze treinen moeten immers op
vol vermogen kunnen rijden op drie
verschillende netten en in de Kanaal-
tunnel.
Grootte en vorm van de stellen moes-
ten beantwoorden aan de voorschrif-
ten van het wvrije ruimteprofiel
van de verschillende netten, waar-
bij tevens rekening diende gehou-
den met het verschil in perronhoog-
tes.
De .Eurostars”™ zijn uitgerust met
asynchrone motoren en moeten drie
verschillende  spanningen  kunnen
.verwerken” 25 Oﬂh V. wisscl-
spanning (Frankrijk en de nieuwe HSL
in Belgi¢): 3.000 selijkspanning
(klassicke lijnen in Belgi¢) en 750 V
selijkspanning  (Zuidelijk  net van

R). Op het lijngedeelte tussen de
Kanaaltunnel en London wordt de
stroom afgenomen via een derde rail,
met behulp van een glijschoen. De in
totaal 12 traktiemotoren ontwikkelen
cen vermogen van 12.000 kW.
De bouw van het materieel werd toe-
vertrouwd aan een consortium van Bel-
gische, Franse en Britse konstruk-
teurs, dat de naam TMSTG draagt
(Trans Manche Super Train Group) ¢n
wordt aangevoerd door GEC-Alsthom.
In ons land werden ACEC-Transport
en Bombardier-BN belast met het bou-
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wen van onderdelen voor de lokomo-
tieven en, wat Bombardier-BN betreft,
voor de bouw van een gedeelte van de
rijtuigen.

De treinstellen zullen gemeenschap-
pelijk worden benut en in onderhoud
worden genomen in de werkplaatsen
van Vorst (nabij Brussel Zuid), Lan-
dy (Paris) en North Pole International
(London).

De belangrijkste technische kenmer-
ken wvan de Eurostars™ treft de
lezer in de hierbij gepubliceerde
beschrijvende NMBS-fiches aan.

* De Gordel, 13e editie

Zondag 5 september 1993 vond voor
de dertiende keer de manifestatie .De
Gordel™ plaats.  Dit Bloso-sport-
evenemeni kan telkens weer op cen
massale belangstelling rekenen. Dit
jaar vormde geen uitzondering op de
regel.  Of toch. want het werd een
absoluut rekord. Niet minder dan
112,655 inschrijvingen werden geno-
teerd.

Steeds meer .gordelaars™ gebruiken
het openbaar vervoer om naar de
startpunten te komen. Over de 13.000
deelnemers kwamen per trein: een
stijging van méér dan 3.000 tegen-
over vorig jaar. . '
Bij deze reizigers bevonden zich ruim
3.000 fietsers. Onder hen die met
de trein naar ..De Gordel™ spoorden
verkozen de meesten St-Genesius-
Rode als bestemming.

Als naar gewoonlte heeft de NMBS ook
dit jaar tal van extra-treinen ingelegd.
De mogelijkheid om de posistellen
als _fictsenwagens” te pgebruiken
werd opnieuw benut,
Nicttegenstaande het grote aantal
deelnemers  verliep  alles  vrijwel
probleemloos.

= Nieuw station in Bierges
Tijdens het toeristisch seizoen stap-
en veel reizigers in de stopplaats
ierges al'en op. Niet zo verwonderlijk.
wanneer men weet dat vlakbij het over-
bekende pretpark Walibi ligt. Heel wat
dagjestoeristen komen met de trein
naar Walibi. gebruik makend van de
B-Dagtrip-excursics. D¢ meeste van

De eerste Belgische T 2000-lagevioertram, zoals hij begin oktober 1993 in het MIVB-complex Haren werd voorgesteld, nog niet voor-
zien van ziin nummer 2001 en zonder het maatschappij-embleem en de intussen vertrouwd geworden blauw-rode MIVB-kleur-

viakken. Let op de draaistel-uitsparingen in de zijwanden van de rijtuigkast, die duidelijk aantonen dat de loopwieltjes van het
voorste en het achterste draaistel een wal bijzonder kleine diameter hebben. Dia Robert Boogaerts.

Vol o

In opvallend kontrast met voorgaande foto : op 17 september 1993 kwam in de De Lijn-stelplaats in Gentbrugge het eerste uit
St.-Etienne afkomstige, tweedehands PCC-rijtuig aan. Terwijl de MIVB vanaf 1994 met splinternieuwe lagevioertrams mag uitpakken,
zullen de Gentse en Antwerpse trambedrijven het voorlopig moeten stellen met enkele oude surplus-PCC’s om hun rijtuigenbestand
fe ,versterken”. Pikant detail : de Franse PCC'ties zijn zo smal, dat men deze eersteling in Gent aanvankelijk niet met de beschikbare
apparatuur kon lichten ! Dia Emiel Péronnes.



RR35/94-112

R} R16 2 Klan Nist ROKelE 60 ploatsen

R4—R15 2" Klos Nlel Rokors £0 plootsen

|- m i)

R6—R13 Bor Rokers |

@ Motoras 2 v 250
J
. RI-R18 R2-R17 ™
] =N [ o e | | e e f o | — |
=3 ot 7 T I I | (g ) T T T I I {5 }Jf
] ‘ - 00— I
5020 3000— 14000 Lo .:JFQ 145 | — 18700 | . 18700 I
| 22150 | H ! J 21845 | ; T I I 1
] i ] i t [ ] i
2 x 17125 kg 2 % 17125 kg 2 x 18922 kg 2 n 16768 ko 2 x 18814 kg
(r238) (v238) YZ40P) (Y233P) (v239pP) w
R1—-R18 2°' Kias Nlet Rokers 52 plaatssn R?-Rl? 2" Kigs Niet Rokers 60 plantasn g- )
i Y N =5 %5 2is 5:a 2 gt sis KIS RESSEEEs s AEINIES -8 2T
IR () aglift SR TRl -‘ur—iur"‘_' If_‘ 5.5 1 o c8 w w3 <
=T I | o 3
éwglnmul.lc typo 101-2 325
a ¥a
3 B w
»
— = — T
R&-Rw RA-RI5 R3—-R14 RE6~R13 = g’
EE! (==} o s s | ' E SO CaEes [ I e s | e f i | g
|I I I 1 % pas I I 1 I I B 0 pae I I T T I I] 3 & g
! M L '} Xe2=—x1) 1 2 %o
| 18700 } 18700 1 18700 l 1 18700 T o
I o =
2 x 16916 kg 2 x 16774 kg 2 x 15791 kg - B R
(v239P) (r219p) (v239p) =0 g; b3
E. = g
% 5=
525
€ o
g2
23
=

i 4 ca |)) WC ! 8 3
S ] Jr cobtbb oo =2 Ty e
& HHHHHS [=¢] we I ., IRk =] [=] poog
I 1
1
LSk WE-RIT HE—ATS — )
[} S e o e — | B OO e a DED:}ED_@D |
3 i I I 1 I I [ I T T T I EK_?}_._,('F I I T I T - 1
v L] L) 1 ] T L
| -3000
| | 18700 | | 18700 | | 21845 A0S
| ] ] ' ' L] L]
2 x 16414 kg 2 x 16264 kg 2 & 15500 kg 2 x 12666 kg
{r239pP) (y239P) (v239P) (Y241P)
Couplomaltle type 100
R7-H1Z 1" Klas Rokers 39 plooteen RB-R11 1° Klas Niel Rokers 39 plaatasn A9-R10 1" Kioa Nlet Rokera 27 ploatasn
v e = 0 s "Ei; I
—=]® ¢.—_'..jl = . —~-,— —E‘ 0 3___-1_! & Of alio oo oo oD I = -
Gl =] =T
I
TOTALE LENGTE YAN DE TREIN, 393,480 m
® Motoras T D s
e {
Ri-R18 R3—-R16 {ow]
M1=M2 s e = | === o i e |
= 1 T T I | 'm T | T T T {5
20T 1% yas00 ! .u|rm_1,;_1] 5 19%  1gy00 R Y M 18700 RN
| I 22150 : : r—1 21845 | : i
t U L] ) [} +
2 x 17125 kg 2 x 17125 hg 2 = 18922 kg 2 x 17134 kg 2 x 16881 kg
(v238) (v23B) (vz40p) (Y239P) (Y239P)
M1 M2 R1-R18 2° Klas Nlet Rokers 52 plaatsen R3I-R16 2" Kios Nlet Rokers 60 pfuotm
_|r-| '___1__1_____1|--|r-—-|—-—-1 | LWL nL ™5 |L' LEE N i s TN IW cB g. g
e — — — — e = e ey ez A
T3 SEmEEES
Ld bm—didm et L VI A HEHHHRHR A6 N l[‘\_‘f I c8 4 = =
lomatic type 10-2 isgs
4o
-
. — — — . Eg &
RZ-R17 R3-R14 RB-R13 =5 EZ =1
Omao s SO BCoondcd R ° o
- o
! 1 I I T I t £ 9 Rl I I I I T | [ e T I 1 I { % 5 ;
T -
[ 18700 18700 i 18700 i = B o
I ) [ 1 - 2w
2 x 16716 kg 2 x 15791 kg = € o
(Y239P) (r239P) ]
R2-R17 2’ Kios Niet Rokers 60 plaglasn R5-R14 2° Kios Rokers 60 ploatsen R6-R13 Bor Rokers = 5 [
T Y ) =0 we Iy 1 | ¥ =20 3 4 =]
__poetuei o 2 |__ LeESaEE 2ot il a1 E—— Z2R
1 | Wi e ] k] R i . [ 1 ca =3 poow Z%g’
I 1 OF &
Esa
— |
R7-H1Z Ro—R10 7 H e d
=] =] ] e ] ) D OIS0 aDD 1 5
"'”_ i i 1 I 8 I I L ’LI I e i i I -
T ¥ =000 e
[ l 18700 | 21848 s, |
L] UL
2 x 16414 kg 2 x 15652 kg 2 x 12666 kg
(¥239P) (Y239P) (Y241P)
Couplomatic typs 101
loulsen

R9-R10 1° Klol Miot Rokers 27

ojlio Oja
Us 5/ wlin wim w

IQTALE LENGTE VAN DE TREIN: 318,66 m




RR35/94-113

UAWRJA $§ ' YUY OLT -
F0LT XS °dk1 - : uafimfu-

TNUIWII $§ =~ yvy oL -
40 X¥S 2d& - : 000] -

WN{WpPED-[PIN 1AVS : WIHaNEq -

ulu/1y 088 -
Teq QT U] oger -
0Z-$-0ZTs - 30ssa1dwoo -
ZHOS-A08cXE-
M 8T -
8I8V X 3T - loyoul -

:J9uWl U3da0)310Ss31auod ¢ -

MAIGT XY

= A ZL= A 00S SopE[[UaNEq y -

MY 0T X9

+AZL/= A 00S Siopefloaneq g -

VAIO0STX b usfimlu J00A
ZH 0S A 08€ X ¢/= A 00§ SINPURSSIA p

VAIOP X 0T

ZH 0S AO0BEXE/=A00S SOPNPESSIMQT -

MY 9 X9 = A 005/=(A 0SL) A 0061

soojqrojowr 100A SIONEYdny 9 -

MY FZ¥ X ¥ = A 005/= (A 0SL) A 0061

Suiproquien PRI ¥ -

MW PT X9

Burwuwal 9yos1e1soI J00A TINEY 9 -

[EIEREG T3 |

P681°T = 1S/vp + 15/LT
: JSE[aimpUE] SUIPNOYISA[3TMPUE]

(seuepies areqinyos)in)
woaysks-opoduy jaw  : SUTSSIGISAQ

58y
ap uee 1apuo JuiSueydo aysea : uiSueydo -
uooryoudse : adhy -
MW T uadounaa xewm -
21 : [ewwee -
41517 LSHA-HSNYg 244y -
: JojoumaNoeI]

“USJOIOWINORT) JUOIYOUASE ZT 9P SISIYOU|IsSIm
areqjafoI ¢ x Z uapaoa Sumueds azsp

JeueA “(A 0SL) A 006T UEA Je Sutuuedsyfio3
U239 3|2 U319A3] $I0]qUOITIOD Ip1nn}saF

YoSIuO3[3 Z 9] : SUTAIIpUEE UeA 9dAL

WOHILSTV D30 : slamnog

UNSTIn-sNoel ]

[ENNEETE|

dIZA : 0Td-6Y 2180qpayo -
d6€ZA : uadimfu s18oquassmy -
JObZA : 918oq-anbiowas 10j0m -

8ETA : 9180q-000)-10j0w - : sadk] -

[rey 10SN3I) WOYIS[Y : Jomnog -

: TPITeeIq

M 879 : SutuzemIaa op uea usSomrop
K3peAre : INESTEWI]

DOJOZIANULS J9U OF9 @ BaAloswal 3]joA ¢
: [oisreeapSerlq -

wan3aied syosyewone -

uajsim do usjoziauls + wal 3ol -
: [2ISTRRIPIOION -

Suums 49 us 1dd 19W Wal Ny : SUIHWIY

(o) = ( )
(9€) wapacisdepy zs + Jeq +

(sLs) v | (#99) ¥85 | (pIT)01Z [ezioL

(gs1) 861 | (ozr)oz1| (8L)8L | ¥
(0s€) 965 | (PP vop | (9€) zer | UN "1dnz

meol|  CPz|  per

NaNoede)
¥661 - €661 - Z661 : TAIE[ANCH

pmRgeg -
WOHISTV D99 -
191p1equog -
[PwuE) -0 -

: SIomnog

00S
ov1-€-0v1
STt
06
S68

oy

£08L
L'otL

ZHO0S ~

TON
JONS
SHAN
4d

(10N)

w YEJA [EEDIIDA U] -

w jys0q-suf -

w uftjur- Ye[a [eeuozuoy ur -
: WO0q UEA [eenSWnIuIyy

wuw : Ga[al/a op UEA I3jaUIEl(g
8y : 1951Z1a1 150 elie],
Z09S/UID y/ury g Ua Qg uassm
Jea reejuozuoy do : SUNBUSIA "XE
Y/ury : piayjjsus "Xe N
MW :AOSL-
MW ALE -
MW AXST-
: U330UI3A [€eqWa30do "XejN
uos : oyug -
0oy : BLE] - : BSSEy
AOSL-
Alg -
AXSZ- UsNIoUSSUIpaoA

—_— -.’-I

pLOLIOE
e 10T
80 M 10T

T TO0 £LE
: SUTSWWnN

ua3myfur $1 + $000[ T -
uadimfu g1 + soooy Z - : ARL

(tToN) ¥g -

g -

JONS -

SEIWN -

S ElIRENIE|
[EEIEEE TV "

[uungjoeucy el [assnag - sfiigd - uapuo]
ura1sprayjausadoey ap uva ayotj apuaaAflayaseg

[uunjjecucy] oja Jassnig - sfaed - uapuo]
utayspiayjausadoy ap uea aysy apuaafizyosag




RR35/94-114

De Duitse ,, TEE-Triebwagen” VT 11.5 (BR 601) stond in oktober 1993 in Liége
Guillemins tentoongesteld naast Belgisch ,internationaal” materieel.

Op de

foto zien we een soortgelijk stel, toen nog in normale dienst, bij het binnen-
rijden van dit gtation. In vroeger dagen wae deze ,TEE" cen dagolijks in Licge
weerkerende gast. Heden wordt de VT 11.5 nog slechts als museumtreinstel
gebruikt bij het inleggen van ,charterritten”, waardoor hij eerder zelden

op ons net is waar te nemen. Foto NMBS.

deze verplaatsingen mnaar Bierges
gebeuren met de normale treinen op

de lijn Leuven - Ottignies: soms
worden ook rechtstreekse extra-treinen
ingelegd.

Tussen de uitbaters van het pretpark.
de gemeente Bierges en de NMBS werd
onlangs cen overeenkomst gesloten om
de stationsomgeving beduidend te
verbeteren. DC%QMI S bouwt momen-
teel een voetgangerstunnel onder de
sporen. Begin september werd de ter
slaatse gefabriceerde koker ingebed.
Je gemeente is intussen begonnen met
de aanleg van cen wandelweg tussen
het station en een nieuwe voetgan-
gersbrug over de drukke verkeersweg
238 (Ottignies - Waver). Deze over-
gang wordt gekonstrueerd op kosten
van Walibi. Hierdoor ontstaat voor
de treinreizigers een veilige en
rechtstreekse wandelweg van het sta-
tion naar het pretpark.

De NMBS kan haar klanten zeer
binnenkort een vernieuwd en kraaknet
station aanbiceden.

» Goede kwotering voor de NMBS
Eind september maakte de gespeciali-
seerde  organisatie . Standard &
Poor’s™ bekend dat de NMBS een
~AAA-rating” was toegekend. Dit be-
tekent dat de financiéle wereld crop
vertrouwt dat de NMBS de schulden-
last van de onderneming goed beheert.
Insiders bevestigden dat aan slechts
weinige bedrijven deze gunstige .ra-
ting” wordt verstrekt. De Belgische
Spoorwegen leveren sinds 1987 inder-
daad enorme inspanningen om hun
schulden gevoelig terug te dringen.
Vooral nu er voor de I"[g'l‘ miljarden-
investeringen dienen te gebeuren
zal deze .AAA-kwotering” cen
flinke ruggesteun betckenen om bij
leveranciers  gunstige  voorwaarden
te bedingen.

« TTB 1993 N
Vorig jaar werd het traditionele
TTB-gebeuren georganiseerd op zon-

dag 10 oktober. Er werd een totaal
van ongeveer 68.000 . TTBlers” ge-
teld : een pak minder dan in 1992,
toen 82.000 deelnemers opdaagden.
De gevoelige vermindering van het
aantal verkochte tickets vindt haar
oorsprong gedecltelijk in hct be-
schikbaar komen van een aantal
andere voordeelformules zoals Go-
Pass, Multi-Pass en Golden-Railpass.
Wanneer een reiziger slechts naar één
bepaalde bestemming wenste te sporen
kwam het soms goediopcr uit, gebruik
te maken van é¢n van deze Pass-for-
mules.  Met als gevolg dat alléén
.echte  TTBers” zich™ het  biljet
aanschaften om op goedkope wijze
zoveel en zover mogelijk te kunnen
reizen. Het op 10 (J,T-;lni)ur vervoerde
aantal reizigers wordt geschat op
(slechts™ het dubbele van een
.normale” zondag.

Koploper van de bestemmingen was
als naar gewoonte de Kust, onmid-
dellijk gevolgd door de Ardennen.
Voor het Groothertogdom Luxemburg
werden méér dan 1.000 deelnemers
geteld.  De treinverbinding Neer-
pelt - Weert (Nederland) kon alweer
op een massale belangstelling rekenen,
want dc . Teutenexpress™ vervocrde
ruim 6.000 reizigers,

Ook bij de voorverkoop van TTB-bil-
jetten noteerde men cen daling to.v.
vorig jaar. Station Antwerpen Cen-
traal behaalde niettemin de beste
verkoopcijfers.

Samenvattend mag worden besloten
dat de belangstelling voor het TTB-
evenement zienderogen daalt, zodat
men zich vragen moet gaan stellen
i.v.m. dit gebeuren in l99§.

* 150 jaar spoorverbinding Belgi¢ -
Duitsland

Tijdens het weekend van 16 en 17 okto-
ber 1993 vierden de NMBS en de DB
de humlcrd\'i]i!'ligslc verjaardag van
de eerste Belgisch - Duitse inter-
nationale spoorwegverbinding. In
1843 werden dc laatste spoorstaven

gelegd van de cerste grensoverschrij-
dende spoorlijn tussen ons land cn
Duitsland.  Sindsdien vormt de rei-
zigersdienst een zeer belangrijk ex-
ploitatie-onderdeel op deze lijn.

Met de start van het 1C-IR-plan
in 1984 werd een regelmatige en klok-
vaste dienst in het leven geroepen
tussen Qostende en Kaéln Hbf. Deze
rechtstreekse treinen worden door
de klanten zeer gewaardeerd, een
reden te meer om deze verjaardag
feestelijk te herdenken.

In de Belgische stations Liege-Guil-
lemins, Verviers-Central, Welkenraedt
en Eupen werden tentoonstellingen en
allerlei manifestaties op het getouw
gezel, Extra-stoomtreinen  reden
tussen Belgié¢ en Duitsland, waar-
onder de stijlvolle stomer van de
Vennbahn. In Duitsland waren soort-
gelijke evenementen voorzien in
Aachen Hbf, Stolberg, Diiren en Kéln
Hbf.

Bij de tentoonstellingen lag de
klemtoon overduidelijk op de huidige
en de tockomstige hogesnelheidstrei-
nen, Zowel in Belgié als in Duits-
land werd HST-materieel tentoonge-
steld : TGV-R. (Eurosiai” en ICE
stalen de show. De mogelijkheid be-
stond om tegen cen uiterst klant-
vriendelijke prijs met de ICE op het
baanvak Aachen - Kéln een ritje te
doen. zij het dan vanzelfsprekend nog
tegen een klassicke snelheid™.

* Snelle treinverbinding Ramsgate -
London

Vanal | januari 1994 zullen BR
(British Rail) en de RMT (Regie voor
Maritiem Transport) nauw samenwer-
ken voor het opstarten van een
snclle spoorverbinding tusscn
Ramsgate en London.

Ingevolge een nicuwe overecenkomst
tussen de RMT en .Sally Lines”
zullen de veerdiensten uit Oostende
nict langer aankomen in Dover, maar
wel in Ramsgate. Voor cen goede ver-
binding met London legt BR .semi-
direkte™ treindiensten in.  De reis
zal ongeveer anderhalf uur in beslag
nemen,

« Kalender HST
Het indienststellen van de eerste HST-
verbindingen in ons land staat voor
de deur. Het Brusselse Zuidstation
is veranderd in één reusachtige bouw-
werl en eerstdaags wordt gestart met
de aanleg van de HSL tussen de Franse
grens en Lembeek.
We willen beslist niet met hoge
snelheid™ vooruit lopen op deze ge-
beurtenissen: wel publiceren we hierna
de geplande kalender voor het in ge-
brutk nemen van de snelle treinver-
bindingen.
Zomerdienst 1994 Eurostar™-
treinverbinding  tussen  Brussel en
London via een hogesnelheidslijn.
Tussen Brussel en Lille (Frzlnkrijjk)
wordt dan nog via Tournai gereden
over de bestaande lijn en tegen 140
km/u.  Ritduur Brussel - London
3ul8.
Mei 1995 : aanvang van de werk-
zaamheden te Antwerpen Dam voor de
Noord-Zuidverbinding in de metro-
o0l.

ei 1996 @ Dbegin der verbouwings-
werken van het station in Berchem,
De werken voor de her-elektrificering
van lijn 25 (Brussel - Antwerpen) zijn
op dat ogenblik bet¢indigd. Het sein-
huis .,Blok 127 in Berchem is dan
cvencens reeds aangepast.



Juni 1996 commerciéle diensten
met de TGV-R-treinstellen tussen Paris
en Brussel. Er wordt gereden over de
nieuwe HSL-lijn. Behalve in Halle
en aan de inrit van Brussel Zuid
wordt de toegelaten snelheid 300 km/u.
De rittijd tussen Brussel en Paris zal
dan 1u28 bedragen. Enkele TGV-R-
treinen zullen vanuit Brussel ver-
der rijden naar Amsterdam en naar
Liege-Guillemins.

Ook een aantal .Eurostar"-treinen
zal gebruik maken van de nieuwe
lijn tussen Brussel en Paris.

Juni 1997 het PBKA-materieel
(Paris - Brussel - Koln - Amsterdam)
wordt in commerciéle dienst genomen
tussen Brussel en Paris. ¢ rittijd
van Brussel naar Paris bedraagt dan
nog lu26. terwijl de rit naar Amster-
dam 2u3| en naar Koln 2u32 in beslag
zal nemen.

Juni 1998 : de PBKA volledig in
dienst, waarbij op de verbinding
van Brussel naar Kéln ecen [linke
tijdwinst wordt geboekt, De rit duurt
dan nog slechts [uds: van Brussel naar
London vergt de rit intussen niet méér
dan 2u35.

Mei 2001 indienststelling van de
Noord-Zuidverbinding te Antwerpen.
Op termijn wordt verwacht dat ook
de Duitse hogesnclheidstrein. de ICE.
op ons net zal gaan rijden en zal in-
gezet worden op de verbinding Kéln
Hbf - Brussel. Daar waar de andere
HST. wat betreft het aantal rijtuigen.
cen Lvaste” samenstelling hebben is
de samenstelling van de ICE variabel.
De NMBS heeft veel vertrouwen in
de HST: in Frankrijk maakten op der-
tien jaar tijd méér dan 200 miljoen
reizigers gebruik van de TGV, zodat
de Belgische Spoorwegen een opmer-
kelijke groei van het internationale
verkeer verwachten. Men schat dat per
jaar ongeveer 155 miljoen reizigers
zullen vervoerd worden. tegenover
ongeveer 6 miljoen nu.

« TBL 1, TBL 2, TBL 3...

Om het spoorwegverkeer optimaal te
beveiligen is reeds geruime tijd een
automatische treinbeinvloeding in ge-
bruik. kortweg TBL (Transmissie Ba-
ken Lokomotiel) genaamd. Dit systeem
heeft tot doel een noodremming te
veroorzaken wanneer de treinbestuur-
der niet zou reageren op een onveilig
seinbecld. TBL is dus een aanvulling
op de gewone seininrichting en treedt
alleen in werking wanneer de seinen
niet gerespekicerd worden. Alhoewel
in de toekomst het basisprincipe
van dit systeem onveranderd blijft
zal het. als gevolg van de techno-
logische evolutic. ™ steeds  gesofisti-
keerder worden,

Het TBL-systeem dat heden op een
gedeelte van het net in gebruik
is zal worden opgcvol%d door een
nicuwe generatic TBL2. In mei
1993 werd deze verbeterde versie
uitgetest op het baanvak Ath - Silly.
TBL2 biedt het voordeel, niet alleen
de stand van de seinen te ontvangen
en naar de stuurcabine door te
zenden, maar ook een aantal bij-
komende gegevens te transfereren op
basis van snelheid en gewicht van
de trein, wat vele nienwe mogelijk
heden biedt, vooral bij de inzet van
rocderentreinen.  Dit systeem neemt
dus niet alleen alle veiligheids-
funkties van TBL1 over. maar volgt
permanent zowel de rit als de evo-
lutie van de snelheid.  Tijdens
de proeflperiode zullen de bestuurders

de opgevangen codes op monitoren
in de stuurcabinc kunnen aflezen.
Nadien zullen de gegevens op het
dashbord verschijnen.

Voor de hogesnelheidstreinen is in-
tussen reeds een TBL3-systeem in
voorbereiding.  Hierbij wordt cen
nog verder doorgedreven beveiliging
op punt gesteld voor de lijnen die
tegen snclheden van meer dan 200
km/u zullen bereden worden. Met dit
systeem moet het ook mogelijk worden
om gegevens vanuit de PLP-posten
(Posten met Logische Programmatice)
rechtstreeks naar de stuurcabines te
verzenden,

» Nieuw type wissel bij de NMBS

Een nicuw (proto)type wissel werd
zopas vervaardigd in de Centrale
Werkplaats Infrastruktuur Baan in
Bascoup (Herlaimont).

Enige wissels van dit ly?c werden bij
wijze van proel geinstalleerd in An-
toing. De NMBS wil deze wissels aan-
vankelijk over cen langere periode
beproeven en technische testen uit-
voeren, vooraleer ze in het net op te
nemen.

Dit soort wissels zal in de toekomst
o.a. worden geinstalleerd aan  de
verlakking tussen de hogesnelheidslijn
Franse grens - Brussel en de bestaan-
de lijn Mons - Tournai.

De boogstraal is bij deze nicuwe wissel
veel groter dan bij de gewone wissels.
omdat op de afbuigende tak snelheden
worden tocgestaan tot 160 km/u. De
totale lengte van het nicuwe spoortoe-
stel bedraagt meer dan 100 mctcr.J .

O W]
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» Hernummering wagenpark

In december 1991 werd door de Cen-
trale Diensten van De Lijn in Me-
chelen een voorstel uitgewerkt om
alle voertuigen van de maatschappij
een uniek wagennummer te geven.
Hierna geven wij u de bestaande
toestand en het voorstel tot hernum-
mering weer. Dit voorstel werd aan-
vaard,

Overzicht bestaande toestand

RR35/94-115

Zoals men kan vaststellen worden de
Gentse trolleybussen genummerd als
7401-7420 en de trams als 6201-6254,
dus volgend op de nummering van de
kusttrams.

De autobusnummers 3001 tot 3150
worden voorbehouden aan de voer-
tuigen bestemd voor Antwerpen. De
30 nieuwe autobussen A 300 voor
Antwerpen krijgen de nummers 3081
tot en met 3110.

De hernummering van de Antwerpse
PCC’s nam een aanvang op 4 oktober
en was beéindigd op 26 november
1993. EK.

ANTWERPEN
« Antwerpse PCC’s nu in reeks 7000 !
Begin oktober 1993 werd in Antwerpen
vrij onverwacht gestart met de her-
nummering van de volledige PCC-
vloot, die voortaan als de reeks 7000
door het leven gaat (7000-7165 i.p.v.
2000-2165). Op vrij korte tijd was aan
de buitenzijde van de rijtuigen het
eerste cijfer 2 vervangen door het
cijfer 7. terwijl binnenin nicuwe num-
merbordjes aan voor- en achterbal-
kons werden aangebracht. Deze her-
nummering gebeurde omwille van het
dubbel gebruik van precies dezelfde
.2000"-nummers op ecn aantal ex-
NMVB-autobussen. De eerste uitrit
van een PCC in de reeks 7000 vond
Ellaals op maandag 4 oktober.

all november reed nog slechts een
vijftal PCC’s onder het oude nummer:
20]13 (publiciteit Hugo Van Pl‘aagg).
2016 (M & M's). 2080, 2082 en 2124,

e Luidens een artikeltje in .. Tussen
de Lijnen” (Krant van de Vlaamse
Vervoermaatschappij). oktober 1993,
nr. 30. zou .de entiteit Antwerpen...
als laatste in de rij de nicuwe (Pro-
data-) ontwaardingsapémratuur in ge-
bruik (nemen) op zondag 5 december
(1993)". Daar deze datum net iets te
kort vooér het verschijnen van dit
RR-januarinummer valt, kan door de
lezer pas in het aprilnummer worden
uitgekeken naar een verdere bespre-
king van deze gebeurtenis.

Wel staat nu al vast dat het gebruik van
de nicuwe De Lijn-vervoerbewijzen in
het buiten-stadsverkeer voor de
minder ervaren of minder regelmatige
reizigers wel enige probleempjes kan
opleveren: probleempjes die door de
autobusbestuurders zullen moeten
opgelost worden. De verschillende
zone-tarieven maken het juiste ont-
waarden van de magneetkaarten (niet
te weinig betalen, maar ook niet te

ex-MIVA ex-MIVG ex-NMVB
Autobussen 611-662 1-115 2000-5999
1001-1080
Trolleybussen 1-20
Trams 2000-2165 1-54 6000-6199
Dienstvoertuigen 585.75.. 76.. 7500-7999
80.. 81.. 88.. 9500-9899
96.. 97.. 98..
Voorstel
ex-MIVA ex-MIVG ex-NM VB
Autobussen 611-662 1-115 2000-5999
1001-1080
Trolleybussen 7401-7420
Trams 7000-7165 6201-6254 6000-6199
Dienstvoertuigen 80.. 81.. 83.. 85.. 86.. 87.. 7500-7999
84.. 88.. 89.. 9500-9899
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De ,,ouderdomsdeken” van de Antwerpse PCC's had reeds het nummer 7000

gekregen op het ogenblik waarop de jongere 2080 nog onder zijn origineel

rijtuignummer rondtoerde.
raampje aan de stuurstand.
Alex Krahowshy.

veel) immers ingewikkelder dan bij
de vaste ritprijs die in het stads-
vervoer geldt, Brusselse MIVB-reizi-
gers is ¢én en ander wel jets een-
voudiger gemaakt (zie onder rubrick-
titel JMIVB™),

Bij het ter perse gaan van dit RR-
nummer was het reeds nagenoeg zeker,
dat de datum van 5 december 1993 niet
kon worden gehaald. De Antwerpse
JLrodata-operatic™ zal WL het voor-
jaar 1994 worden uitgesteld. S.C.

» Pre-metrolijn 3 (Merksem - Linker-
oever)

Op diverse punten van de tockomstige
pre-metroas van lijn 3 zijn borden
geplaatst  die  de indienststelling
aankondigen tegen de eerste helft
van 1995, Intussen werden in de on-
dergrond aan het Koningin Astridplein
reeds enkele wissels en sporen gemon-
teerd voor de aftakking naar en van
het pre-metrostation Diamant (Cen-
traal Station).

» Spoorvernieuwing

Op de Sint Bernardsesteenweg in Ho-
boken werden en worden voor de lij-
nen 4 en 12 de sporen vernicuwd. De
voorbije jaren werd reeds een gedeel-
te tussen Zwaantjes en de De Bos-
schaertstraat  vervangen, Jammer
genoeg wordt er nog niets gedaan
aan de herprofilering van het weg-
dek. zodat mogelijk binnen cnkcfe
Jaren ecn deel van het werk nog eens
moet worden overgedaan., Overigens
geldt voor het trajekt tussen Zwaantjes
en Sclmonselhof'](li_in 12) nu een snel-
heidsbeperking tot 30 km/h, vermits
ook hier de sporen aan vervanging toe
zijn (met cen eventuele verlenging tot
Hemiksem).

» Nieuwe, aparte trambedding met...
snelheidsbeperking !

Wij schreven het reeds : van de hele
in het stadscentrum in dienst genomen
vernicuwde spoor-infrastruktuur biedt
slechts het trajekt Nationale Bank - Ko-
medieplein een  beduidend vlottere
tram-doorstroommogelijkheid.  Het
was natuurlijk te mool om waar te
zijn en te blijven in de Lange

Let bij de 2080 ook even op het gewijzigde zij-
Deurne Eksterlaar, 12 november 1993. Foto

Gasthuisstraat  werd, vermoedelijk
omwille van de door de tram eventueel
veroorzaakte  geluidsoverlast  Lo.v.
het St-Elisabeth-hospitaal, een snel-
heidsbeperking ingevoerd. De tram
mag hier nog rijden tegen maximum...
30km/h! L.C.enS.C.

» Weinig nieuws van het Antwerps
reklamefront
behalve dat van PCC 2015 de publici-
teit .Imago Luxemburgi® is wver-
dwenen rond 8 september 1993 en dat
de 7033, van ongeveer 10 oktober tot
omstreeks 27 november, te bewonderen
was in een integranl gekleefd oker-
achtig tintje, wervend voor ,Ad-
venture Affair”, een happening die van
Il tot 14 november I‘)l)g laats vond in
Flanders Expo. Inmid(jjcls rijdt deze
wagen terug in rood/witte kleuren,
E.M.

* Bij het lezen van deze nieuwsbe-
richten zullen de dertig nicuwe drie-
deurs-bussen Van Hool (A 300) voor
Antwerpen volop in aflevering zijn.
Ondanks deze nicuwe lcvcring zullen
nog tien bussen Van Hool-Frat (616.
618, 620, 622, 624, 627, 628. 638, 645 en
653) in dienst blijven en geschilderd
worden in de kleuren van De Lijn. Op
1 december 1993 droegen reeds de
autobussen 620, 622, 624 en 627 de
huisstijl van De Lijn. E.K.

OOST-VLAANDEREN

* Donderdag 16 september 1993 werd
PCC 507 van St-Etienne (Frankrijk)
bij De Lijn in Gentbrugge afgeleverd.
In 1958 en 1959 bouwden de Ateliers
de Strasbourg in BN/ACEC-licentie
35 PCC-trams voor Saint-Etienne.
Niettegenstaande zijn leeftijd blijkt
de geleverde 507 nog in redelijke staat
te verkeren. Ondertussen werd het rij-
tuig reeds uitgerust met een pantograaf
en wordt thans de elektrische bekabe-
ling van het rijtuig grondig onder-
zocht. Proefritten zijn nog niet voor
de cerstkomende weken gepland. EK.

+ Tramlijn 1 naar Merelbeke ?
Op dinsdag 26 oktober was verkeers-
minister Sauwens te gast bij de

Gentse Gemeenteraad, Hij opperde
er o.a. het idee om tramlijn 1 in de
tockomst door te trekken van Zwijn-
aarde naar Merelbeke (dorp) teneinde
ook deze gemeente van 20.000 inwo-
ners een goede verbinding met Genl
te geven, Onderweg zou deze lijn het
%t:plande Teleport-project bedienen :
et gaat hier om ecen ultra-moderne
kantoorwijk die zou worden opgetrok-
ken op een eiland dat omgeven wordl
door de Schelde, het kanaal van
Zwijnaarde en de Gentse Ringvaart.
Op termijn zouden hier 8000 mensen
kunnen tewerkgesteld worden. Wait
and see.. Laten we eerst de cerste
sporen ten zuiden van het Sint-
ietersstation afwachten.

* Herprofileringswerken lijn 40

De werken op de as Voormuide - Sleep-
straat in Gent zijn volop aan de gang.
Begin december lagen de Voormuide
en de Sleepstraat geheel open. De wer-
ken in de tussenliggende Sint-Sal-
vatorstraat dienden evenwel nog te
starten. De bovenleiding tussen het
Sluizeken en de Sassekaai werd in-
tegraal verwijderd. Vertrekkend aan
het Sluizeken werd reeds ca. 100 m
nienw dubhelspoor heraanpelepgd in
de Sleepstraat.

* Wegeniswerken Contributiestraat -
lijn 40

p maandag 8 november startten
omvangrijke wegeniswerken in  de
Contributiestraat  (tussen  Coupure
en Brugsepoort). Hoewel de straat
amper 50 meter lang is, diende tram-
lin 40 ook op deze plaats onder-
broken te worden. De werken zouden
vermoedelijk 8 weken duren.

e Tramlijn 40 : gesplitst in 3

Beide voornoemde werven hebben tot
Eevolg dat tramlijn 40 vanaf 8 novem-
er uitgebaat wordt in drie afzon-
derlijke stukken.

- Tussen het Sint-Pietersstation en het
einde van de Coupure Rechts rijdt
een zogenaamde pendeltram | met
een [requentie van 7.5 minuten overdag
op weekdagen en van IS5 minuten
s avonds, op zaterdag en zondag.

- Het vak tussen de Brugsepoort en
de Tolhuispoort wordt bediend door
een pendeltram 2 die  bijgevolg
enkel een zuiver lokale funktie heeft.
Deze lijn heeft geheel de week door -
dus ook op de spitsuren - een kwartier-
dienst. Hoewel de aansluiting (mits
cen ploetertocht van ca. 100 meter
doorheen een wegenwerf) tussen beide
endeltrams verzekerd is. zorgen het
corte traject en de lage frequentie
uiteraard voor een danig teruglopend
reizigerskliénteel op deze as.

- Tussen de Muide en de Lange
Steenstraat is tramlijn 40 volledig
onderbroken. waarbi) evenmin een
vervangingsbus is voorzien. Deze
laatste zou immers moeilijk in te
leggen zijn; de reizigers worden
verwezen naar de min of meer pa-
rallel  lopende  stadslijnen  5/50
en streeklijnen 55b, 58a en 679.

- Het resterende deel van lijn 40
tussen de Lange Steenstraat en Moscou
wordt normaal  uitgebaat onder
lijnnummer 42. Tenzij...

* Wegenwerken in de Vlaanderenstraat
Geheel onverwacht - ook voor het
Stadsbestuur. de Burgemeester in
cigen persoon ¢én de handelaars -
werd midden november ook begonnen
met  het opbreken van de Viaan-



derenstraat tussen het Zuid en het H.
Lippensplein.  Qorzaken zijn de
aanleg van nicuwe riolering en de
verlenging van een warmwaterleiding
teneinde de nicuwe administratieve
gcbouwen aan het Zuid te kunnen
verwarmen. Op enkele dagen tijd
dienden in de Vlaanderenstraat twee
wissels te worden aangelegd teneinde
de trams op enkelspoor te kunnen
laten passeren. Het geheel onder-
breken van het tramverkeer zou im-
mers niet alleen tramlijnen 40, 21 en
22 getroffen hebben maar evenzeer
het in- en uitrukken belet hebben
van de trams voor lijn 1 (en voor
de pendeltrams | en 2 !). Het circa
250" meter lange enkelspoor in de
Vlaanderenstraat is niet beveiligd
door lichtsignalisatic.

» Wegenwerken aan het Zuid

Een week later werd aan het vlakbij
gelegen Zuid gestart met de graaf-
werken voor de aanleg van 3 (1) in
elkaar  overlopende ~ondergrondse
parkings met cen gezamenlijke ca-
paciteit van 1100 wagens. iertoe
werd de verkeersregeling op en rond
het  Wilsonplein m'riJPend gewij-
zigd. waarbij ook de halieplaatsen
van nagenoeg alle stads- en streek-
buslijnen werden gewijzigd.  Het
autoverkeer werd er evenmin ge-
makkelijker op. De nieuwe verkeers-
regeling en de nicuwe halte-inplanting
geelt alvast een voorproefje van_ de
toekomstige en definitieve herinrich-
ting van het Zuid. Of het openbaar
vervoer beter zal kunnen doorstromen
zal de toekomst moeten uitwijzen. Feit
is wel dat de nicuwe parkings wellicht
heel wat autoverkeer uit het stads-
centrum zullen kunnen houden, al was
het maar door de bemocilijkte toe-
gankelijkheid tot het centrum.

« Heraanleg Maria-Hendrikaplein
De Lijn heeft een bouwaanvraag inge-
diend” voor de heraanleg van de
sporen op het Maria-Hendrikaplein.
ndertussen  blijkt echter dat  het
Vlaamse Departement van Infrastruc-
tuur (onder Minister Kelchtermans) de
heraanleg van dit plein niet prioritair
beschouwt.  Het stadsbestuur zal nu
onderzoeken hoc toch de stadswegenis
kan heraangelegd worden in overeen-
stemming met de plannen van De Lijn,

e Conclusie

Gent werkt aan zijn wegen en dat
zelfs op tien of meer plaatsen te-
relijkertijd.  De  gemeenteraadsver-
iezingen... 1?7 Het openbaar vervoer
(en voornamelijk het tramvervoer) lijdt
onder de talrijke en langdurige onder-
brekingen. Maar €én grote troost
misschien over enkele jaren zal
nagenoeg ook het gehele tramnet ver-
nieuwd zijn. Het is dan nog enkel
wachten op nicuwe trams. op ver-
keerslichtenbeinvloeding en op het
herwinnen van cen talrijk verloren
kli¢nteel. BVC

WEST-VLAANDEREN

» Op [5 april 1993 had de opening
plaats van de algemene offertecaan-
vraag voor de uitrusting van tien kust-
trams met een lagevloer-tussen-koets-
werk. De firma BN-Eurorail was dc
enige en comforme inschrijver voor
cen bedrag van 201.300.000 F,

Tegen dit bedrag worden 10 kustirams
uitgerust met een tussenkoetswerk
dat 7.5 m lang is, cen lagevloer-opper-
vlakte heeft van 114 m? en is voorzien

van 10 zitplaatsen. De totale capaciteit
(4 personen/m?) bedraagt 45 reizigers
to.v. 147 in de bestaande tram. Hel
balkon wordt nog uitgerust met 4 klap-
stoelen.
Te Blankenberge werd op 7 juli 1993
het prototype van de kusttram 6048 met
tussenkast aan de leden van de Raad
van Bestuur van De Lijn en aan de
ers voorgesteld,

||3 28 oktober 1993 ondertekende de
Vlaamse Minister van Verkeer. Johan
Sauwens, het Ministerieel besluit
waarbij aan de Vlaamse Vervoermaat-
schappij een kapitaalsubsidie wordt
toegekend voor een investeringsuitgave
van 2013 miljoen voor de levering
van bovenvermelde tussenkasten. De
Lijn ging onmiddellijk over tot dec
hcslcl%ing. E.K.

e

« Op 2 oktober 1993 werd in het
MIVB-complex Haren het Tram 2000-
prototype afgeleverd.  Onze lezers
vinden op de twee midden-pagina’s
van dit nummer een uitvoerige be-
schrijving van deze cerste Belgische
lagevloertram: op pagina 110 wordt
hij bovendien in kleur afgebeeld.

« In ons vorig nummer voorspelden
wij - met cen nict zo toevallige voor-
uitziende blik - de verdwijning van
tramlijn 58 op het grondgebied van de
gemeente Vilvoorde, Zelfs de voor de
vervangende autobusexploitatie voor-
zichtig gesuggereerde datum van 26
september 1993 bleek  uviteindelijk
precies te kloppen, want in de nacllu

van 25 0[; 26 september vertrok motor-
rjtulg

960 als laatste tram uit

= e = 5

Sinds 26 september 1993 was Schaarbeek station het eindpunt van MIVB-lijn
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Vilvoorde. Dit vertrek ging, volgens
het getuigenis van onze confraters
van JTram 20007, gepaard met een
eerder ongewoon incident : een aantal
leden van cen plaatselijke aktiegroep
had zich voor het rijtuig dwars over
de tramsporen gelegd. zodat de laatste
rit pas met ruim een uurvertraging kon
beginnen...

In cen officiéle verklaring beloofde de
MIVB een zo snel mogelijke terugkeer
van de tram in Vilvoorde. Afwachten
maar !

» Vanal zondag 31 oktober 1993 voerde
ook de MIVB het gebruik van het
magnetisch reiskaartensysteem . Pro-
data™ in op het geheel van haar metro-.
pre-metro-, tram- en autobusexploita-
tic. Het gebruik van de nicuwsoortige
vervoerbewijzen werd gepropageerd
door een vooralgaande en grootscha-
lige  publiciteitscampagne ~ waarbij,
naast de verspreiding van grote aan-
tallen speciale drukwerken. ook pers.
radio en televisie werden betrokken.
Er worden drie soorten vervoerbe-
wijzen te koop aangeboden, die resp.
recht geven op ¢én, op vijl of op
tien ritten. De één-ritkaart is te koop
aan de (metro-)loketten en op tram
en bus: de vijf-rittenkaart is cvencens
aan de loketten en op tram en bus
verkrijgbaar, maar ook in de informa-
ticcentra en bij de erkende hande-
laars: de tienrittenkaart kan niet
op tram of bus maar wel aan de loket-
ten, in de informatiecentra, in de
Brusselse NMBS-stations en  bij
erkende handelaars worden gekocht.
Tot cind december was het mogelijk
de oude kaarten te gebruiken bij
vertrek in feder metrostation: er bleven
daartoe stempelmachines van het oude
model beschikbaar.  Omruiling van
oude vervoerbewijzen was op nage-
noeg alle MIVB-voertuigen mogelijk
op 31 oktoberen op 1, 2.3 en 8 novem-
ber: een operatie waﬂrhiJ; de hulp
werd ingeroepen van cen 250-tal stu-
denten. Oude kaarten konden tenslot-
te en cvencens tot eind december
op vele plaatsen worden ingeruild
tegen magnetische ¢én-ritkaarten : per
overblijvende reis ontving men ¢én
nieuw reiskaartje.

L &

58 geworden, maar reeds vanaf 4 december verdween lijn 58 samen met lijn

103 van het Brusselse tramtoneel.
en 82 (zie RR 34, blz. 76).
Krakowsky.

Beiden werden vervangen door lijnen 56
Schaarbeek, 11 november 1993.

Foto Alex
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Vanal | januari 1994 konden alle oude
en  niet-gebruikte  MIVB-vervoerbe-
wijzen in de papiermand of in de
mappen van verzamelaars. S.C

HENEGOUWEN

« Exit lijn 90...

De laatste trams op lijn 90 voorbij
Anderlues waren niet de ASVi-stellen
op 5 september. maar wel BN-rijtuigen
- enkele dagen later.  Het gerecht
wenste ecn  rekonstruktic van cen
ongeval met de 6110 in 1987 te Leval.
Voie Madeleine. Op 9 september
maakte de 6123 een proefrit van Ander-
lues tot Ressaix Charbonnages, om na
te gaan of alles nog in orde was (de
stroom moest immers geleverd worden
door Anderlues Goegnies. de verdere
anderstations waren stroomloos). Op
10 september had dan de rekonstruktic
plaats. waarbij de 6110 ook tot Ressaix
Charbonnages reed.

En de laatste tram tot Anderlues
Ansuelle was werkwagen 9055 met bo-
venleidingsmontagewagen 4268, dic
van 13 tot 20 september de seininrich-
ting van Anderlues gewijzigd hebben.
om nu vier trams (¢ kunnen stallen te
Anderlues, Haute Couture. LK.

e ... of toch niet ?

Intussen circuleren steeds hardnek-
kiger wordende geruchten omtrent
cen eventueel opnieuw in dienst ne-
men van TEC-tramlijn 90 tussen
Anderlues en Binche en zelfs tot..
(Juist !) La Louvi¢re Gazometre. Met
het oog hicrop zouden onderhandelin-
sen worden gevoerd tussen TEC Char-
eroi en 'I‘EE’ Mons. [k publiceer dit
berichtje vanzelfsprekend onder het
rrootst mogelijke voorbehoud en ont-
houd me wijselijk van elk verder com-
mentaar, B

Lezersforum

Lijn 2 Mons - Wasmes :
doorgehakt !

Geachte redaktie,

Dat jullie ,.Lezersforum™ en ,,Opspo-
ring gevraagd” inderdaad een schit-
terende troef voor het blad zijn en dat
die rubrieken, volgens de Heer Eve-
leens Maarse, hoogst origineel en
uniek zijn, daarin heeft de man 100 %
gelijk. Ik hoop dat je daarmee een
.gat in de markt” hebt gevonden !
Maar nu over lijn 2 in Mons : ik weet
ook niet waar men de datum van 20
april 1973 heeft gehaald.

Alles is alweer 20 jaar geleden en
herinneringen vervagen, maar ik was
erbij tijdens de laatste rit op die
2de juni 1973. Bijgevoegde foto aan
de terminus Rue de Maubeuge in Was-
mes is door mezelf genomen in mei
1973. maar ik ben daar niet voor
100 % zeker van. Voor de hele kwes-
tie, raadpleeg het feilloze archief
en geheugen van Roger Bastaens.
Toch nog even nuchrer dootgedacht.
Ik weet zeker dat de ultieme rit in
de nacht van 2 op 3 juni werd gedaan
met twee rijtuigen (of zelfs drie ?)
op het traject Mons - Eugies - Was-
mes en terug tot depot Eugies, waar
men de stroom definitief afsloot. Wat
een rit !  Caféstops, straatfeestjes
en tjokvolle trams.

Het waren de laatste 2 én de laatste
binnenrukkende 90 van Eugies die de
hele rit deden, cn volgens mij nog
een derde S.

Nu heeft men bij de SNCV Henegou-
wen nooit zo nauw gekeken, maar
ik denk toch niet dat ze het zouden
gewaagd hebben om na middernacht
nog te gaan ,afscheidsrijden” op een
traject dat al bijna twee maanden
ongebruikt zou zijn geweest !

De foto in Terminus Jumet toont NIET
de laatste tram ! Het is wel de laatste
officiéle 2 doorstreept, die volgens

de knoop

S 10243 aan de eindhalte in Wasmes, Rue de Maubeuge, welhaast zeker gefo-
tografeerd begin mei 1973. Foto Bob Morren.

mij zo rond 19.00 u vertrok, met veel
versiering maar zonder al te veel
poeha. Het zou kunnen dat datzelfde
rijtuig nog terug kwam om de hele
lijn te berijden, maar daar ben ik een
onvoldoend goeie archivaris voor.
In ,Opsporing gevraagd” werd ook
gealludeerd op het eventueel verkeerd
voordraaien van de richtingsfilm. Dat
zou best gekund hebben op gewone
dagen. Wees gerust, de laatste weken
wordt zo'n tramlijn overspoeld met
fotografen en fanaten, en juist dan mag
de film nog geen millimeter verkeerd in
zijn kast staan. Tot grote verwondering
van de brave bestuurder en de ontvan-
ger, die het er soms van op hun zenu-
wen kregen om steeds dat gejengel
te moeten aanhoren : ,Mesjieu, vous
pouvejz ajustej vod'fullem ?” ,Dit
h'm fi, il n’y a quand méém pas plus
qu’une ligne eh ?” (antwoord van be-
stuurder of ontvanger, met pet schuin
op linkeroor en halve peuk op rech-
teroor). Hoe dan ook, verkeerde
film... ik denk het niet.
Ik zou het zeer erg op prijs stellen
Indlen er misschlen een klelhe . flln-
rubriek” kon verschijnen. Teksten en
kleuren van richtingsfilms hebben
mij - en mij niet alleen - steeds ge-
fascineerd. Daarenboven is dat soms
ook onderwerp van oeverloze discus-
sies. Al jaren tracht ik een ,mini-
filmarchiefje” uit te breiden, vooral
dan van de buurtspoorwegen. Alleen
reeds de type S-films van zeg maar de
jaren *50-"70 blijken onbegonnen werk,
omdat je ofwel slechts een zwart-wit
foto hebt of een onleesbare tekst
ofwel... helemaal niets. Tk wil daar
wel bij helpen, maar ik bezit nog niks
systematisch (behalve van de NMVB
Antwerpen, maar dat zal voor de mees-
te amateurs geen probleem zijn).
Heeft bv. iemand teksten en kleuren
van de lijnen rond Mons, Gent, Brus-
sel-Oost ?

Bob Morren,
Dr. Theo Tutsstraat 3, 2530 Boechout

Geachte heer Morren,

Ik weet evenmin als u waar men de (nu
betwiste) datum van 20 april 1973 heeft
gehaald. Bij het schrijven van . Ter-
minus Jumet” was ik immers verplicht,
me te dokumenteren aan de hand van
soms volkomen tegenstrijdig luidende
getuigenissen en bronnen, een feno-
meen waarop ik in mijn werkje ten
andere meermaals heb gewezen. Ver-
mits o.a. twee geheel los van mekaar
werkende auteurs (André ver Elst en
Richard Gerbig) deze datum neer-
schreven, was het in ., Terminus Jumet”
a.h.w. aangewezen dit gegeven over te
nemen, daar ikzelf - in tegenstelling
tot u - géén ooggetuige van de ge-
beurtenissen was. Ondanks het feit
dat uzelf in uw brief enige onzeker-
heid laat doorschemeren en ondanks
mijn voorafgaande raadpleging
van de heer Roger Bastaens (die het
aanvankelijk ermee eens was dat lijn
2 op 20 aprl en lijn 2 doorstreept
op 2 juni 1973 werden afgeschaft : de
twijtel ontstond pas n.a.v. uw brief)
neem ik nu voetstoots aan dat 2 juni



1973 als opheffingsdatum voor beide
lijnen geldt.
Toch veroorloof ik mij nog enkele op-
merkingen omtrent de verdere inhoud
van uw brief en ik citeer : ..De foto
in Terminus Jumet toont NIET de
laatste tram !". Op blz. 31 staat.
als bijschrift van de zo stilaan .be-
roemd” wordende foto .Mons
(station), zaterdag 2 juni 1973,
laatste exploitatiedag.” en verder
...vertrekkensklaar voor de ultieme
rit op lijn 2 doorstreept...”. Nergens
heb ik beweerd, dat de op die foto ge-
toonde S 10186 de laatste tram uit
Mons zou zijn geweest.
Wanneer ik in mijn antwoord aan de
heer Morelis suggereer, dat op de door
hem voorgelegde foto’s misschien de
verkeerde lijnfilm was voorgedraaid.
was deze reaktie ingegeven door een
Jjarenlange ervaring, die mij heeft ge-
leerd bijzonder kritisch te staan tegen-
over op foto’s getoonde lijnfilms :
een typisch voorbeeld vindt men ten
andere onderaan op dezelfde bladzijde
31 in . Terminus Jumet”, waar drie
jaar na afschaffing van de lijn nog
steeds het lijnnummer 82 wordt ge-
toond (ik bezit ten andere een dia van
een Antwerps buurtspoorwegrijtuig op
lijn 50, gefotografeerd aan... het Victor
Roossensplein in Merksem en zeer on-
langs zag ik nog een lijn 10 op de
Gitschotellei in Berchem, komende
van het Eksterlaar !). Waarmee maar
wil gezegd zijn, dat ik uw theorie om-
trent het uiterst korrekt voordraaien
van een bepaalde lijnfilm, zeker op een
ten dode opgeschreven lijn, niet zonder
meer kan bijtreden.

Staf Cuyt

Enige dagen nadat ik bovenstaand ant-
woord schreef. ontving ik van de heer
Richard Cambier. een RR-lezer uit
Colfontaine (gemeente nabij Mons)
een brief met bijgevoegd een aantal
fotokopijen van de SNCV-dienstrege-
lingen m.b.t. lijn 2 over de periode
van 28 mei 1972 tot 2 juni 1973.
De diensten op lijn 2 werden .ge-
mengd” gereden. ttz. werden ver-
zekerd door tram én bus. Bijzonder
vermeldenswaard is, dat vanaf dinsdag
24 april 1973 een behoorlijk aantal van
de resterende en door trams gereden
diensten supplementair werd vervan-
gen door autobusritten. De bussen be-
dienden bovendien precies dezelfde
haltes. zonder dat daarbij de intussen
in aantal sterk verminderde tramritten
geheel werden opgeheven. Er waren
dus vanaf 24 april op lijn 2 heel wat
meerautobussen dan trams te zien, wat
wellicht de verwarring omtrent de defi-
nitieve afschaffingsdatum zou kunnen
verklaren.

Ik ben de heer Cambier bijzonder
dankbaar voor zijn verhelderende
dokumentatie en ik publiceer hierna
zijn (uit het Frans vertaalde en
enigszins ingekorte) brief. S.C

Mijnheer,

Ik bezorg u met deze de precieze gege-
vens omtrent de laatste tramdag in
mijn streek. De laatste tram 2, tus-

sen Mons en Wasmes (Rue de Mau-
beuge) via Frameries, reed inderdaad
op zaterdag 2 juni 1973.
Desondanks werd reeds vanaf 2 no-
vember 1971 een aantal trams door
autobussen vervangen.
De dienstregeling van 28 mei 1972
tot 2 juni 1973 toont aan, dat de door
bussen gereden diensten talrijker
waren dan de tramdiensten, een gege-
ven dat nog versterkt werd vanaf 24
april 1973.
Op zondag 6 mei 1973 realiseerde ik,
dankzij de welwillende medewerking
van het trampersoneel, een reeks
van 36 foto’s tijdens twee heen en
weer-ritten met motorrijtuig S.9766
tussen Mons en Wasmes, Rue de Mau-
beuge. De getoonde film was wel
degelijk de juiste film (lijn 2, n.v.S.C.).
De foto’s ontstonden tussen 14.03 u en
17.27 u, waarbij de tram aan de Rue
de Maubeuge in Wasmes 36 minuten
moest wachten (precies volgens de
dienstregeling ! n.v.S.C.).
Met mijn oprechte groeten,

R. Cambier

Opsporing
gevraagd !

Reeds lange tijd ben ik op zoek naar
.Terminus Jumet” door Staf Cuyt.
Heeft misschien iemand van de lezers
deze brochure dubbel of niet meer
nodig? Dan wil ik ze graag overnemen,
uiteraard tegen vergoeding ! Dank
bij voorbaat en graag een seintje aan
Etienne Fontyn, Fortbaan 38 te 2900
Schoten, tel. 03/651.72.96.

Hetlaatste voor het Antwerps Tram- en
Autobusmuseum bestemde oldtimer-
stadsmotorrijtuig 305 wordt op dit
ogenblik in de Centrale Werkplaats
Hoboken gerestaureerd.

Deze tram zal in de gedurende de
tweede wereldoorlog gebruikelijke
wverduisterings™-uitmonstering  wor-
den opgeknapt! Wellicht wordt hij in
die gedaante op de Groenplaats ten-
toongesteld gedurende de 50e Bevrij-
dingsherdenkingsfeesten tijdens het
weekeinde van 3 en 4 september 1994,
Met het oog op deze restauratie hebben
wij twee vragen :

1. Wie kan ons zo precies mogelijk de
groene kleur aanduiden, waarmede de
ramen van het reizigerscompartiment
(dus het gedeelte tussen voor- en
achterbalkon) werden dichtgeschil-
derd ?

2. Het voorbalkon van de motorrijtui-
gen was gedurende de bezettingsjaren
gereserveerd voor militairen van de
Duitse Wehrmacht, een toestand die
op de rijtuigen werd bekend gemaakt
door middel van een al dan niet twee-
talige (?) Duits-Nederlandse mede-
deling. Hoe zag deze mededeling
eruit, hoe luidde de precieze tekst
en waar was zij in de rijtuigen
aangebracht ?
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QOudere RR-lezers die een zo korrekt
mogelijk antwoord op deze vragen
kunnen verstrekken, verzoeken wij
beleefd doch dringend deze gegevens
te willen bekendmaken aan het Rail-
Revue redaktiesekretariaat, Diksmui-
delaan 6, (B-) 2600 Berchem, tel.
03/235.39.18.

De redaktie

NOG EVEN TERUG NAAR
DEN HAAG

In het in RR 34 verschenen artikel
.Den Haag : adieu PCC !” deelden
wij reeds mede dat een PCC-rijtuig uit
de reeks 1300 naar het trammuseum
van St-Mandé in Parijs zou gaan. Co-
auteur Ton Voogel deelde mij hier-
omtrent mede, dat op 2 september 1993
vanuit Zichtenburg in Den Haag PCC
1311 inderdaad naar Parijs vertrok,
vergezeld door een reserve-draai-
stel en een accelerator. De 1311
is rijvaardig en is op eigen kracht
naar de (Franse) dieplader gereden
die hem naar de ,\Ville Lumiére” zou
vervoceren.

In ruil voor deze tram kwam terzelf-
dertijd een Parijse stadsbus in Den
Haag aan.

In bovengenoemd artikel is overigens
nog een kleine onwaarheid geslopen :
bij de foto bovenaan blz. 44 ver-
meldde ik ten onrechte, dat de ver-
volgserie 1003-1024 meteen drie deuren
kreeg. Dit moet zijn : de achterste
deur werd ongeveer naar het midden
van de rijtuigflank verplaatst.

Ik strooi asse op mijn hoofd en
verontschuldig me bij de lezer voor
deze .kwakkel™. S.C.

Foto voorpagina : Voor het uitvoeren
van traktieproeven werden met stel
4501 TGV-R-testritten ingelegd op lijn
94 tussen Tournai en Moeskroen. Deze
ritten hadden tot doel, de gedragingen
van het materieel na te gaan onder de
,Belgische” voeding met 3.000 V
gelijkspanning.

Op 30 augustus 1993, de eerste dag
van deze proeven, kon Guido Baetens
TGV-R 4501 ,verrassen” toen hij
éénmalig in het station Moeskroen
aanwezig was.

Foto achterpagina : in dit en in vol-
gend nummer beschrijfft Jan Mahieu
uitvoerig de NMBS-vierspannings-
lokomotieven van de reeks 16. Vanaf
1966 tot op heden zijn deze machines
trouwe bezoekers van het station aan
de Dom van Keulen. Zonder onder-
breking komen deze lokomotieven nu
bijna achtentwintig jaar dagelijks
meerdere malen in Kéln Hbf, aan kop
van de internationale ftreinen uit
QOostende en uit Paris Nord. Op
de foto is de 1607 aan de terugreis
naar de ,heimat” begonnen; in de
achtergrond rijst de majestueuze Ka-
thedraal op. Foto NMBS.








