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Stoomlocomotief

R

Als voorganger van de beroemde lokomotleven reeks G 8-1 (N.M.B.S. type 81) werd vanaf 1902 een
lichtere versie geleverd. In feite was het een logische afleiding van de zwakkere lokomotieven reeks G

7-1. Bij deze machines werd de ketel verder vergroot, werd ook een overhitting gebruikt en werden de
cilinders vergroot. Hieruit ontstond een krachtiger en snellere lokomotief waarbij de massa niet echt de
hoogte in gedreven werd. Het doel van deze lokomotieven was immers het slepen van doorgaande goederen-
treinen tussen naburige vormingsstations en de bediening van lokale bedieningstreinen.

In het totaal werden er 1 045 dergelijke machines gebouwd en gedurende de eerste periode
voldeden deze machines zeer goed, doch met de ontwikkeling van de zwaardere lokomotieven reeks G 8-1,

die vanaf 1910 op de sporen kwamen, werden de G8 lokomotieven naar de lokale diensten verwezen.

Na de eerste wereldoorlog kwamen in het totaal 71 lokomotieven van deze bouwreeks naar Belgle.
De volgende tabel geeft een overzicht van de konstrukteurs en de bouwjaren.

1 1 1

5 ] 5 2 1

Vulcan

Hanomag 6 2 5 2 3 2 2
Schichau 1 4 4 4 2 2
Henschel 4
Grafenstaden 2

In deze eerste periode werden ze verspreid in twee industriebekkens : 1in het Lulkse werden ze
ingezet vanuilt Renory (25 diensten), Herbesthal (12) en Pepinster (4). Te Charleroi reden ze vanuit
Honceau (24 diensten), Mariembourg (12) en Pieton (2). Ze werden vooral Iingezet In de zwaardere
kolentreinen naar de verschillende industrieen. Te Pepinster en Herbesthal werden ze gebruikt in de
afvoerdiensten van de lood- en zinkbedrijven in de streek, te Mariembourg verzorgden ze de treinen
vanuit de verschillende steenqgroeves uit de streek.

In 1923 werden alle lokomotieven gekoncentreerd in de streek van Charleroi : Monceau zag 2ijn
diensten uitbreiden tot 31 plandagen. Hierbij reden ze vooral de goederentreinen in een korte radius

rondor de stelplaats. De machines van Mariembourqg kwamen nu te Luttre en hier werd een inzetreeks met 16
inzetdagen opgesteld. Pieton bleef zijn kleine inzetreeks behouden.

~ Maar intussen was de steenkoolexploitatie in Limburg op gang gekomen en voor deze dlensten moest
de streek een aantal lokomotieven toebedeeld krijgen en hierdoor werd een deel van de machines vanuit
Liege naar Hasselt overgebracht. In 1924 werd hier de eerste inzetreeks opgesteld met slechts 4
plandagen. Deze werden volledig gereden in de Limburgse mijnstreek voor de afvoertreinen voor de

steenkool naar de kanaalhaven te Genk. Gedurende de volgende jaren verhoogde de inzetreeks steeds verder
tot 7 machines in 1930 en zelfs 9 inzetdagen in 1937.

Gedurende meer dan 10 jaar veranderde praktisch niets in de inzet van deze lokomotieven : 1e
bleven' honkvast te Monceau, Luttre en Pieton in het Waalse gedeelte en te Hasselt. De inzet werd

trouwens steeds verder uitgebreid en de lokomotieven type 80 kenden een hoogtepunt rondom 1930 met 46
inzetdagen in de vier voornoemde stelplaats. Tussen 1926 en 1928 werd in de vorm van de 8042 een eerste

 lokomotief afgevoerd.
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n 1931 werd de kleine reeks van Pieton afgevoerd en werden de diensten te Luttre en Honceau
steeds verder ingekrompen. in 1934 werden nog slechts 18 machines ingezet in de streek van Charlerol en

8 lokqmotieven to Hasselt. In 1935 viel de inzet vanuit Luttre definitief weq en in deze periode werd
een groot aantal machines voorlopig afgesteld. In de loop van 1937 daalde het effektief tot 36

lokonotieven door de definitieve schrapping van 34 lokomotieven.

In deze zelfde periode viel de inzet te Monceau terug tot slechts 2 lokomotieven, Hasselt kende
2130 grootste uitbreiding met 9 inzetdagen. '

In 1938 werden opnieuw 9 bijkomende machines uit het N.M.B.S.-bestand geschrapt en daalde ook de
inzet’ vanuit Hasselt tot slechts een plandag. De laatste lokomotieven werden alle in de loop van 1939
definitief afgesteld en ult het effektief geschrapt, op slechts een uitzondering na, namelijk de 8032
die bij het begin van de tweede wereldoorlog nog steeds niet afgeschreven was.

De volgende tabel geeft een overzicht van de inzet van het type 80 in de periode tussen de beilde
wereldoorlogen :

Totaal l FAR LFEY [ FPS [ LHG l LNC l PLU l LPT l FiS l
71 12 5 4 12

=

1922 2 24 2

1923 71 ' - 31 2

1924 71 26 2 4
1925 71 27 2 4
1926 71 26 2 5
1927 70 18 2 5
1928 70 17 2 f
1929 70 22 2 7
1930 70 26 2 7
1931 70 19 7
1932 70 12 8
1933 70 10 8
1934 70 14 8
1935 70 8 8
1936 70 8 8
1937 70 2 9
1938 36 i T
1939 27 1 1
1940 1 1

e

De 8032 werd door de Duitse bezetter nog teruggevonden en naar Duitsland afgevoerd, waar deze

machine waarschijnlijk slechts beperkte diensten bewezen heeft, doch ook deze periode overleefde deze
lokomotief zonder kleerscheuren en op 6 oktober 1945 werd ze naar Belgie teruggebracht een voorlopig te

St-Chislain in depot qezet. Hier verzekerde deze machine nog gedurende korte tijd enkele rangeeraktivi-
toiten te St-Chislain zelf en sleepte enkele lokale goederentreinen in de omgeving, doch begin 1947 werd
ook deze lokomotief - nu definitief - op een zijspoor geplaatst. De definitieve schrapping van deze
laatste overlevende volgde in de loop van 1943.

1..S.V. - Tijdschrift ur. 57 ** pag. 03



Technissche tekening =

SsStoomlokomotieflf tvpe 80

% g N
‘ s ¥ ‘ ‘.!: t:' s ; _
: = s ‘ -
S ‘1 L ) .'FL‘——-.‘—#H—#—-‘_I -
— e e

‘ -
i I EEEEE. 1'rlli -l- TR e 1
i e t nnnnnnnnnnnnnnnnnnnnn 't‘Lv—'-— - f i
-------------- 'lll!iiill' =l — it
N Phowsanbatatonrses TR e e Wy ' e — ! ' ;
'\,.‘ s & 9 4 &0 5 §g 9% % k9 FRES00 8w ¥ h——'——‘ Ay s =z 1]
Bl bvssassdvsstt st ss sy’ vy
\ llllllllllllllllllllll L N | sa-m |
' ] x ''''' 8 &0k PEsee R B - —) P P - PR p— h."" A —
i 1r - e hTeH iilij -
‘ # e * h pgpa s asbd kB Iy
-1 F VB HEEEEENRENN,) v e v
L o PN IS N B R RN N L -~ ; fi
3 I-n----itinqnniitiuh
» rmeattrena ::#---i‘ﬂ_‘t"’ Eat | E N ; l ;g.
'-1-- . " "- L l.-;_;,.-l-l‘-:':t : . e = ..r"'"_ ""‘*.“‘ ™
. ""’-\ ' -t " £, = : ~ R ' I_;:..I"'l""r_'l"l‘t""n“.“"l"lﬂh.
]1 b Y YN Tl ) g :
W "\‘ /s = % o g -
4 w » : /i _} r
i ; 1‘“"‘ , ...__A_‘.-.ll.4 oy """L - i ‘f 'l f
a § :
-

!

! .' "9." ‘ l L NS :’ -'(fi J:,..._...f.__-u. ;)

; i . \.'F rF 2 #l - Eides e "-.-— w aap - -""'-u- oy 4 wg) -
_i-d:‘- 3 : l ‘f — -' .
S | 4 ST T = 2 1-—-‘ kit r=rk [ - -:--l-:—-r-‘-:-'*‘. I',*.": -. .::-:I- --i--.-lll-.r-..I -_F—-l:_::-- l- r e Y I e T T s TR L R Ll ] L] . -

 vmiede § B P e e e
[ ]

t_

f -"" c 4‘-‘-'11""‘-.4."".*:"'* '-"H".""
Ay -t I'""l""i -:"i
- -‘—HTI' 'I—-—l— o

1..S.V. - Tijdschrift nr. 57 ** pag. 04




Technisache kemnmmerxrken

Stoomlokomotief *t:;sgf];)<sa:
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Algemeenheden :

Bouwers
Numaering

Nummering 1946
Bouwjaar
Buitendienst

Maten & gewichten :

Asindeling
Asdruk : as 4
as 3
as 2
as 1
Gewicht : ledig
rijvaardig

Lengte van de lok zonder tender
Hoogte van de lok
Doorreter van de wielen

Ketel :
Keteldruk
Rooster : lengte

breedte

oppervlakte
Verwarmingsopp. van de vuurhaard
Pijpenbundel : kleine vlampijpen

grote vlampijpen :

Totaal verwarmingsoppervlak

Oververhittingsoppervlak

Ketelrogp : gemiddelde diameter
dikte van de plaat

Mechanisme :
Diameter van de cilinders
Zulgersliaq
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. aantal
dlameter
oppervlak

aantal
diameter

oppervlak

Hanomag - Vulcan - Schichau

8001 - 8096
80.001

1906

1937 - 1938
80.001 :

D
14 690 kg

14 770 kg
13 935 kg
13 875 kg
h4 710 kg
h7 270 kg
10 508 mn
4 260 nn
1 350 mnm

12 kq/ cm?
2 390 mn
1 000 nn
2.39 m?
12.58 n?
152 stuks
41/46 nm
82,10 m?
21 stuks
125/ 133 nn
36.85 m?
137.53 n?
40.40 m?
1 501 rm
14.5 mn

600 nn
660 unm

25-06-1948
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Vanaf eind 1955 werden de bestelde elektrische lokomotieven type 123 afgeleverd en in eerste
instantie vanuit Brussel-zuid ingezet. Doch de elektrifrikatie van de verbinding naar Luxembourq liet al

de lokomotieven, die trouwens voor deze diensten voorzien waren van een weerstandsrem, uitwijken naar
Ronet en Stockem. Doch nog voor de volledige aflevering van de reeks, wilde ACEC experimenteren met een
nieuse ophanging voor de traktiemotoren. Tot op dat ogenblik waren alle Belgische elektrische

lokomotieven voorzien van traktiemotoren in neusophanqlnq In deze opstelling rustten de motoren op een
holle as die over de traktieas geschoven werd. Hierop steunde dan het grootste gedeelte van de massa van

de motor. Achteraan was er een verbinding op spiraalveren met het chassis van het draaistel. Het grote
voordeel was de konstante afstand tussen de aandrijftandwielen voor de motor, waardoor hier sleet konm
opgevangen worden. Het nadeel echter was dat de motor alle schokken van de as onverainderd doorgegeven
kreeq en dat hierdoor vroeqtijdige metaalmoeheid in de wikkelingen ontstond.

Om dit tegen te gaan had ACEC een volledlge ophanging van de traktiemotoren uitgewerkt : de
notoren staan vollediq los van de aandrijfas op vier spiraalveren in het raam van het draaistel.

onderlinge afstand tussen motor en as wordt in een speciaal karter door middel van trllhnqsdempers

doorgevoerd, Doch deze uitrusting was nog niet volledig op punt bij de aflevering van de laatste
lokomotief en zodoende werd deze nog in de normale u1tvoer1ng als 123.083 afgeleverd. Deze machine kwam

vooreerst te Brussel-zuid in depot en werd op 17 januari 1958 naar Stockem overgeplaatst.

Ha de zomer van 1958 qing de 123.083 de CW Hechelen binnen en werd daar omgebouwd met de
volledige ophanging van de motoren en werd trouwens hernummerd in 124.001. Op 16 december 1958 verliet
deze lokomotief dan de CW Nechelen en werd gedurende de ganse testperiode te Brussel-zuid gehuisvest. De
eerste testen met deze machine brachten al diverse problemen voor het daglicht en in maart 1959 moest de
machine voor een langere tijd terug naar de (W Mechelen. De ganse ophanqing werd gewijziqd en pas in
september 1958 kon het testprogramma opnieuw aangevat worden. Gedurende deze periode, die nog welmq
haperingen met zich meebracht, werd de 124.001 vooral ingezet tussen Oostende - Brussel en Liege in de

doorgaande reizigersdienst.

Gedurende meer dan tien jaar oefende deze lokomotief naar alle tevredenheid zijn diensten uit,
en eind 1967 was er na de levering van de lokomotieven type 126 weer nood aan aware elektrische

lokomotieven. Doch hiervoor waren talrijke nieuwe meetgegevens nodig voor onder een verhoogde maximale
snelheid en de hierdoor ontstane drukgolven. Om deze metingen mogelijk te maken sloot de N.M.B.5. een
overeenkomst met La Brugeoise et Nivelles en ACEC voor het ontwerp van een dergelijke nieuwe lokomotief.

Naast onder meer testen wet een omgebouwde Iwitsersa lokowotief Ae 6/6, werd ook de 124.001 aangeduid om

testritten op hoge snelheid door te voeren. Begin april 1969 werd de tandwielverhouding aamgepast en
hierdoor werd de maximale snelheid opgedreven tot 200 km/h. Gedurende enkele maanden reed de 124.001 in
deze uitvoering rond in de gewone dienst, dit om de duurzaamheid en het effekt op de ophanging na te

gaan. Na deze rodageperiode konden de eigenlijke testen doorgang vinden.

Op 27 december 1968 werd de machine voor deze testen te Oostende in depot gezet en werd het
personeel opgeleid. Op 12 februari 1969 werd de lokomotief opnieuw omgebouw met het ooq op deze testen.

Er werd een experimentele strooull]mnq aangebracht aan een van de uiteinden, de klassieke stroomafne-

mers werden -vervangen door nieuwe Faively-pantografen. Tussen wmel en ]ull 1969 werden de testen
uitgevoerd tussen Brussel-zuid en Oostende, waarbij op het baanvak tussen Landegem en Aalter de snelheid

geleidelijk aan opgedreven werd tot 200 km/h. De testtrein bestond uit twee elektrodynamwische
meetrijtuigen voor het meten van de karakteristieken en een internationaal I3 rijtuig voor de bemanning.
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De uitslagen van al deze testen waren trouwens zeer qunstig, vooral de stroomafname van de
nieuwe pantografen was dermate goed - ook bij kruisingen met tegentreinen - dat dit soort pantograaf

algemeen ingevoerd werd.

Nog gedurende een tweemaal maanden na de testen bleef de lokomotief in dezelfde vorm te Brussel-

zuid, dit om eventuele bijkomende testritten uit te voeren, doch op 3 november 1969 ging de machine
terug naar de (W Mechelen werd er omgebouwd : de stroomlijning werd verwijderd, de pantoqrafen werden
vervangen en de tandwielverhouding werd teruggebracht naar de oorspronkelijke waarden. Op 5 december kon

de machine teruq aan de slag als 124.001

Cedurende een vijftal jaar bleef de 124.001 zijn diensten te Brussel-zuid trouw, waarbij de
gachine opnieuw voornamelijk ingezet werd op de dienst Oostende - Brussel - Liege - Aachen, dit in de

norsale inzetrecks van het type 123. In 1971 kreeg hij nog zijn nieuwe nummer 2401 doch deze periode
duurde slechts korte tijd. Eind 1973 moest deze elektrische lokomotief een grote herziening doorgevoerd

en hiervan maakte men in de CW Mechelen gebruik om de 2401 terug te bouwen in de normale uitvoering, dus

sct traktiemotoren in neusophanging. Verselden we nog dat de 2401 tot op dat ogenblik - net zoals de
2244 nog altijd de schildering met licht- en donkergroen bezat. Hierdoor kwam de lokomotief op 1 maart

1973 teruq als een gewone reeks 23 op de sporen en na@ z1Jn oorspronkelijk nummeY 2383 over.

In het kader van de modernisering van de recksen 22 en 23, kreeg de 2383 in de loop van juni
1975 de dubbele koplampen en de kabels om te rijden in treinschakeling ingebouwd. Gedurende deze ganse
periode reed de 2383 vanuit Brussel-zuld in de gewone reeks mee. Doch vanaf de volgende grote herziening
die beeindigd werd op 29 januari 1982, kreeg deze lokomotief opnieuw een specifieke taak : hij werd
uitgerust met grote buffers, een inrichting voor het aflezen van de drukkracht en werd van dat ogenblik

af ingezet als lichterlokomotief te Liege-Gulllemins.
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Techniscache

Kenmerken -

Flektr-ische 1 o0OK . rreaekss 2

Algemeenheden
Bouwers mechanisch gedeelte

elektrisch gedeelte

NuRRering

Nieuw nummer
Bouwjaar

Maten & gewichten :
Asindeling

Asdruk

Gewicht : ledig

Lengte van de lok
Hoogte van het dak

Totale hoogte incl. pantografen
Afstand middelpunt draaistellen

Afstand binnen draaistellen

Motoren & overbrenging

Type van aandrijving
Traktiemgotoren : aantal
uurverrogen

doorlopend vermogen
nominaal vermogen (totaal)

Overbrenqing
Tandwielverhouding
Ophanging

Snelheden & hulptoestellen

Maximale dienstsnelheld
Minimumstraal voor bocht

REmBiNg

Bogie
Verwarming

Hulptoestellen

Ateliers wétalurgiques de Nivelles
ACEC - SEM Gent

123,084 124.001

24.01

1955

BB
23 325 kg
93 300 kg
18 000 mm
3 755 En
4§ 400 mm
8 500 mm
3 850 mm

Nokkenas aangedreven door elektrische servo-motoren
4§ stuks
640 pk
590 pk
2550 pk
Het elastische tandkroon type G (ACEC)
87/28  of 3,107
Elastisch

130 km/ h
125 m |

| Automatische Oerlikonrem, samenwerkend met een recht-

streekse Oerlikomrem. Elektrische remming door recupe-
ratie.
S.L.H. Winterthir met koppeling tussen de bogle
De stuurposten door radiatoren en elektrische verwar-
ningsbatterij met luchtblazers.
- 1 recuperatiegroep
- 4 afzonderlijke lijnschakelaars
- 2 compessoren Westinghouse 242 V.B.I.
2 trappen / 4 cilinders4 cilinders
afvoerdruk : 8 kq/ cn?
debiet : 1350 1/ min
- 2 ventilatoren voor de koeling traktiemotoren
helicoidaal type Rateau
aangedreven door motor op 3000 V
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EleKtrische steller

Raeaeks 06 p—

i —

Toen in de tweede helft van de jaren zestiqg de beslissing genomen werd om - naast de reeds
geelektrificeerde sterlijnen van Brussel - ook een aantal dwarslijnen onder draad te brengenm, ontstond
er opnieud een behoefte aan een 150 nieuwe elektrische stellen. Ook de buitendienstelling van de
vierledige stellen uit 1935 vermeerderde de noodzaak aan stellen. Daarom werd een grootst plan opgesteld

voor ca. 150 stellen verdeeld over vijf bouwschijven. Deze bestelling werd uitgegeven aan alle grote
Belgische konstrukteurs : de eerste bouwschijf van 40 stellen werden vanaf 1966 geleverd en geleken nog

voor het grootste gedeelte op de vorige stellen reeks 228.100. Naast enkele noderniseringen in de kast,
het interieur en de aandrijving, was er vooral een verhoogd vermogen van de traktiemotoren en hierdoor
kon de maximale snelheid opgetrokken worden tot 140 km/h. Uiterlijk was de grootste verandering het
aanbrengen van eenbenige stroomafnemers.

Door deze verhoogde snelheid werden ze ingedeeld bij een nieuw type, nl. de nummers 228,601 tot
178.640. Al deze stellen werden vooreerst onderqebracht te Oostende : door de verhoogde snelheid werden
se immers vooral ingezet op de verbinding Oostende - Brussel - Liege. Op deze lijn waren er immers al
verschillende plaatsen waar deze snelheid effektief kon gereden worden. De oudere stellen, die te
Oostende gestationeerd waren, verdwenen op dat ogenblik trouwens naar andere depots.

De tweede schijf - de stellen 228.641 tot 228.664 werden vanaf 1970 door dezelfde bouwers
afgeleverd. Hierin werden weer verschillende verbeteringen aangebracht : voornaamste is het gebruik van
rollagers in de plaats van de vroegere glijlagers.

Nochtans zouden deze stellen de laatste zijn die uitgerust werden met de klassieke elektromagne-
tische nokkenschakelaars aangedreven door elektrische servomotoren, type Jeumont. De volgende stellen,
die nog tot dezelfde bouwschijf hoorden werden al uitgerust met de thyristorsturing voor de vermogenre-

geling.

Nochtans voor de levering van de tweede bouwschijf aangevangen werd, werden de stellen van de
eerste recks vanuit Oostende overgeplaatst naar Kinkempois en vanaf de zomerregeling van 1968 waren alle
A0 eerste stellen naar de Luikse stelplaats getransfereerd. Nochtans kwam er geen echte verschuiving 1n
de inzet en verzekerden ze vooral de diensten tussen Liege/Hasselt via DBrussel naar de kust. Maar ook op

andere 1ijnen werden ze gebruikt.

Samen met de levering van de tweede bouwschijf, die integraal naar Oostende ging, kwamen ook de
40 eerste stellen terug naar Oostende, de inzet werd verder uitgebreid en de stellen reden vooral de
semi-direkte treinen op alle sterlijnen vanuit Brussel. Kort na de aflevering kregen ze hun nieuwe
nummering met drie cijfers (601 - 664). Op 27 februari 1975 gebeurde het zwaarste ongeluk waarbij o.n.

ook een stel reeks 06 bij betrokken was. Na een ontsporing kwam het te Lillois (op de 1ijn Brussel -
Charleroi) tot een zware aanrijding. Hierbij werd de 656 onherstelbaar beschadigd en werd het stel In

maart 1976 definitief uit het bestand geschrapt.

De levering van de volgende bouwreeksen van de reeks 06 brachten weinig veranderingen in de
inzat van deze stellen en tot in 1980 bleven ze honkvast te Oostende, dit terwijl de nieuwe stellen
vanuit Schaarbeek gebruikt werden. De levering van de vierledige stellen bracht mog niet dadelijk een
verschuiving, doch vanaf 1980 werd een grondige verschuiving genoteerd in de stelplaatsindeling.
Oostende kreeq bij begin van de zomerregeling een aantal stellen vanuit Schaarbeek en vanaf 17 maart
1980 ging de stellen 641 tot 664 naar de zuidelijke stelplaats Stockem over en reden ze vooral diensten
op de verbinding Luxembourg - MNamur - Brussel en ook de op Waalse dwarslijn. Bij begin van de
winterregeling kwamen ook de stellen vanuit de eerste bouwreeks naar Stockem.

~ Met de invoering van de IC/IR-regeling in 1984 kregen de stellen reeks 06 vooral de opdracht tot
het rijden van de [R-diensten over het ganse net.Nochtans werden ze voorlopiq ook gebruikt in enkele IC
-diensten.Dit leidde vanaf deze zomerregeling tot een nieuwe stelplaatsindeling,die er als volgt uitziet
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601 - 629 Haine-St-Pierre

630 - 640 Schaarbeek
641 - 662 : Merelbeke
663 - 664 . Schaarbeek.

Vanuit de respektieve stelplaats werden ze 1ngezet in de omringende IR-diensten, waarbij elk
stel nu zijn eigen stamlijnen kreeg. Vanuit Haine-St-Pierre reden ze de IR-diensten Liege - Charlerol -
Tournai. Schaarbeek zette zijn stellen In naar Binche en op gedeelte ook op de verbinding Antwerpen -

Charleroi. Nerelbeke gebruikte zijn stellen op de verbinding Turnhout - Gent - Kortrijk.

Naarmate de elektrifikaties vorderden Kkwamen er nog verschillende veranderingen in de
stelplaatsindeling van deze stellen : op l juni 1986 gaf Schaarbeek de stellen 630 tot 638 aan Haine-St-
Pierre af, terwijl alle stellen van Herelbeke - sameh net de stellen 639 en 640 van Schaarbeek naar de
nieuwe elektrische stelplaats van Kortrijk samengevoeqd werden. De inzet bleef echter ongewljziqd.

In deze periode kregen ook de stellen van de eerste reeks geleidelijk aan hun nieuwe huisstijl
in bordeau en wit.

Laatste grotere wijziging trad op, toen de stelplaats Haine-St-Pierre in de loop van 1991

definitief haar poorten sloot : op dat ogenblik werd de stellen die hier stonden alle naar de stelplaats

st-Chislain overgebracht. Nochtans wijzigde zich hierbij niets in de effektieve inzet van deze stellen :

gt-Chiglain gebruikt deze.stellen op de verbinding Brussel - Binche en Tournal - MHons - Namur.
Anderzijds worden ze hier ook al gebruikt in de lokale diensten, onder andere op de verbinding Charlerol

- Erquelinnes.

- Kortrijk heeft nog steeds een enkele TR-recks te verzekeren, namelijk te Verbinding Poperinge -
Kortrijk - Gent - Hechelen - Turnhout. Hierop worden al de aanwezlge stellen reeks 06 gebruikt en worden

ze niet op andere lijnen ingezet.

De toekomst blijft ook voor deze stellen rooskleuriqg : met de levering van de nleuwe modernere
stellen, die vanaf 1996 de nieuwe IC-diensten zullen rijden, worden een aantal IR-dlensten overgenomen

door de stellen reeks 03 (Breaks), doch ook de reeks 06 blijft in deze diensten verderrijden. Een ander
deel verhuist vanaf de invoering van het STAR 21-plan naar de lokale stoptreindienst en verdringt hier

de oude, klassieke stellen reeks 00 en 05.

Stelplaatswijzigingen

- 601 - 623
Levering FSD 26-05-68 NK 27-03-70 FSD 03-05-80 NKN 03-06-84 GT 05-92 FGH

- 630 - 636 |
levering FSD 26-05-68 NK 27-09-70 FSD 01-09-80 MR 03-06-84 FSR 01-06-86 T 05-92 FCA

- §37 - 640
Levering FSD 26-05-68 NK 21-09-70 FSD 01-09-60 MRX 03-06-84 FSR 01-06-68 I

- §41 - 662
levering FSD 17-03-80 MRM 03-06-84 FRR 05-01-86 LK

- 663 - 664
Levering FSD 17-03-80 MKM 03-06-84 FSR 01-06-66 LK
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Technische kKenmeirken =
Flektrr. stellen reeks O06

Algemeenheden :
Bouwers mechanisch gedeelte

La Brugeoise et Nivelles te Brugge
' Ragheno te Mechelen / Les Usines de FBC / ABR

elektrisch gedeelte _ ACEC - Charlerol
Nummering 228.601 - 228.664

Numpering (nieuwe)
Bouwjaar

Maten & gewichten

601 - 664
601 - 640 : 1966
640 - 664 : 1970

AL71A + AL7IA

Asindeling
Asdruk : motoras 16 375 kg
-1oopas 15 375 kg
Lengte van de bak AB 22 849 mm
BB 22 970 mn
Hoogte van het dak 4 392 nn
Doormeter van de wielen 1 010 mn
Afstand middelpunt draaistellen 16 400 mm
Afstand binnen draaistellen 2 500 mn
Jitplaatsen Staanplaatsen Totaal
1ste klasse 28 16 44
2de klassa 152 60 212
gewicht : lediq 104 000 kg
geladen 127 000 kg
tarra per reiziger 360 kg
Motoren & overbrenging :
Tractiemotoren : aantal 4 stuks
type autogeventileerd
ophanging | neusophanging
tandwielverhouding 71/21  of 3.38
uurvermogen 190 KW
doorlopend vermogen 170 KW
totaal vermogen 770 KW
Type aandrijving nokkenas aangedreven door elektrische servo-motoren
Type overbrenging ret vaste tandwielen , eenz1jdig
Aslagers : AM 601 - 630 gladde kussenbloken en smeerkussens
: AH 631 - 664 rollagers Timken (cannon-box)
: Snelheden & hulptoestellen :
: Maximum dienstsnelheid 140 km/ b
| Minimum straal voor bocht 125 n .
! Verwarming door elektrische radiatoren
Remming rechtstreckse rem / remschijven op bogie
Hulptoestel 1 compressor Westinghouse ( 9 bar - 770 1/min)

|

|

} 1 alternator ( 68 V - 6.45 kVA)

: 1 gelijkrichter ( 6 kW - 85 V.- 70.5 A)
1 accumulatorenbatterij ( 120 Ah}
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Nummerljjstenmn

NMBS

212.175 6276
Bouwer : BN 10-12-1964  Stelpl. : Tournal 17-05-1965
Schrapping : et 0 eemmeee Kortrijk 03-06-1984
Huidige stelpl, : St.-Ghislain Monceau 01-06-1986
Afgesteld/gesloopt te : Merelbeke 31-05-1987
Opmerkingen :
Kleurstelling ;
212,176 6276
Bouwer BN 07-12-1964  Stelpl. : Tournai 03-05-1965
Schrapping : met e - Kortrijk 03-06-1984
Huidige stelpl. : St.-Ghislain Herelbeke 02-06-1985
Afgesteld/gesloopt te : Monceau 01-06-1986
Merelbeke 31-05-1987
Opmerkingen
Kleurstelling :
212.177 6277
Bouwer BN 14-12-1964  Stelpl. : Ath 03-06-1984
Schrapping ; met 0 eeseeaees Merelbeke 31-05-1987
Huidige stelpl. : St.-Ghislain
Afgesteld/qesloopt te :
Opmerkingen :
Kleurstelling :
212.178 6278
Bouwer : BN 28-12-1964  Stelpl. : Ath 01-04-1965
Schrapping : met m———— Kortriijk 03-06-1984
Huidige stelpl, : St.-Ghislain Merelbeke  31-05-1987
Afgesteld/gesloopt te :
Opmerkingen :
Kleurstelling :
212,179 6279
Bouwer BN 20-12-1965  Stelpl. : Leuven 01-12-1972
Schrapping : et e Aarschot 03-06-1984

Huidige stelpl. : Hasselt

Afgesteld/qgesloopt te :

Opmerklingen :
Kleurstelling :

--—----—ﬂ----—-—--‘-__-—_—__--ﬂ—-—_---ﬂ_-hﬂh-ﬂﬁ__---ﬂ-——-.---_----—.-———_--__li-ﬂ-----h_—-—-----h——------“-_-n_‘“_--_ﬂ_““-h-
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212,180 6280
Bouwer : BN 29-12-1965  Stelpl Schaarbeek  04-01-1969 Merelbeke 01-03-1986
Schrapping ¢ 06-02-1986 met PV 141 =====7="" Merelbeke 30-05-1970
- Huidige stelpl. : Kortrijk 01-08-1970
Afgesteld/gesloopt te : St.-Niklaas 30-11-1973
- Aalst 03-06-1984
Opmerkingen : Botsing met vrachtwagen |
Kleurstelling :
212.181 6281
Bouwer : BH 10-01-1966  Stelpl Leuven 01-12-1972
Schrapping met 0 memmemees harschot 03-06-1984
Huidige stelpl. : Hasselt
Afgesteld/gesloopt te :
Opmerkingen :
Kleurstelling :
212.182 6282
Bouwer : BN 14-01-1966  Stelpl. : Schaarbeek  23-09-1971
Schrapping : mt 0000 meeemeee- Kortrijk 03-06-1984
Huidige stelpl. : St.-Ghislain Merelbeke  31-05~1987
Afgesteld/qesloopt te :
Opmerkingen :
Kleurstelling :
212.183 6283
Bouwer : BN 21-01-1966  Stelpl Leuven 01-12-1972
Schrapping : wE @@ 00000 e Aarschot 03-06-1984
Huidige stelpl. : Hasselt
Afqgesteld/gesloopt te :
Opmerkingen :
Kleurstelling :
212.184 6284
Bouwer BN 28-01-1966  Stelpl Schaarbeek  23-09-1971
Schrapping eE 0 e Dendermonde  01-06-1981
Huidige stelpl. : St.-Ghislain Herelbeke 03-06-1984
Afgesteld/gesloopt te : Kortrijk 31-05-1987 .
Opmerkingen :
Kleurstelling :
212.185 6285
Bouwer BN 02-02-1966  Stelpl Leuven
Schrapping : met 0 mmeeseme St.-Niklaas  03-06-1984
Huidige stelpl. : St.-Ghislaln Merelbeke 31-05-1987

Afgesteld/gesloopt te :

Opmerkingen
Kleurstelling :

—ﬂﬂ————ﬁ—ﬁn——ﬂu—--ﬁ——ﬂ-_———ﬂ-—._‘--‘——_—----———ﬂ-l-———-t—-li--i—-Ill---l-rﬂl-----_-l--ﬂﬂ-ﬂﬂ-----—-ﬁﬁﬁ--_-—ﬂ--ﬁ----ﬁ--“-ﬂﬂ--‘ﬁﬁﬂuﬂnﬂ-ﬂ----
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212.186 6286

Bouwer BN 08-02-1966  Stelpl. : Schaarbeek  27-09-1968
Schrapping : et 0000 s Kortrijk 03-06-1984
Huidige stelpl. : St.-Ghislain Herelbeke 31-05-1987

Afgesteld/gesloopt te :

Opmerkingen :
Kleurstelling :

212.187 6287

Bouwer : BN 19-02-1966  Stelpl. : Schaarbeek  30-05-1970
Schrapping : mt 0 eeeeeeee- Kortrijk 03-06~1984
Huidige stelpl. ; St.-Ghislain Herelbeke  31-05-1987

Afgesteld/qgesloopt te :

Opmerkingen :
Kleurstelling ¢

D R D AD O W S S S G S MW A S Gl Suk e e G T R ST S R e e e e e A S P IR S S S e D D B sy Ve (e W AR U DI I S A D e e e AN D IS dur S e S dnb i Gy S G B S I SIP W SR M A W ST D GER A Ak S G S S S B A v S i W PG MY N S S S - -

212,188 6288

Bouwer BN 18-12-1966  Stelpl. : Kortrijk 03-06-1984
Schrapping : net -———— - Herelbeke 31-05-1987
Huidige stelpl. : St.-Ghislaln

Afgesteld/qgesloopt te :

Opmerkingen :
Kleurstelling :

------Hﬂ_--ﬂ-“ﬂ---‘---ﬂH----ﬂ-ﬁ-"---f-_-ﬁ---ﬂﬁ-_-------ﬂ--_»_-----—----#-‘ﬂﬂﬂ-ﬁﬁ_ﬁﬁ—--_-q--liﬂlﬂ—---lllri-i—----—_-ﬁﬁ‘---——ﬂ—-—-—-_-_

212,189 6289

Bouwer BN 01-03-1966  Stelpl. : Schaarbeek  25-05-1968 Haine-St-P.  03-06-1984
Schrapping met 0 e Dendermonde  14-12-1971 Honceau 01-06-1986
Huldige stelpl. : Kinkempols Aarschot 01-12-1972
Afgesteld/gesloopt te : Leuven 15-01-1961

Dendermonde  01-06-1981
Opmerkingen
Kleurstelling :

e st i B U B S R R R R R R N R R N R R R R R R R Y R R W TR O NS R Y o R R Y X Y T Y 7S O R E OB YT RE YRR T I ITTYSYSaYYTFTTET ST OTT'T T T OYXT FOR T OO

212.190 6290

Bouwer BN - 07-03-1966  Stelpl. : Kortrijk 03-06-1984
Schrapping : et 0000 eeeemeee Herelbeke  31-05-1987
Huidige stelpl. : St.-Ghislain

Atgesteld/gesloopt te :

Opmerkingen :
Kleurstelling :

--—-----ﬂﬁ-ﬂﬂﬂ--h--ﬂ-------ﬂ--ﬂ--—--—-------ﬂﬁﬂ-ﬂ---_----ﬂ--v--lt-------—n--ﬂumu-ﬂ-_--—.-------m—n.-ﬂ-p_--__-__-——_--_—u-—-——

212.191 6291

Bouwer BN 10-03-1966  Stelpl. : Schaarbeek  23-09-1971
Schrapping : mt 0 eecceeee- Aalst 03-06-1984
Huidige stelpl. : Hasselt Herelbeke  01-06-1986

Afgestéld/gesloopt te :

Opmerkingen :
Kleurstelling :

_ﬂ--_--‘m----------"_-_--'h“'_“"“--—-*“—_-‘-“-'—-_“_--_--_“_'-‘---__-'—---_"-“-_“---—_#_------ﬂ-m-------
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212.192 6292

Bouwer : BN
Schrapping :
Huidige stelpl. :

Afgesteld/gesloopt te :

Opmerkingen :
Kleurstelling :

Douwer BN
Schrapping :
Huidige stelpl. :

Afgesteld/gesloopt te :

Opuerkingen
Kleurstelling :

Bouwer : BN
Schrapping :
Huidige stelpl. :

Afgesteld/qgesloopt te :

Opmerkingen :
Kleurstelling :

Bouwer BN
Schrapping :
Huidige stelpl. :

Afgesteld/gesloopt te :

Opmerkingen :
Kleurstelling :

Bouwer : BN
Schrapping :
Huidige stelpl. :

Afgesteld/gesloopt te :

Opuerkingen :
Kleurstelling :

Bouwer : BN
Schrapping :
Huidige stelpl. :

Afgesteld/gesloopt te :

Opmerkingen :
Kleurstelling :

net
Merelbeke

net
Merelbeke

pet
Hasselt

net
Hasselt

net
Hasselt

met
Hasselt
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17-03-1966

22-03-1966

25-03-1966

31-03-1966

06-04-1906

14-04-1966
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Schaarbeek
Merelbeke

Dendermonde
Kortrijk

Kortrijk
Merelbeke

Schaarbeek
Aalst

Merelbeke

Kortrijk
Merelbeke

Merelbeke
Dendermonde
Merelbeke

03-06-1984

13-12-1971
31-12-1971
01-06-1981
03-06-1984

05-01-1986
01-06-1986

---ﬁﬂﬁ_ﬂﬂﬂ_‘--ﬂﬂﬂﬂﬂ_ﬂ-ﬁ_-ﬁ-#ﬁ--ﬂ---___----ﬂﬁ--H“—r-----—--—--__——--—_---—-_-——-—-ﬂ—-—_-ﬁﬂ--_—--ﬂh--ﬂ---n---ﬂﬁ“---ﬁﬂﬂﬂ--“

212,195 6295

23-09-1971
03-06-1984
01-06-1986

05-01-1986
01-06-1986

14-04-19066
26-05-1977
01-06-1986

_——_‘ﬂﬂ-h__—‘“----_h—ﬁ‘“ﬂ_ﬁ-_“-__—_—_—r-.—_-_*”—-——--—li——hp—b-—-u-—-_-----—*ﬂq—------ﬁ_ﬂ—-—----——_--—-_ﬁ-ﬂ-—ﬂ—-_—ﬂ“-_---_-_-----h#-

-_--—---_------_-.—._--_--._—_---—--‘—-ﬂﬂ__---—--——---———-—_ﬂ--_-—u——‘-ﬂI-—--ﬂ_-‘lI-l'-———-—--ﬂ—-“-m-

212.193 6293

——ﬂ-—-ﬂ———-ﬁ—--—-—--———_--ﬂ‘----——-ﬁ“n————ﬂﬂu“--ﬁ--———ﬁ—ﬁ—ﬂﬁﬂ_u-nﬂu——_—-—\--_ﬂ-—-_ﬁﬂ—-_-_ﬂ----ﬂﬂhﬁ-ﬂ*_ﬂﬂ_--ﬂ_“--ﬁ—ﬂ-ﬂﬂ_-----

212.194 6294
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212,196 6296
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RijTuigen

M1 — =stuurstaind i

Naarmate de stationsemplacementen ingekrompen werden en de tijd tussen twee ritten verminderd
word, om 20 de rendabiliteit te verhogen, zocht men naar oplossingen om het kopmaken van de lokomotief

in het eindstation uit te schakelen. Er waren drie mogelijkheden : het rijden met elektrische of
dieselstellen, het rijden met trek-duwkombinaties of de inzet over langere trajekten. De drie
oplossingen werden gekozen, voor de trek-duwstellen opteerde men in eerste instantie voor de ombouw van
de Ml-rijtuigen. De pakwagens werden voor het grootste gedeelte aangepast : ze kregen in de pakruimte
een kleine stuurpost over de ganse breedte vam het rijtuig, een bedieningstableau met alle bedienings-
en kontroleonderdelen, vier vensters (twee in de kopwand en twee in de zijwand) en rood-witte koplampen.
Verder werden ook een aantal B en AB-rijtuigen omgebouwd : deze kregen de verbindingskabel met 30 draden

en voor het AB-rijtuig een pneumatische inrichting die de elektrische bevelen omzet in pneumatische voor
de bediening van de dieselmotor. In regel kon een trek-duwstel bediend worden door de diesellokomotieven

reeks 51, 55, 60 en 62. Bij de GH-diesels gebeurt de sturing volledig elektrisch, bij de reeks 51 en 60
gebeurt deze elektro-pneumatisch.

In 1964 werd gestart met de eerste ombouw van een Ml-stam in de CW Mechelen en vanaf 1965 werden
de testen doorgevoerd tussen Hasselt - Aarschot en Leuven. Ha de nodige aanpassingen kon de werkelijke
ombouw van start gaan. In het totaal werden 35 pakwagens omgebouwd tot stuurstandrijtuig. Hierbij was
ook het (kortere) prototyperijtuig 67 001. De ombouw had ook nog plaats bij 50 B-rijtuigen en 35 AB-

rijtuigen.

Vanaf de winterreqeling van 1966 qing de eerste effektieve trek-duwdienst van start tussen
Verviers en Spa. Maar geleidelijk aan veroverde deze dienst het grootste deel van het net en 20 kwamen

deze trek-duweenheden tot 1nzet op :
Liege - Statte, Liege - Hasselt en Liege - Maastricht
Antwerpen - Mol - Hasselt, Antwerpen - Turnhout, Antwerpen - Neerpelt en Antwerpen - Leuven
Antwerpen-Boon

Charleroi - Ottignies, Charleroi - Mariembourg - Couvin
Hons - Tournai, Homs - St-Ghislain, Mons - Jurbise - Ath en Ath - Tournal

Geraardsbergen - Edingen - Soignies.

Gedurende meer dan 15 jaar werden de M1-stammen gebruikt, doch in de beginjaren tachtig begon
hot komfort te sober te worden en daarom besloot men een aantal M2-stammen om te bouwen tot trek-
duweenheden en vooral het verkeer over een langer trajekt met M2-rijtuigen te verzekeren. Hierdoor en
door de verdergaande elektrifikaties had minder minder H1-stammen nodig en vanaf 1982 werden de eerste
schrappingen genoteerd. Doch daar de buitendienststellingen niet smel genoeg konden doorgevoerd worden
en door het feit dat wel een aantal M2-rijtuigen boventallig geworden was, besliste men om het komfort
te verhogen en alle resterende Ml-stellen zo vlug mogelijk te vervangen door deze modernere rijtuigen.
Haar om de kostprijs voor ombouw van bijkomende W2-stuurstandrijtuigen uit te sluitem, besliste de
N.H.B.S. om in deze treinem nog steeds (voor het publiek afgesloten) Ml-stuurstandrijtuigen te
gebruiken. De eerste dergelijke stellen werden gebruikt tussen Hechelen en St-Niklaas waar ook tussen

Hasselt-Hol en Antwerpen-Neerpelt werden ze gebruikt.

De buitendienststelling van de laatste Ml-trek-duwstellen gebeurde in de loop van 1986, thans is
er een trek-duwstel type M1 voor het publiek bewaard gebleven en rijdt bij de SDP met de 6106 tussen

Dandermonde en Puurs.

Technische kenmerken :

2ie voorgaande nummers (zelfde als BD-rijtuigen)
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Technische tekeniindg =
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Wagens

Silowagernn = 2000 G2 =

Na de indienstelling van de eerste reeks silowégens in 1961, ontwikkelde de industrie een tweede
reeks, bestaande uit opnieuw 50 dergelijke wagens. Deze kenmerken zich vooral door het feit dat de

gilo’s volledig bolvormiq geworden zijn, waardoor ze ook de benaming van bollenwagen kregen. Wel werden

verschillende verbeteringen aangebracht ten opzicht van het vorige type : door de bolvorm kon de
korrosie die in de randen en de lasnaden optraden vermeden worden, werd de pnematische lossing

verberterd, maar vooral de binnenzijde van de silo’s werd binnenin beter behandeld zodat het vastkoeken
van de lading - door inwerking van de vocht - kon vermeden worden.

Daze 50 wagens werden in 1963 en 1964 afgeleverd als type 2000 G2 en werden vooral gebruikt voor
het vervoer van granen en verdere poedervormige voedingsprodukten en werden In een eerste periode vooral
vanuit Gent ingezet. Het vervoer van kalk en cement werd pas in een later stadium uitgevoerd. Door de
vorn van de silo’s en het vollediq gebruiken van de ruimteprofiel kon de inhoud ook verhoogd worden tot

2% 17 000 liter.

Gedurende meer dan 25 jaar bleven deze wagens in dienst, doch vanaf de tweede helft van de
tachtiger jaren werden ze definitief op een afstelspoor geplaatst en gesloopt. De laatste wagen van dit
type verdween 1n 1990 van de Belgische sporen.

Technische kenmerken :

Nunmering : 1 049 050 tot 1 049 099 (oude nummering)
21 88 910 050 tot 910 099 (UIC-numnering)

Bouwjaar : 1963

kode : Uc

Type 2000 G2

Tarra : 12 800 kg

Laadvermogen : 23 000 kg

Inhoud : 34 000 1

Lengte chassis : 7 630 1

Totale lengte : 8 890 mm

Radstand : 5 450 mm

Totale breedte . 3 130 mn

Breedte chassis 2 680 mm

Hoogte : 4 275 mnm

Diameter wielen 1 000 mm

Max. snelheid : 100 km/h

Type lossing : - pneumatisch type Interconsult

Losdruk 2,5 bar

Debiet van lossing : 1200 kg/ min
soort poreuze bodem :  Nylon 1 mm dik
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Ureemde loKs

SINCE = CcCC 40 100 =

Toen de verbinding Brussel - Paris in de loop van 1962 onder draad kwam, had men dringend
behoefte aan krachtige en snelle elektrische lokomotieven geschikt voor de beide spanningen. In Belgie
was het type 150 ontworpen en deze werd in de eerste periode vooral 1lngezet op deze verbinding. In
Frankrijk werd een vierspanningslok ontwikkeld die zou kunnen doorrijden in MNederland wanneer ook deze
1ijn onder spanning gebracht werd, terwijl ook eventuele ritten naar Duitsland en zwitserland mogelijk
moesten zijn. De ontwikkeling en het op punt zetten duurde langer dan verwacht en de eerste maanden
kwamen oudere lokomotieven reeks BB 30000 tot inzet naar Brussel. In eerste instantie werden vier
lokomotieven reeks CC 40100 afgeleverd en deze werden dan ook dadelijk vanaf 1964 1n de TEE-diensten
gebruikt. Door het steeds uitgebreidere verkeer en de geplande elektrifikatie van de verbinding Liege -
Paris volstonden de 4 eerste lokomotieven niet.meer en werden 6 bijkomende machines van hetzelfde type
besteld. Mochtans kon men het vermogen drastisch opdrijven tot 4 480 kW (tegen 3 710 kW voor de eerste
reeks). 0ok deze machines gingen te Paris Chapelle in depot en zouden er gedurende de ganse loopbaan

zouden blijven.

Vanaf de zeventh jaren werden deze machines enkel nog gebruikt op hun beide stamlijnen -
Brussel - Paris en Liege - Paris. De doorsteek naar Nederland werd niet gedaan omdat de afgenomen
stromen te qroot waren en de bovenleiding gewoon liet doorsmelten, naar Duitsland stond geen enkele trip

op het programma.

Gedurende hun karriere kenden ze geen echte wijzigingen : wel kende de CC 40106 een zwaar
ongeval nablj Halle, doch toen de N.M.B.S. zijn 705 identieke machines reeks 18 liet bouwen, bouwde BN

nog een zevende kast en kon de CC 40106 opnieuw opgebouwd worden en vamaf 1974 717N dlensten terug
aanvatten. In deze periode werd er een reeks met 7 tot 8 plandagen opgesteld : de machines reden de
hoogwaardige sneltreinen en bereikten hiermee hoge daginzetten. Een vermindering van de diensten was

niet mogelijk daar de behoefte aan dergelijke machines enornm groot werd en dat de reeks 15 te iwak werd
om de zware diensten naar Paris te verzekeren. Doch in de jaren tachtig begonnen de defekten door te

wegen en werden er verschillende vertragingen opgetekend. Om de machines te ontlasten werd enkele
diensten overgedragen aan de N.M.B.S.-lokomotieven en werden diverse nachttreinen uit de reeks gehaald.

Deze kregen nu aan de grens een lokomotiefwissel en een verleging van de rijtijd.

vanaf 1989 werd de inzet verder beperkt en thans bestaat de dienstregeling nog slechts uit 4

plandagen, Anderzijds werd de CC 40102 definitief terzijde gesteld wegens een zware brand. Tot in 1994 -
de intrede van de TGU-stellen - blijven de lokomotieven reeks CC 40100 nog tot 1in Brussel r1]den doch

vanaf deze datum wordt de inzet verder beperkt tot emkele treinen tussen Paris en Liege. Met ingang van
1996, op het ogenblik van het opnemen van de TGV-dienst tussen Brussel en Koln, verdwijnen deze markante

machinesdefinitief van de Belgische en Fransg sporen.,

k - -
o '

Technisch kenmerken :

Nummering : CC 40101 - CC 40204 - CC 40105 - CC 40110
Bedr1jfsspanningen 1500 / 3000 V.IX. 1500/3000 V DC
- - 15 000 V - 16 273 Hz 15000 V - 16 2/3 Hz
25 000 V ~ 50 Hz 25 000 V - 50 Hz
Lengte lokomotief : 22 030 mmm | 22 030 mm
f Afstand draaitappen : 17 556 mn | 17 556 mm
Asindeling : c’c’ _ c’c’
Diameter wielen : 1 100 nmm 1 100 mn
Hassa lokomotief : 109 600 kg 109 600 kg
Vermogen : 3 710 kW 4 480 kW

llaximale snelheid : 160 km/h 160 kn/h (230 kn/h mogelijk)
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Technische tekening : CC 40 100 (SNCF) :

a- ——— 1360 —— =140
[ - 2991
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alnt—Chislain = —omerregel 1 ng
1964

Al twee nummers geleden hebben we aandacht gehad voor de stelplaats St-Ghislain, nl. voor de
periode rond 1950. Ditmaal behandelen we dezelfde stelplaats, doch bijna 15 jaar later, namelijk voor de
zomerregeling van 1964. Intussen waren er ook voor deze stelplaats belangriijke wijzigingen opgetreden :
al de oudere typen stoomlokomotieven waren reeds verdrongen : vanaf 1962 kwamen in eerste instantie de
diesellokomotieven type 212 naar de Borinage afgezakt en enige tijd later was dit ook het geval voor de
typen 210. Ook enkele overtollige stoomlokomotieven type 29 werden nog getransfereerd. Van de oudere

lokomotieven hielden enkel nog de typen 81 em 53 het uit. De tenderlokomotieven typen 16 waren net
vervangen en bevolkten nog de afstelsporen van de stelplaats. Anderzijds werd ook een aantal lijnen

definitief van het reizigersverkeer beroofd en sloten de eerste steenkoolmijnen hun poorten. Al pet al
geen gunstige perspektieven voor dit depot.

Doch nu de inzetreeksen afzonderlijk :

Reeks A : Diesellokomotieven type 212 ;

5 plandagen in drieploegenstelsel
Daggeriddelde : 332 kn

Tussen 1962 en 1963 werden al de diensten van het type 16 overgenomen en werd er een nieuwe
reeks uitqewerkt waarbij ook diverse diensten van de stelplaats Mons overgenomen werden. De gloednieuwe

diesellokomotieven werden vooral in de reizigersdienst gebruikt, vooral op de verbinding Charlerol -
Mons - Tournai. Ook waren er diensten naar Quievrain, Ronse en zelfs Tertre in reizigersdienst. 's

Nachts werden de lokomotieven in de qoederendienst ingezet en bereikten zo Tertre, Hons, Tournai en
Obourg. Ook een stukgoedtrein naar Schaarbeek stond in het programaa.

Reeks B : Diesellokomotieven type 210 (of 212)

4 plandagen in drieploegenstelsel
Daggemiddelde : 246 Kn

Deze recks werd voorzien voor de pas getransfereerde lokomotleven type 210, doch regelmatiq
moesten nog de typen 212 bijspringen. Ze voorzag vooral lokale reizigersdiensten op de omgevende 11)nen

en 20 werden er stoptreinen gereden naar Queivrain, Leuze, Warquignies, Tertre en Mons -(over de 1i)n
98), Anderzijds reden ze ook treinen tussen Tournai - Hons en Charlerol. De goederendlensten waren

beperkt : 2e bereikten Harmignies, Hons, La Louviere en vooral Solgnies.
Reeks D : Diesellokomotief type 212 {of stoomlok type 81

1 plandag 1n tweeploegenstelsel
Daggemiddelde : 73 kn

De reeks voorzag de bedieningstreinen naar Peruwelz en Antoing tussen 10 wur en 18.20. 's Nachts
was de lokomotlef reserve.

Reeks J : Stoomlokomotieven type 29

5 plandagen in drieploegenstelsel
Daggeriddelde : 135 kn
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De reeks voorzaq vooral gemengde diensten, die voorheen vooral gereden werden door de stelplaats

Mons, In reizigersdienst waren er vooral treinen vanuit Mons naar Manage, La Louviere en ook eenmaal
naar Queivrain. De goederendiensten beperkten zich tot de onmiddellijke omgeving : de bediening van

Cueswes, Obourq, Braquignies en Quevy. Gedurende drie plandagen verzekerde het type 29 het korte
grensoverschrijdende verkeer tussen Quevy en het Franse Feignies.

Reeks K : Stoomlokomotieven type 29

2 plandagen in tweeplogenstelsel
Daggemiddelde : . 67 kn

Ook hier weer lokale goederentreinen in de omgeving : de typen 29 bediende Tertre, Harmignies,
fiyon, Hons, Ghlin en Blaton. De tweede plandag werd enkel gevuld door diensten tussen Tertre-Carbo en

St-Ghislain.

Reoks I : Stoomlokomotieven type 81

6 plandagen in tweeploegenstelsel
Daqgeniddelde 90 k=

Ook de typen 81 werden hier uitgebreid gebruikt in het industriegebied rondom Hons-St-Ghislain.
Mot oen uitebreid inzetgebied in de lokale dienst bereikten ze Mons, Blaton, Beloeil, Basecles,

Bernissart, Tertre, Frameries (1ijn 98) , Queivraim, Obourg, Cuesmes. Vanuit Queivrain verzekerden :ze
het qrensoverschrijdend verkeer naar Blanc-Hisseron. Eenmaal stonden ook verdere bestemmingen in de

reeks nl. Tournal en Lessen.

Reeks M : Stoomlokomotieven type 81

2 plandagen in drieploegenstelsel
Daggeriddelde 132 kn

Vanuit de standplaats Mons werden de typen 81 vooral ingezet vamuit Braine-le-Comte naar
Clabecq, Tubize en vooral Quenast. Hier verzekerden ze ook alle rangeringen.

Recks N : Stoomlokomotieven type 81

1 plandag in eenploegenstelsel

De lokomotief verzekert de mogelijke baantreinen.

Reeks O : Diesellokomotieven type 210 en 212

Deze reeks voor de bestuurders omvat de omschakeling van de machinisten stoomtraktie naar de
diesellokomotieven. ﬂ

Reeks R : Stoomlokomotieven type 53

1 plandag in drieploegenstelsel
Daggemiddelde ¢ 36 kn

Het type 53 verzekert de stationsrangeringen te St-Ghislain

Reeks Rbis : Stoomlokomotieven type 81 (met radio)

1 plandaqg in drieploegenstelsel
Daggemiddelde : 75 kn

Men verzekert hier de rangeringen te St-Ghislain zelf

L.S.V. - Tijdschrift nr. 57 ** pag. 25

L -



Reeks T : Stoomlokomotieven type 53

1 plandag in drieploegenstelsel.
Rangeringen te St-Ghislain-vorming

Reeke U ¢ Stoomlokomotieven type 53

3 plandagen in drieploegenstelsel

Rangeringen te St-Ghislain (station en stelplaats) en Tertre.

Reeks V : Diesellokomotief type 250 (van q;ine-St-Pierre)

1 plandag in vierploegenstelsel,

Met personeel van Mons rangeert deze diesellokomotief van de stelplaats Haine-St-Pierre in het
grensstation Quevy en verzekert door tweemaal per dag een overqaverit naar het Franse Felgnies. Om de

twee weken wordt de lokomotief naar Haine~§}-Pierre qebracht voor onderhoud en wordt dan door een andere
o lokomotief vervanden. v — T ’
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Jaarover=icht

S oktoberxyxr 1LoOo95s 2 =

Het jaaroverzicht 1952 heeft net zoals verschillende andere artikels in dit tijdschrift van een

grondige fase-1ift genoten. Dank zij het gebruik van betere programma’s maar natuurlijk ook dank 2ij de
aanschaf van een nieuwe printer, ziet het jaaroverzicht er voortaan zo uit.

In de groep Antwerpen, krijgen we vooral te maken met het wegvallen van de diensten voor de
typen 31, 41.

Type Eff. in d. reserve | dien- Type eff in reserve | dien-
sten dienst sten

5' | l | 21 ‘ldl* I 14 |14r | = l,_- l
I S S N P P
0 In Ja [6 o fa Jw [s |6 [v ]
L_JLw l_az_J I ,_J[ﬂ_l_J____L_L::]

24 *

l 29 " 300 l 263 l 29 I 228 l 81 431 233 40 205
‘ 31 " 159 l 112 l 14 l 95 , 90 * A g - -
[ 35 " 4 l - l - l - | 93 65 4 9 33
w | o |w s |a w [0 |

0 Ja [o [0 [ Jo Jau Ja o |u
l 190 | 119 | 7 | 97 l 98 11 9 2 ;
I I N D S PR O T P

Daarnaast z1jn er ook nog 26 elektrische lokomotieven afgesteld te Schaarbeek :

Type 101 20 lokomotieven 18 diensten
Type 120 3 lokomotieven 2 diensten
Type 121 3 lokomotieven 3 diensten
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Groep Brussel

60
81
Tot

141

87

b4

Groep Antwerpen

Totaal

FLV FIZ FIN

FLD

56 20 29 22 35 23 20 | 228

23

Totaal
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Groep Charleroil

43

13

81

93

44 28 15

45

14

21

Totaal

167

Groep Gent :

230

30

Tot
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Groep Namur :

Type Bertix Ciney Jemelle | Latour Ottign. Ronet Stocken

L I I
2 T I R B T
. | . | o
29 27 51 124

1 : --
2
42 35 63 33 244
Groep Hasselt : Hoofdwerkplaatsen :

— — sire et it

Type Hasselt | Mol | Gent- Luttre | Salzin- }| Totaal
| ‘ brugge
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Voru : lamp met een draaibare as waarop een rode plaal (met in het midden een rode
doorzichtige schijf) en 90 ' verder een houder met een groene doorzichtige
tekening.

stopbord : vierkante roog bord
rangeerbord : rond paars bord

Seinstanden ¢ hord naar U toe : niet doorrijden / niet rangeren
bord niet zichtbaar : doorrijden / rangeren '
Plaatsing uitrit van afstelbundels (als de zichtbaarheid groot genoeg is)

uitrit van lijnen met vereenvoudigde exploitatie
uitrit van industrielijnen '

Tekening : Tekening 07 / Tekenlng 08

|

R R i

rood licht groen licht
doorrijden verboden TEKENING 07 doorrijden toegestaan

violet licht groen licht
rangeren verboden TEKENING 08 rangeren toegestaan
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vercecnvoudiaagd stopsein op paal

Vorm : bovenaan op de paal staat een roterende vierkante rode schijf opgesteld samen mel een
‘rode en groene lamp (voor ‘s nachts).

Soinstanden ¢ wanneer de rode schijf naar U toe staat { of wanneer de rode lamp brandt) mag
er niet doorgereden worden. Wanneer in tegendeel de qroene lamp brandt (of er
geen bord zichtbaar is ) mag er doorgereden worden.

Plaatsing : ' aangezien dit sein hetzelfde kan als de gelijkgrondse op de vorige pagina Is
het ook duidelijk dat men in geval van lagere zichtbaarheid (bljv. industrieaan-

sluiting, secundaire spooraansluitingen, ...) gebruik gaat -maken van dit beter
zichtbare type. ‘

Tekening ¢ Tekening 09

rood licht ' groen licht
doorrijden verboden TEKENING 09 doorrijden toegestaan
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F <ploitatie

.10 Jn 98 A @ — B — O

Lijn 98 A : Flénu-prodults - Quaregnon - dJemappes :

Bij deze 1ijn handelt het zich om een van de eerste lijnen en koncessies in Belgie. Al in de
jaren twintig van vorige eeuw legde de industrieel Vifquain een spoorlijn aan tussen twee bedrijven
gelegen in Flenu en even later werd deze 1ijn uitgebreid zodat de mijnzetels verbonden werden net het
kanaal te Jemappes. Deze eerste korte spoorlijn werd nog met paarden geexploiteerd. Deze trokken de
lichte houten mijnwagentjes door. In de Jjaren dertig werd een stationaire stoommachine geplaatst. Op 1
april 1832 werd de koncessie aangevraagd om de bestaande 1ijn verdere om te bouwen en het bedienen met
stoonlokomotieven. Deze koncessie werd toegekend op 4 september 1833 aan de eigen maatschappi] "Le

Chemin de fer du Haut en Bas-Flenu". Vanaf 1836 werd de eigenlijke exploitatie gestart en gedurende de
volgende jaren groeide het aantal stoomlokomotleven aan tot 12, waarvan een verschillende in eigen regie
door de Grand Hornu gebouwd of verbouwd werden. |

In 1869 werd de maatschappij door de Etat Belge overgenomen, waarbi) de lokomotieven nog tot in
1894 gebruikt werden. De 1ijn bleef echter een lokaal karakter behouden, ook na 1873 het jaar dat de
rechtstreekse 1ijn tussen Queivrain en Mons aangelegd werd. Tussen Flenu-Central en Flenu-Produits lag
deze lijn trouwens langs de verbinding van de "Haul el Bas-Flenu" en deze toestand zou steeds verder

bl1jven lopen.

Deze dubbele verbinding werd tussen de beide wereldoorlogen ongedaan gemaakt, doch de 11)n zelf
hield het uit tot in 1948. Doch op dat ogenblik week alle verkeer van deze 1ijn en korte tijd later
verdween de eerste spoorlijn van Belgie definitief.

Stations & stopplaatsen :
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