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DE ATTRAKTIE VAN BERLIJN.

Het 48 tegen een snelhedd van 7 km per uur dat bifna 101 jaar
geleden het boeiend tifdperk van de milieuvriendelifke elektrnische trein
wend ingeludd. Dit gebeurde 31 mei 1879 op de industriéle tentoonstel-
Ling van Berkifjn waarn de elektrnisch aangedreven LilLiputtrein van
U;)Lejtrgejtuvon Siemens zifn eerste rondfe draaide op een 300 meter Lang

afekt.

De "attraktie" van Berkifn kostte 20 Pfennig. Het trheintje was
gedurende 4 maanden dagelifks in aktie van 11 tot 13 u en van 15 tot
17 u. Zo'n 90.000 bezoekers stonden in de nif om de sensatie van hun
Leven mee te maken : een trein voontbewogen door stroom in plaats van
Atoom.

Weinigen hebben toen vermoed dat de attraktie van Berlijn een
miflpaal zou worden in de rnijke en gascinerende spoorweghistorie.

Het treintje op de Berlijfnse tentoonstelling bestond uit drie
wagonnetfes die elk plaats boden aan zes personen en die getrokken wer-
den doon een elLektrnisch Lokomotiefsie dat amper anderhalve meter Lang
was. De machinist zat bovenop het voertuig, dat witgerust was met een
elektrische moton van 2,2 kilowatt (3 pk) die gevoed werd met 150 Volt
gelijkstroom. Het Lokje haalde zifn stroom uit een centrale koperen fat,
midden <in het spoor, door wiijuing van borstels uit koperdraad. De nif-
sponen dienden voor de terugkeer van de stnoom.

De toen 63-janige Werner von Siemens zag in zijn elektrisch
theintfe meern als een attraktie. In 1879 schreef hij aan zijn broer Cark :
"Indien dit 'ding' bewijst wat het waard is - iets waaraan ik niet fwij-
§el - dan zal het veel navolging vinden".

Siemens geloofde heilig in de elektrische traétie. Kort na de
Berlifnse tentoonstelling stekde hij de stad Berlifn de aanleg van een
elektnische "Hochbahn" voor. Om allerlei nredenen kwam dit plan niet van
de tekentafel af. Siemens besfoot daarom een gewone elektrische tram aan
te Leggen die goedkoper en ook eenvoudiger was. Op 1 mei 1881 reed 4in
Gross-Lichtenfelde bif Berlijn 's wenelds eenste elektrische tram oven
een 2,5 km meternsponig thak trajekt. De tram werd gevoed met 180 Voft ge-
Lijkstnoom, had 7,4 paarden in huis en kon 40 km per uur halen. De stroom
ging via een spoor naan de tram en keerde via het andere terug. In 1890
installeende men een bovenleiding en werd de tham uitgerust met een stroom-
afnemen, die en voor onze moderne begiippen zeen eigenaardig uitzag.

Een boventeiding als stroomtoevoer werd voor het eerst toegepast
in Parifs in 1§81. De stroomagnemens gleden in twee gespleten buizen die
op palen naast het spoor waren gemonteerd.
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MIJLPALEN.

andere mijlpalen in de geschiedenis van de elektrische

De eerste elektrische mifnLokomotief.

Proeven met een drieassige Lokomotief van 45/46 ton 4in
Frankrijk. De stnoom werd geleverd door een batterij van
80 elementen die in de Lokomotied was ondergebracht.

De Bulgische Staatsspoorwegen ondernamen proegaitten met

een elehtrisch nijtuig dat 60 km per uuwr haalde. Twee van
de drnie assen werden aangedreven met een motor. De elek-

tuische battenis in het proegriftuig woog 10.000 kg.

In Boedapest wordt de eenste ondergrondse spoorweglijn
van het kontinent geopend.

: De Burgdong-Thun-Bahn in Zwitsekand 45 de eerste hoogd-

spoorkifn in Europa waarop elektrisch gereden wondt. En
wend gebruik gemaakt van draaistroom. Dit driegazige stroom-
Systeem pasten de Zwitserse Bondsspooruwegen (SBB) 4in 1906
ook toe in de SimpLontunnel. In I1talié wernd draaistroom
(3000 Vokt 15 Hz en 3700 Vokt 16,7 Hz) op viif ruime schaal
gebruikt. Pas enkele jaren geleden namen de Italiaanse
spoorwegen (FS) agschedd van de driegazige stroom.

Dank zij de moderne elektronika is de draaistroomtechniek
nu aan een tweede jeugd toe. De Deutsche Bundesbahn nam in
1979 de Lokomotieven van bouwserie 120 in dienst, die uit-
gerust zifn met draaistroommotoren. Deze motoren worden ge-
voed met een wisselstroom waarvan de frequentie op de Lok
zel§ wondt verandend.

De eenste boven- en ondergrondse metrno te Berdijn.

Een doon Siemens & Halske ontwikkelde elektrische motortrein
haalt op het proeftrajekt Marienfelde - Zossen in de buurt
van Berlijn een voor die tifd sensationele snelheid van

213 km per uwr. De trein wernd gevoed met driegazige Atnoom
10.000 Volt - 45 Hz.

In Nederland wondt de eerste elektrische £ijn geopend tussen
Rottendam Hofplein en Den Haag en Scheveningen. ALs nijstrnoom
gebruikte de Zuid-Hoflandse ELektrische Spoorweg Maatschappd f
(ZHESM) een wisselstroom van 5000 VoLt bif 25 perioden, om-
gevormd tot een tweefazige wisselstroom van 10.000 Volt. De
tweedazige wisselstroom ging niet als tweefazige rifstroom
naar de motoren. Men had het trajekt in tweeén verdeeld. Teder
deel wend gevoed met 1 gaze. De gebruikte motoren waren dan
ook eenfazige wisselstroommotoren. Bif de elektrifikatie van
de Lifn Amsterdam-RottendamDordrecht bouwde men de £ijn Rot-
terndam Hofplein - Scheveningen voor 1500 gelifkstroom om.



HET TITAN=LOKJE.

_ Lang vbbr Werner von Siemens met zifn elektrisch treintje in
Berlijn witpakte, werd er gedxperimenteerd met elektrische enengie als
aandri fuing voor spoorvoertuigen.

70 bouwde de Engefsman Davenpont een modef van een elektrische Lo-
komotied die op een cirkelvormige baan om een as draaide. Dat was 4in 1835,
het jaarn waarin op 5 med 4in ons fand tussen Brussel-Groendreef en Mechelen
de eenste thein need. Tien faar eerder was 4in Engefand de eerste openbare
spoorweg ter werneld, tussen Stockton en Darkington, open gegaan. Op &én
Lokomotief na werden alle passagiersireinen op deze spoorlijn, die in de
censte plaats bestemd was voor kolenvervoer, door paarden getrokken. Deze
K(zkomoueé was de doon Geonge Stephenson (1781-1848) gebouwde Locomotion
N® 1.

Deze stoommachine bleef tot 1858 in dienst en wend daarna in het
station Darlington op een voetsiuk geplaatst. De Locomotion staat nu 4in
het Nonth Road Museum in die stad.

In 1647 gebeunde het eernste elektrisch vervoer van nelzigens over
smaLspoor met een door Mose Faumern gebouwd treintje.

Aan een belangnijke Belgische bijdrage in de ontwikkeling van de
elektrnische theintractie gaan de meeste spoorwegboeken achteloos voorbif.
In 1869 vervaardigde de Belg Zénobe Gramme de eersite praktische bruikbare
dynamo. Het principe van deze witvinding wend toegepast in de fatere ge-
24 fhstroommotoren voor de elLektrische thactie.

Weinig of niet bekend 44 ook dat onze koning Leopold 11 grote be-
Langstelling had voor de elektrnisch aangedreven trein. Om de beLangstelling
van de Belgische technici voorn de olektrische tractie aan te wakkeren vioeg
Leopotd T1 in 1907 aan de spoorwvegen Zussen het pateis te Laken en een na-
burig station een elektrisch Lifntje aan te Leggen.

De spoorwegen kwamen Zegemoet aan de Koninklijke wens. BLf het me-
taalhonstruktiebedniff Le Titan Anversods in Hoboken werd een elektrisch
Lokomotieffe besteld. Titan, gespecializeend in de bouw van kranen, Lgvmda
het Lokomotiefje in 1908. Het 24.200 kg zware Lokfe haalde een snelhedd
van 17 km/u en kon een fast van 2 ton slLepen. De eerste Bekgische elektrische
nonmaalspoorlokomotied was uitgerust met twee motoren van 55 pk die gevoed
werden met 550 Vot gelifkstroom.

Intussen was ook een begin gemaakt met de aanfeg van het elektrisch
Lijntje naarn het pakeis 4in Laken. Toen Leopold 11 in 1909 overleed werden
de werken echter stopgezet.

Het Tital-Lokomotiefje wend aks 'nangeerden' tewerkgesteld in Luik
Hawt-Pré. Tot 1914 deed deze machine daar dienst. Wat daarna met het Lokje
gebeurnde {8 niet geweten.




ANTWERPEN-BRUSSEL ONDER DRAAD.

De eerste elektrnifikatiestudies die door de spoorwegen ondernomen
wenden dateren van 1913 en hadden betrekking op de hellfingen van Luik. In
1919-1920 wend een studie gewijd aan Antwerpen - Brussel. Deze studies,
die niet in daden wenden omgezet, gaven voorkeur aan een tractiesysteem
met gelifkstroom.

De elektrnifikaties in Frankrijk en Nederland (met 1500 Volt geld k-
sthoom) trnokken echten steeds meen de aandacht van de intussen opgerichte
NMBS. De bestissende stoot gaf ingenieur baron Richard, oud-minister en op
dat ogenblik beheendern van de NMBS. Vanaf 1927 publiceerde baron Richard
enkele knappe studies over de Lifnen van Luxemburg en de Ourthe en over
Antwenpen - Brussel. Deze financiéle studies toonden de nendabiliteit en
het ekonomisch befang van elektrische tractie aan.

Op de vergadering van 13 fanuarni 1933 besloot de naad van beheer
van de NMBS de Lijn Antwerpen - Brussel (45 km) onder de draad te brengen.
Gekozen wend voorn 3000 Volt gelijkstroom, een systeem dat toen duideldfk
in de Lift zat. Rond 1930 was het immens gelukt bedniffszekere kuwikdamp-
gelifkrnichtens te bouwen.

Onden Leiding van In. tmile Duquesne wernd Antwerpen - Brussel An
cen nekondtifd geélektrnificeend. Op 23 apnil 1935 werd de bovenleiding
onder spanning gezet en werd een begin gemaakt met proegritten. De offi-
eléle Lnuwijding had plaats op zondag 5 mei 1935.

Overn deze histonische gebewrtenis schreef Gazet van Antwerpen van
6 mel 1935 o.m. :

Zondagnamiddag, 5 Met, had de inhuldigingsrit
van den eleetrischen trein Brussel-Antwerpen plaats.

Dag op dag was het dus honderd jaar geleden, dat
een andere plechtigheid werd gevierd : de inhuldi-
ging van den eersten spoorweg: 1in ons land : de
lign Brussel-Mechelen. Dit feit zette toen gansch
het land in beroering. En de Koning zelf woonde
het vertrek van den eersten trein te Brussel bij.

Thans had op dezelfde lijnde inhuldigingsrit van
een electrischen trein plaats. En een vergelijking
tusschen die twee data beteeckent hetzelfde als het
aandutiden van den afgelegden vooruitgang op spoor-—
wezen.

De Koning en de Koningin zelf zouden de reis
meedoen. Rond half drie kwamen ze in de bevlagde
en getooide statie te Brussel toe, waar ze ontvan—
gen werden door de ministers Van Isacker, Lippens,
Soudan, en Spaak, heeren Rulot, algemeen bestuurder,
en Lamalle, bestuurder van den uitbatingsdienst der
spoorwegen.



De Vorsten waren vergezeld door heer luitenant-
generaal Six en generaal Gilliaux, vleugeladjudanten;
magjoor Van Caubergh, ordonnance-officier; mevr.
du Roy de Bliequy, eeredame en burggraaf du Parc,
eerejonker van de Koningin.

Na voorstelling der heeren ingenieurs van de
spoorwegen en de electrische centrale, werd in den
trein plaats genomen.

Gewoonlijk is een trein samengesteld uit vier
wagons : twee derde klas motorrijtuigen en twee aan—
hanguwagens. Ditmaal was er een motorrijtuig bijge—
voegd. De Vorsten namen plaats in het eerste rijtuig,
een motorrijtuig, dus ook een derde klas-rijtuig.
Een mandje bloemen was de gansche te dezer gelegen-—
heid aangebrachte versiering in den wagen.

Verder namen al de andere genoodigden plaats :
staatsministers De Broqueville en Van Cauwelaert :
leden van het diplomatiek korps, heeren Goddyn,
eerste voorzittier van het Verbrekingshof; Matton,
eerste voorzitter van het Rekenhof ; Houtart, gou-—
verneur van Brabant, tal senatoren en volksverte-
genwoordigers, hooge ambtenaren, enz.

Om 3.10 ure wordt het sein tot het vertrek ge-
geven. De trein bolt weg en breekt het Belgisch
lint, dat enkele meters voor hem over de sporen
ig gespannen! En dan in volle vaart naar Mechelen,
vaar hij 16 minuten later stopt vdér de te dezer
gelegenheid mooi versierde kade, waarop tal
schoolkinderen met vaandels de Vorsten toejuichen.

Op 16 minuten tijds van Brussel naar Mechelen!
En op de spoorbewijzen uit het begintijdvak stond :
"Les voyageurs sont priés de se trowver d la sta—
tion quinze mimutes avant le départ — De reizigers
worden verzocht 15 mimuten voor het vertrek in de
statie te zign"! En even schiet ons ook de eerste
reis van de stoomtreinen binnen, wanneer we, even
voor de statie van Mechelen, den bevlagden en om—
wimpelden gedenksteen zien, op § Mei 1835, inge-
huldigd na den eersten rit.

TE MECHELEN

Heer burgemeester Dessafin ontving dé Vorsten
te Mechelen, die; nadat bloemen de Koningin waren
aangeboden, onmiddellijk plaats namen op de tri-
bune. En dan sprak heer Soudan, minister van
Rechtswezen, de gelegenheidsrede uit.

Heden is het honderd jaar geleden, zegde hij,
dat, op 5§ Mei 1835, de doorluchtige stichter der
Dynastie, de overgrootvader van Uwe Majesteit, de
inhuldiging van den spoorweg Brussel-Mechelen,
den eersten van het Europeesche vasteland, bij—
woonde.




Na lezing van het verslag uit het Staatsblad
van 6 Mei 1835, wees de heer minister er op,
dat Belgié de eerste natie van het vasteland was
die gebruik maakte van den ijzeren spoorweg, utt-
gevonden door Georges Stephenson, en van de door
deze zoon Robert Stephenson gebouwde locomotief,
welke bekroond werd op den in 1829 te Liverpool
uitgeschreven prijskamp.

NAAR ANTWERPEN

Terug wordt ingestapt, en dan, in even snelle
vaart naar Antwerpen, waar heeren Holvoet, goe—
verneur der provincie, en Huysmans, burgemeester
de Vorsten naar de opgerichte tribune geleiden
terwijl een miziekkapel van het leger het Vader-
landschlied uttvoert.

Enkele voorstellingen aan de werklieden die aan
de 1ijn arbeidden en de heer Soudan zet 2ijn te
Mechelen begomnen rede voort :

Hij herinnert er aan hoe de drie dagelijksche
ritten met primitieve treinen, samengesteld uft
overdekte en open "char-d-bancs" en zeldzare ber-—
linen, zijn vervangen door een intensieven dienst
van 57 treinen in elke richting, welke bestaan
uit confortabele, practische en luxueuse rijtuigen.

De electrificatie van de lijn is de voltooting
van sedert lang begonnen werken tot verbetering van
het steeds drukker wordend verkeer tusschen de
hoofdstad en onze groote zeehaven.

Verder schetst hij hoe sinds jaren de verbin—
ding tusschen Brussel en Antwerpen steeds werd
verbeterd.

De elektrifikatie van Antwerpen-Brussel mikte op de moderni-
zering van het neizigersverkeen op de belangnifkste Lifn van het Belgisch
spoonnet. De komst van de elektrnische trein op dit traject bracht meen
komfort en een hogerne neissnelheid. Ook het aantal trheinen nam fons Zoe.
In de plaats van de 40 stoomtreinen per dag kwamen er 114 elektruische
verbindingen. In de spits werd een tienminutendienst gerneden. Aanvanke-
Lijk wenden echter alleen de snelitreinen elektrnisch gereden. De stop-
theinen gingen pas Later van stoom naar stroom.

Het onden de draad brengen van Antwerpen-Brussel was een groot
sukses. In 1936 nam het aantal neizigerskilometer met 21 th Zoe. Voor
heet het net bednoeg de stifjging slechts 6 th.

In 1946 noteende men een toename van 100 th voor Antwerpen-
Brussel en 40 th voor de andere Lijnen. Antwerpen-Buussel, slechts 1 th
van het hele net, was goed voor 515 miljoen neizigerskilometer. Dat was
ruim 7,25 th van het totaal reizigersverkeer.



Momenteel verwerkt spoorlifn 25 (Antwerpen-Brussel), 1,5 th van
het NMBS-reizigersnet, meer dan 1,5 miljoen reizigerskilometer per dag.
Per dag wonden zo'n 60.000 reizen op £ijn 25 gemaakt.

Zek§s als wij stadstrams en buurttrams buiten beschouwing fLaten,
was Antwerpen-Brussel niet de eerste "ijzeren weg" in Bekgié die geélek-
tificeend wend. Die eer komt toe aan de 6 km fange industrniéle ifn die
het station van Bernissant met de steenkofenmifn van Hensies-Pommeroeul
verbond. Bernissant, aan de in 1§76 geopende spoorkijn 78 A, Lag op 5 km
van Blaton aan de £ijn Doornik-Bergen. In 1926-1927 installeerde de mifn
een bovenleiding van het tramtype boven de sporen. De traktiestroom, ge-
produceend op basis van steenkool (wat dacht u anders), had een spanning
van 550 Vott gelijhstrnoom. Hensies-Pommeroeul beschikte over drie bif
ACEC gebouwde elektrische Lokjes die samen met stoomloks kolenwagons en
personemijtuigen thokken. Tussen het NMBS-station Bernissart en de mifn
was en nond 6,14 en 22 u een drukhe pendel. Dagelifks wenden zo'n duizend
mi jrwerkers aan- en afgevoerd. Om § u en 17 u reden en bediendentreinen.
Het neizigensverkeer werd in 1961 stopgezet. Toen in maart 1976 de Laatste
steenkool werd bovengehaald, tevens de Laatste van de Borinage, fwam en
ook een eind aan het goederenverkeer.

Brussel-Tervuren was de tweede nonmaalspoorlijn in Bekgié die
onder de draad kwam. De elektnifikatie (1500 Volt gekijkstroom) van dit
14 km Rang Lijntje kwam op 1 december 1931 gereed. De SociEte Génerale
du Chemin de Fer Economique Bruxelfles-Tervuren exploiteerde het baanvak.
Overeenkomstig de wet van 27 med 1927 werd het aan de NMBS toegekende necht
tot exploitatie van dit Lijntje aan deze maatschappij overgedragen. De
neizigersdienst werd uitgevoerd met motonstelletses die sterk op de vroe-
gere Parijse metrotreinen Leken. Voor het goederenvervoer had men de be-
schikking over een 1000 pk sterke elektrische Lok. Na het staken van de
exploitatie op 31 december 1958 wend de Lifn nog een tijdje als Andustrniele
aansluiting gebruikt.




EEN ELEKTRIFIKATIEPLAN VOOR ‘1500 KM.

Geruggesteund doon de zonder meen schitterende nesultaten van
de elektrnische tractie op Antwerpen-Brussel stelde de NMBS voorn doon te
gaan met de elektrifikatie. Eind 1939 sLoot de staat een overeenkomsit
met de NMBS waarbij de spoorwegen er zich toe verbonden op kornte ter-
mijn de Lifnen Brussel-Charlernoi, Brussel-Leuven, Brussel-Aalst, Brussel-
's Gravenbrakel en Brussel-Ottignies onder de draad te brengen. Deze &4j-
nen met een totale Lengte van ongeveer 175 km vormden de zogeheten
Keeine Sten. De staat beloodde de opheffing van de overwegen op deze £4i4-
nen te zullen §inanceren. Op & december 1939 besliste de naad van beheern
van de NMBS zo snel mogelifk te starnten met de elektrifikatie van de
Keeine Stenr.

Enkele maanden Laten brak de tweede wereldoorlog wit. De elektri-
§ikatieplannen werden opgeborgen.

Onmiddellijk na de beviijding zette de negering de elektrifikatie
vooraan op het programma tot de wederopbouw van het net. In augustus
1945 nichtte de toenmalige minister van Verkeern Rongvaux de Nationale
Kommissie voorn de ELektrnifikatie van de Belgische Spoorwegen op. Die kom-
missie werkte een witvoernig ontwerp uit voor het onden de draad brengen
van 1500 km. Het in fund 1947 ingediende nappornt wernd doorn de regering 4n
beginsel goedgekeund.

Het sein voon de elektrifikatie sprong definitief op groen doon de
goedkeuning van een wet op 9 mei 1949 die de NMBS machtigde voor 5 miljarnd
f1. elektrnifikatieleningen af te sfuiten.

Het doon de nationale kommissie op papien gezette elektrdgikatie-
programma, moest eind 1951 voltooid zifn.

De NMBS wilde dit programma in 15 fazen afwerken. Bij de keuze
van de Lifnen was men uitgegaan van het verkeersvolume. De uitgekozen Lijnen,
30 th van het net dat toen 3000 km dubbelspoorn en 1991 km enkelspoor telde,
vewerkten 70 th van het Belgisch spoorverkeen.



HOE KWAM DE NMBS TOT 3000 VOLT ?

In Belgié wonden de motoren van de elektrische trheinstellen (don-
kengroene tweetfes en oranjeghijze vierties) en elektrische Lokomotieven
gevoed met 3000 Volt gelifkstroom.

Antwerpen-Brussel werd destijds met 3000 VoLt geélektrificeerd om-
dat de NMBS dit tractiesysteem op dat ogenblik het meest geschikt vond.
Toch Liet de Nationale Kommissie voor de ELektrnifikatie van de Spoorwegen
in 1946 een grondige studie ondernemen over het thactiesysteem. Antwerpen-
Brussel zou geen enkel bezwaar zifn om eventueel naar een ander, meer ef-
flciénten stroomsysteem over te stappen.

Drie thactiesystemen wenden doon de spoorwegingenieurns duchtig aan
de tand gevoeld : eenfazige Stroom 15.000 tot 20.000 Volt, 1500 en 3000
Vot gelifkstroom.

Bif de Zwitserse Bondsspoorwegen (SBB) werden de mogelijkheden van
eenfazige stnoom bekeken. De SBB produceerden de trabtie-energie in eigen
eenfazig witgeruste centrnales of 4in gemengde driefazige- eenfazige cen-
thales. De overbrenging naar de ondernstations evenals de onderlinge ver-
bindingen tussen centrales geschiedde door eenfazige netten met 66.000 of
132.000 Volt, 16 2/3 perioden. De onderstations, die de trhactiestroom van
15.000 Volt Reverden, waren eenvoudige en tevens goedkope posten voor sta-
tische omvorming. De agstand tussen fwee onderstations bedroeg 50 tot 80 km.

Het SBB-stroomsysteem dat ook in Duitsland, Oostemrijk en Zweden
wend toegepast stuitte voor BelLgié op een groot bezwaar. Het zou noodzake-
Lifk zifn een produktie- en overbrengingsinstallatie van zeer hoge spanning
te bouwen dat volledig onaghankelijk zou zijn van de algemene driefazige
verdeelnetten met 50 perioden.

De Belgische spoorwegen namen ook een kifkje in Iweden waar bif de
witbreiding van de elektrnifikatie ten zuiden van Stockholm een eenfazig:
systeem werd toegepast dat volledig afweek van dat van de SBB. Bij de
Iweedse variante werden de tractie-installaties op de gewone industriéle
netten aangesloten. De omvorming van de driefazige siroom met 50 perioden
naar 16 2/3 perioden geschiedde met behulp van groepen generatormoforen
in Leden tractie-onderstation. De Iweedse variante van eenfazige wissel-
stroom vermifdt de dubbele oprichting van produktie- en overbrengingdin-
stallaties, maar kost meer aan onderstations, die bovendien met hinderlijfke
noterende groepen waren uitgerust.

De NMBS-deskundigen kwamen na hun studietrip in Iwitserland en
Zweden tot de volgende konklusies :

- Het tractiesysteem met eenfazige stnoom 16'2/3 perioden biedt enkele
voordelen maar volgens de toenamlige stand van de techniek talrifke
bezwaren.



- Het voornaamste bezwaar zou wit de weg geruimd zifn indien het mogelifk
was eenvoudige tractie-onderstations op e nichten, dée hun voeding kre-
gen wit de algemene driefazige verdeelnetten op 50 perioden in Belgié.

HET GELIJKSTROOMSYSTEEM.

In Nederland, Frankiifk en Denemarken werd uitvoerige Lnformatie
verzameld oven het tractiesysteem met 1500 Volt gelijkstroom. In Engeland,
Spanfe en Tsfechoslovakije wend op dat ogenblik dek 1,5 RV uitgetest.

De Lage spanning en de kleine agstanden tussen de trhactiestations
waren de nadefen van dit systeem.

Doon de komst in 1930 van de kwikdampgelijhrichters werd het echter
mogelifk de spanning in de nijdraad te verdubbelen. Zo ontstond het that-
tiesysteem met 3000 Volt gelijkstroom.

Aan 3000 Volt zaten een aantal voordelen vast : grotere afstand
tussen de ondernstations (30 tot 40 km), Lichtere en dus minder dure nif-
draden en een voordeligere prifs van de geinstalleerde kW. Het nollend
matericel kostte ongeveern hetzelfde voor 3000 Volt als voor 1500 Volt.

De spoorwegnetten die toen nog hun handen vaij hadden, kozen dan
ook nesoluit voor het 3 kV-systeem. Naast Belgié waren dat 1talié, Polen,
Spanje, Rusfand, de Verenigde Staten, Brazilié, Mexico, Algernié, Marokko
en Zuid-Agrnika. De Spaanse spoorwegen (RENFE), die een tijd Lang zowel
1500 Vot aks 3000 Vot in huis hadden, besloten over te stappen naar
3000 Vot voon de uitvoering van een elektrnifikatieprogramma van 4500 km
Lifnen. Ook de Zuidagrikaanse spoorwegen, die eveneens over beide systemen
beschikten, kozen voor 3000 Volt.

Een van de faktoren die bij de keuze van 3 kV meespeelde was de
mogelijkheid gemengd elektrisch nollend maternieel te bouwen dat zowel in
Belgi¢ (3 kV) als 4in Nederkand en Frankrifk (1,5 kV) zou kunnen nijden.

Frankrisk kwam hier voorlopig niet voorn in aanmerking. In het tien-
jarnen-elektri fikatieproghamma van de SNCF fwam geen enkelfe £ifjn voor die
op de Belgische grens witmondde. Nederland daarentegen had wel besloten
de elektrnifikatie uit te breiden tot Roosendaal en Maastricht.

Op 21 juni 1946 wend in het hoofdkwartien van NS te Utrecht wit-
voerig van gedachten gewisseld over het tot Atand brengen van elektrische
treinverbindingen tussen Nederfand en Belgié zonder de spanningen gelifk-
vormig te maken. In Utnecht werd toen volgend akkoond bereikt : NS en
NMBS behouden eLk hun eigen Atrnoomsysteem. Het toekomstig verkeer Amster-
dam - Brussel zal gebeuren met noflend materieel dat voor beide spanningen
geschikt 4.



DE AANLoopP ToT 25 kV 50 Hz

Sinds 1934 Liep een proef van de Deutsche Reichsbahn op enkele
Lifnen in het Zwarte Woud met wisselstroom op 50 perdioden per sekonde.
Maan thaetiemotoren nechtstreeks gevoed met 50 perioden hadden ongewoon
ghote afmetingen omuille van kommutatieproblemen. Gezien de beperkte
plaats die in een Lok ter beschikking is, betekende dit een aanzienlijke
vermindering van de per as aanwendbare kracht. De proef beantwoordde
echtern niet aan de verwachtingen en werd stopgezet.

De Fransen namen echter de fakkef van de Duitsers over. De proed-
trhajekten met eenfazige normaalfrekwentiestroom Lagen immers in de Franse
bezettingszone. De SNCF bestudeerde hoe men de kracht van eenfazige thac-
tiemotonen met 50 perioden die op een as van een Lok kunnen gemonteerd
worden, zou kunnen verhogen.

Men was echter niet van plan de 1500 Volt door eengazige strnoom
e vervangen. De eersthomende tien jaar was trouwens de elektrigikatie
met 1500 VoLt gepland van 2000 km Lifnen. Pas na de uitvoering van dit
programma zou men enkele Lijnen met zwak verkeern met eengazige stroom
elektrnificenen. Maar needs eind 1953 was een 80 tal km Lifn op 25.000 Volt,
op 50 hz gebracht.

DE ELEKTRONICA DOET HAAR INTREDE.

PDoon de ontwikkeling van de thyristorn voor groot vermogen kon de
negeling van snelheid en trhekkracht van de Locomotief in belangrijke mate
verbeterd wonden.

Eest een woordfe over de thyniston zelf. Het i een halfgeleider
van de familie van de transistoren en geintegreerde strhoomkriingen. Hij
werkt als een schakelaar die zeer snel in en uit kan geschakeld worden.

Om de sneLheid van een moton te negelen wordt als volgt te werk
gegaan : de motorn wordt aangeschakeld en zijn snelheid stifgt; wordt de
voeding onderbroken dan gaat die snetheid dalen! Doon de tifden te bein-
vloeden waarop de thynistorn in- en uitgeschakeld is kan een heef gamma
van snelheden ingesteld wonrden.

Voorn de elektrnische trhactie werd de thynistorn eerst in wissel-
stroomsystemen aangewend. Voon gelijkstroomractie moest een speciale
schakeling ontworpen worden.

Deze nieuwe energiebesparende telg van de electronica gebruikte
de NMBS vanaf 1971 op de elektrnische tweewagenmotornstellen en nadien op
alle nieuwe elLekrtrische Locomotieven en motorstellen.

De nieuwe motonstellen die vanaf 1981 aan de NMBS zullen worden
geleverd krijgen buiten de thyristonsturing ook nog een thynistorn necu-
peratieremming waanbif tijdens de nemming energie worndt herwonnen en
terug naar de bovenlediding worndt gezonden.



HET ELEKTRISCH NET GROEIDE ALS EEN KOOL.

De eerste Lifn die na de oorlog wernd geélektrificeerd was
Bussel-Zuid - Charkerodi. Ze werd op 19 november 1949 door de toenmalige
ministern van Vernkeer P.W. Segers ingewijd. Ook deze elektrifikatie was
een schot in de noos. Het aantal nedizigerns steeg met 25 th.

Op 11 maant 1950 wernd de goederentijn Antwerpen-Noord - Linkebeek
elektrisch ingereden. Van die dag af kon ook het 3,6 km Lange baanvak
Antwerpen CS - Schifnpoort door elektrische trheinen bereden wonden.

De elektrnifikatie van Brussel-Charlerod en Antwerpen-Noord -
Linkebeek drukte de exploitatie-uitgaven en Leverde een jaarlifkse
brandstogbesparing van 80.000 ton op.

Het zou nu ruim twee faren duren vooraleer en weer een stuk spoon-
Lijn onder de draad kwam. Om allerledl redenen werd het oorspronkeldfk
plan om 1500 km spoorlifnen te elektrificeren grondig gewijzigd. Zo
kwam bijvoorbeeld Brusself-Oostende eerdern onder de draad dan Brussel-
Namen en wenden verscheidene baanvakken van de £ijst afgevoerd. In het
NMBS-tienjarenplan 1976-1985 zifn sommige van deze destijds geschrapte
Lifnen opgenomen.

Van eind 1949 tot 17 medl 1966 nam de NMBS volgende Lijnen elfek-
thisch in dienst :

in dienst Lengte
Brussel - Charlerod 19 november 1949 56 km
Antwerpen-Noord - Linkebeek 11 maant 1950 69 km
Antwerpen CS - Schifnpoort 11 maant 1950 3,6 km
Noornd-Zuid-Verbinding 5 oktober 1952 10,2 km
Brussel-Zuid - Gent 27 4ebruarni 1954 51 fm
Gent - Oostende 29 jund 1954 65 km
Brugge - Blankenberge 17 juld 1954 14 km
Denderfeeuw - Aalst 17 oktober 1954 12,3 km
Brussel - Leuven 17 oktober 1954 29 km
Bnugge(Zeéhaven) - Zeebrugge 25 maant 1955 10,3 km
Zeebrugge - Knokke 25 maant 1955 6,7 kmg
Leuven - Luik 2 oktober 1955 71 km
Muizen - Leuven 1 januard 1956 24 km
Brussel - Ottignies 15 januari 1956 30 km



in dienst Lengte

Ottignies - Waver 15 januand 1956 5 km
Bocht Hever 1 januani 1956 1,3 km
Ottignies - Sterpenich 29 september 1956 178 km
Waver - Leuven 29 septembern 1956 23 km
Westelifk rningspoor Brussel 2 oktober 1956 11,6 km
Melle - Merelbeke - Gent eind oktober 1956 10,5 km
Kinkempois - Voroux 15 december 1956 15 km
Namen - steLplaats Ronet 29 december 1956 3,5 km
Gembloers - Jemeppe 11 februani 1957 14 km
Jemeppe - Namen 11 februani 1957 16 km
Mortsel - Antwerpen CS 2 juni 1957 6,6 km
Antwerpen - Essen 2 juni 1957 29 km
Luttre - Roux 25 november 1957 6,2 km
Roux - Charlerod 15 maarnt 1958 5,7 km
Weende - St.Katelifne-Waver

en Mechefen - Muizen 1 juld 1958 11,8 km
Jemeppe - Charleroi 31 med 1959 21 km
Landen - Hasselt 28 med 1960 28 kmE
Laken - Denderleeuw 14 januani 1961 21,65 km
Aalst-Noornd - Gent St.Pieterns 14 januarni 1961 20,8 hkm
Verntakking Linkebeek - Hatle 6 fanuari 1963 & km
Brussel-Zuid - Vonst-2d

trage sporen 6 fjanuarnd 1963 1,65 km
Brussel-Zuid - Halle 6 januarni 1963 12,8 km
Dende spoon Vonst-Zudd - Halle 6 fjanuarndi 1963 7,7 kmE
Hatle - 's Gravenbrakel 6 fanuarnd 1963 16 km
Vertakking naar Klabbeek " 31 maant 1964 4,5 kmt
's Gravenbrakel - Bergen 25 med 1963 30 km
Bergen - Quévy 12 juld 1963 16,2 km
waarvan 2100 m in 25 kV en

2.980 m als omschakelbare sektie

Bengen - St.Ghislain 25 november 1963 §,4 km
Charleroi-udd - Erquelinnes 28 december 1964 29,65 km
Luik-Guillemins : witbr. kant

Verviens 17 med 1966 1,13 km




in dienst Lengte
Pont Val-Benoit - Angleur 17 med 1966 2,03 km
Vert. Val-Benoit - Angleur 17 mei 1966 1,47 km
Angleun - Vervierns Central 17 med 1966 21,9 km
Verviens Central - grens 17 med 1966 22,15 km

In deze tabel vindt u geen gegevens over de elektrifikatie van

rangeer—- en opstelsporen.

De letter E staat voor enkelspoor.

B(j de elektrifikatie van het baanvak Bergen - Quévy wenden
2100 m hooddsporen en 470 m rangeerspoor met 25.000 Volt wissel-

stnoom 50 Henz geélektrificeend.

Dit stroomsysteem was echter voor Belgié geen nieuwigheid meen.
In 1860 en 1961 brachten de Luxemburgse spoorwegen (CFL) het 1,12 km
Lang baanvak Athus-Rodange en 4,3 km rhangeersporen te Athus met 25 kV
onder de draad. Deze elektrifikaties werden op 29 mei 1961 in dienst

genomen.




VAN STROOM NAAR MEERSTROOM.

Niettegenstaande onze buwilanden hun spoorlijnen met een ander
stnoomsysteem elektrnificeenden dan het onze, trnekken efke dag elektrnische
Lokomotieven en trneinstellen van de NMBS de grens over naar Amsterdam,
Keulen, Parijs en Luxemburg. Dat kan omdat die Loks en theinstellen ge-
schikt zifn voor het nijden onder verschillende spanningen en strhoomsys-
temen. De NMBS bezit elLektrische tweerijtuigtreinen en Loks die zowel
voor de Nederlandse 1500 V aks voor de Belgische 3000 V geschikt zifn,
Loks die 1,5 kV, 3 kV en 25 kV 50 Hz (Frankrifk) en machines die 1,5 kV,
3 kV, 15 RV 16 2/3 Hz (West-Duitsland) en 25 RV 50 Hz aankunnen. Een
tabelletfe verntelt u alles over dit nollend materieel dat meer siroom
An zifn mans heegt dan het binnenlands elektrisch maternieel.

De eerste Belgische elektrische treinstellen en Loks die de
ghens overschreden waren nochtans witsfuitend voor 3000 Volt uitgerust.
Dat was op de route Brussel - Luxemburg. Na overfeg met de NMBS besloten
de Luxemburgse spoorlijnen het baanvak Luxemburg - Kleinbettingen - Bek-
gische grens met 3000 Volt te elektrifdiceren. Voor de andere te elektrni-
gicenen Lijnen koos de CFL het 25 RV 50 Hz.

De elektrifikatie van het trajekt Luxemburg - Belgische grens,
waarmee in februarni 1956 een begin werd gemaakt, kwam op 29 september
1956 in dienst. Die dag werden ook de trajekten Ottignies - Sterpenich
en Luxemburg - Metz (25 RV 50 Hz) elLektrisch ingereden.

Op het CFL-net gebeurt de overgang tussen beide stroomsystemen
Ain het station van Luxemburg. De sporen 1, 2 en 3 dienen voor 3 kV, de
sporen 5, 7, & en 11 voor 25 kV 50 Hz. Spoor 4 is met omschakelbare bo-
venlediding witgerust. Deze bovenleiding is dezelfde als die voor 3 kV
met witzondering van de isolatiemiddelen die gelifk zijn aan die van
25 kV-boventeiding.

Alle trneinen Belgié - Frankrnifk - Iwitersfand - 1talié en
terug komen op spoor 4 aan en vertrekken daar weer na de Lokwissel.
Een veiligheidssysteem zongt ervoorn dat de Lokomotied met de juiste
strnoom gevoed worndt m.a.w. dat de NMBS-Lok geen 25.000 Voft wisselstroom
maar 3000 Volt gelijkstroom krnifgt toegespeeld. Bovendien hoort daanbij
een speciaal signalisatiesysteem dat aan de trheinbestuurderns ingormatie
geeft over de elektrische voeding van de boventeiding.

Een gemengd tractiestation, met enerzijds een thansgormaton-
gelifkrichtengroep van 1500 kVA en anderzifds een transformator 65.000/
25.000 V - 5000 kVA, voedt het bovenfeidingsnet op gelifk- of wissel-
sthoom. Dat thactiestation staat in de buurt van het station. De scha-
kelaarns 3000 V en 25.000 V en het tractiestation zelf worden vanuit
een verdeelpost in het station Luxemburg bediend.




DE SLUIS BIJ ROOSENDAAL.

Het tweede elektrisch spoor naar het buitenband Liep van Antwer-
pen naar Roosendaal.

In 1953 gingen de Belgische en Nederlandse spoorwegen rond de
tafel zitten. AL vnij vlug raakte men het eens dat het grensbaanvak
Roosendaal - Antwerpen onder de draad moest. De elektnifikatie was op
2 jund 1957 een feit. Vanaf die dag werden de internationale theinen
en de treinen van de Lokale dienst - voon zover niet meet bestaande wit
dieselstellen van NS - tussen Roosendaal en Antwerpen getrokken doon
elektrische NMBS-Loks.

Maar eenst 29 september 1957 werd duidelifk hoe belangrifk het
onder de draad brengen van Roosendaal - Antwerpen wel was. En wend toen
gestart met een intercitydienst Amstendam - Antwenpen - Brussel. Dage-
Lifks neden en dertien trneinen in beide nichtingen, waarvan zes naar
en van Brussel. De overige kregen Antwerpen CS als begin- en elndpunt.

Voor deze IC-dienst Lieten de NMBS en de NS 12 elektrische twee-
nijtuigtneinen bouwen die probleemloos met 1500 Volt (Nedertand) of
3000 Vobt (Bekgié)konden gevoed worden. Nederlfand Levende de treinstel-
Len en het interieur, de Belgische industric zorngde voor de thactie- en
verwauningsinstallaties.

Diezelfde blauwe treinsteflen met gele banden, de zogeheten
"hondekoppen”, zifn nog steeds op de baan. Hun faren zifn nu echter ge-
teld. Terloops:de Beneluxstellen kunnen niet alleen onderling gekoppeld
z&den maar ook samenrijden met NS-treinstellen voor de binnenfandse

(enst.

Het stifgend aantal neizigers op de 1C-dienst Amsterdam - Brussel

had tot gevolg dat vanaf 1970 ook getrhokken treinen op de rails kwa-

men. De Lokwissels in Roosendaal en Antwerpen veroonzaakten echter veel
tijdverties. Daarom brachten NS en NMBS samen in 1974 5 trekduwtreinen
op de nails. Belgié zorgde voor de tweespannignsloks en de niftuigen
eenste klas, Nederland voor de nijtuigen tweede klas en de stuuwrstand-
restaunatiend ftuigen.

_— Voor de toekomst worden gloednieuwe trnekduwtreinen ge-
pland.

De verschillende netspanning tussen Nederland en Belgié had
niet enkel de bouw van speciaal materiecl tot gevolg. In de boventeiding
Lussen Roosendaal en Antwerpen moest ergens een overngang tussen beide
dpanningen gemaakt worden. Om technische nedenen bleek het gewenst deze
overgang aan te brengen op het Nederlands Lifngedeelte, ten zuiden
van het emplacement Roosendaal.

In de bovenleiding is voor deze overgang een onderbreking van zo-
danige Lengte aangebracht, dat de beide netten nooit door de strhoomad-
nemers van de treinstellen of Lokomotieven met elkaar in verbinding )
kunnen komen. Bovendien moeten de efektrische treinen de overgang - An
vakjargon de s8uis van Roosendaal genoemd - met gestreken pantogragen
passeren.



De energietoevoer naar de bovenleiding tussen deze onderbreking
en Antwerpen geschiedt voornamelifk vanuit het traktiestation Ekeren.

De diverse schakelfingen van de traktiemotoren bif de overgang
van 1,5 kV op 3 kV of omgekeerd gebewren vanuit de bestuurderskabine.
Onjuiste bediening is uitgesloten.

Niet alleen meerstroom- en tweespanningsmaterieel overschrijdt
de grnens tussen Belgié en Nederfand. Gewone elektrnische treinstellen
en Loks van de NMBS zijn een dagelijks beeld in Roosendaal. Zif nijden
zondern moeilifkheden, zij het op halve kracht, onder 1500 Volt.

Zodna een gewoon Belgisch elektrnisch treinstel of Lokomotief
na vertrek wit Roosendaal buiten het emplacement van dit station 48
gekomen, wondt volgens de voorschriften de onderbreking in de boventei-
i/éng gepasseend en han met 3000 Volt spanning de volle snelheid worden
enelkt.

Wetenswaard 44 dat het overgaan van rechtern- naar Linkerspoorn
in 1957 van Essen naan Roosendaal werd verplaatst. Een en ander bete-
kent dat ook op het Nederlands gedeelte van die Lifn Links wordt ge-
neden, niettegenstaande de treinen in Nederland normaal nrechts rijden.

Meenstroom Loks en motorriftuigen.

Lype aan- | 3000 Vot ge-|1500 Vobt ge-|15.000 Vot | 25.000 Vokt
tal | Lifkstrnoom LifRstrnoom 16 2/3 Hz 50 Hz

Benelux

moton- 12 N _

ri ftuigen 2 &

Lok type

25/5 8 X X = =

Lok type

15 5 % X = X

Lok type

16 § X X X b3

Lok zype

18 6 X X X X




BRUSSEL - PARIJS

Wie vandaag de dag met een TEE of D-tredin van Brussel naar
Parifs spoont, vindt het doodnormaal dat de thein aan de ghens niet
meen stopt. Dat Ligt niet alleen aan het feit dat pas- en douanekontro-
Le al nijdend of bif aankomst in Parijs-Noord gebeuren, maar ook aan
het soont Lokomotied dat de trein trnekt. AlLe TEE's en D-treinen op de
noute Brussel - Parijs worden getrokken door Franse of Belgische meer-
stnoomlokomotieven. Enkele TEE's nijden zelf§s het traject Buussel -
Parifs nonstop. Reisduwr ongeveer twee uur en dertig minuten.

De elektrische treindienst tussen de hoofdsteden van Belgié en
Frankrnijk wend op 9 september 1963 ingewifd. Maar al in juldi van dat jaar
neden bif wijze van proef Belgische driestroom-machines serie 15 bij
Quivy via de "dirnekte" sporen de grens over waarop een neutrale zone
s geinstalleend die de stroomsystemen van de SNCF (25 RV 50 Henz) en de
NMBS (3 kV) acheidt. Die doorgaande sporen kunnen alleen bereden worden
doon treinen die meerstroomloks aan kop hebben.

Daannaast beschikt het Belgisch grensstation Quévy over twee
omschakelbare zones 25 kV - 3 kV met {eder twee sporen. Beide zones kun-
nen anaghankelifk van elkaar omgeschakeld worden.

In 1965 kreeg ons Land een tweede elektrische spoorverbinding
met Frankrifk via Erquelinnes en Jeumont. Vanwit Parnifs kon nu doorgaand
elektrnisch gereden wonden tot Charleroi en Namen.

Bif de grensoverschiijdende verbinding via Erquelinnes Liggen de
stroomghens en de omschakelbare zones in het Franse grensstation Jeumont.

De gedlektrnificeerde spoornkijn Belgié - Frankriifk via Erquelin-
nes en Jeumont werd in 1965 ingereden.

Een faan Rater, op 18.5.1966, was de £ifn Bussel - Kewlen via
Luik en Aken over de hele Lengte geélektrificeend. Van die dag af trokken
NMBS-meenstroomloks de Duitse ghens over.

De overgang van het Belgische op het Duitse (15 kV) stroomsysteem
gebeurt in Aken Hauptbahnhof. Het omschakefbaar station in Aken maakt het
mogelifk treinen die doon eenstroom-machines worden getrokken van het
Duitse naan het Belgische net te Laten nijden en omgekeerd. In tegenstel-
Ling tot Quévy en Jeumont moeten in Aken alle Lokomotieven, ook de meer-
strnooms, de omschakelbare zone passeren. In Aken 48 geen direkte doorgang
mogelisk.



Sedent 26 mei 1974 zijn de zesdelige vierstroom-TEE-stellen
van de Zwitserse Bondsspoorwegen (SBB) dagelijks te gast bif de NMBS.
Deze zesnijtuigtneinen (RAe in vakjargon) neden van die dag af de
TEE's Edefweiss en Inis tussen Brussel en Zirich. Sedert 27 mei 1979
48 de Edelweiss geen TEE meer zodat dagelijks nu maar een Zwitsers
meensthoomtneinstel in aktie is tussen Buwussel en Zirich.

Het Zwitsens elektrnisch treinstel (goed voor 1,5 kV, 3 RV, 15 RV
en 25 kV) kwam in de plaats van de Nederfands-Zuwitserse diesefvieren
die zeventien jaan fang de TEE Edefweiss tussen Amsterdam CS en Zirich
neden. Vier (en werden en vijf gebouwd) van deze ex-TEE-stellen nijden
op het ogenblik in Canada. '

De meerstroom-trneinstellen van de SBB hebben trouwens af en toe
de diesefvieren op de noute Amstendam - Zinich vervangen. Ze waren 4n
med 1974 dan ook geen nieuw gezicht op Belgische nails.




STROOM ONDER DE STROOM.

Na de elektrifikatie van het voor het internationaal verkeer
belangrifk traject Luik - Verviens - Aken grens begonnen de Apoorwegen
met het onder de draad brengen van de Lijnen Luik - Namen en Antwerpen -
Gent.

In 1964 wend besloten in Antwerpen een nieuwe tunnel onder de
Schelde te bouwen. De Kennedytiunnel, een belangnijfke schakel in de E3-
autoweg, kreeg alsook een 1.665 m Lange dubbelsporige treinkoken. Hier-
door sprong het sein op groen voor een hart-op-hart trhedinvernbinding
tussen de grootste Veaamse steden. De tussen 1842 en 1847 aangelegde
spoorkifn Gent - Antwerpen eindigde in Antwerpen immens op het Veaamsch
Hoo4d, de huidige Linkeroevenr.

De modernizering en elektrifikatie van Antwerpen - Gent was een
enorme onderneming. Naast de spectaculaine tunnelbouw waren er o.m. de
Andnukwekkende omvorming van het station Berchem, waar dagelijks zo'n
500 treinen passeren, de aanleg van de Vestinglijn tussen Berchem en de
tunnel, de aanfeg van een tweede spoor tussen Linkeroever en St.Niklaas,
de verplaatsing van het St.Niklase goederenstation naar de oostkant van
de stad, de bouw van een viadukt te St.Niklaas, de ophoging van de spo-
fen Ze Lokeren, de volledige heraanleg van het goedenrenstation Gent-Zee-
haven, trac@verlegging tussen Oostakker en Gent-Dampoort en de bouw van
het viadukt- te Gentbrugge.

Op 24 september 1970 werd de eerste faze ingewijd. Het baanvak
Antwerpen CS - St.Niklaas kon elektrisch bereden wonden. Het spoon onder
de stroom en de stroom onder de stroom waren werkeldjkheid. Voor het
Waasland was een nieuw spoorwegtijdperk begonnen. Op 27 september start-
te de NMBS met de elektrische tredindienst. Met een sneltrein was men
voomin negentien minuten van de Wase hoofdstad in het Antwerpse
s1a .

Volgens plan werd op 29 mel 1973 St.Niklaas - Gentbrugge elek-
trisch ingereden. Dit baanvak was echten slechts tussen St.Niklaas en
Lokeren en Oostakker en Gentbrugge (in totaal 19,3 km) dubbelsporig. Het
17,1 km Lange stuk Lokeren - Oostakker was voorlopig enkelsponig. Alle
voorzieningen waren nochtans getroffen voor de snelle aanleg van een
tweede spoor. Op 26 med 1974was Antwerpen - Gent oven de hele Lengte dub-
belsporig.

De elektrifikatie van het baanvak St.NikLaas - Gentbrugge kader-
de in het tienjarenplan 1970-1979 van de spoorwegen dat mikte op het
onder draad brengen van 450 km. Dat tienjarenplan werd in november 1970
doorn de naad van beheer van de NMBS goedgekeunrd.

In 1975 besloten de spoorwegen echter hun tienjarenplan qua tifd-
hekening in overeenstemming te brengen met de vijfffarenplannen van de
overtheld. Het wend toen het plan 1976-1985, onderverdeeld in de viff-
farenplannen 1976-1980 en 1981-1985.



Dit had uiteraarnd geen enkele invloed op de elektrifikaties
waartoe reeds door de overhedid besloten was. Hiertoe behoonde o.m. het
elektrificeren van de sLechts 2,83 km Lange vertakking van Zaventem, aan
de Lifn Brussel - Luik, naarn de Luchthaven van Zaventem. Deze elektri-
fikatie kwam op 25 december 1970 in dienst.

Een speciale vermelding verdient de aanleg en de elektrifikatie
van een nieuw stukfe spoorlijn naar Louvain—La—Neuve, de nieuwe heimat
van de franstalige afdeling van de Katolieke Universiteit Leuven.

In de zomer 1972 begon de NMBS met de aanteg van de 4600 m Lange
dubbelsporige vertakking van de spoorkijn Buwussel - Namen. Het tract van
de spooraansluiting Louvain—La—Neuve begint bif km 32, gerekend van Brus-
sel-Noond af, tussen de stations 0ttignies en Mont-Saint-Guibert. Tussen
de splitsing en de hoeve van Profondsart moestde NMBS drie spoorbruggen
en een 115 m Lang viadukt bouwen. Het koninginnestuk is een 8§75 m Lange
Ztunnel door een heuvelrug waarvan het hoogste punt 25 m boven de rails
Ligt.

Het Lijntje naarn Louvain—La—Neuve, zondag 28 september 1975
elektrisch ingeneden, was het eenste nieuw stukje spoorweg voor redzi-
gersverkeen in ons Land sedent 1970. In dat jaar werd het 7.325 m Lange
baanvak tussen Berchem en Antwerpen-Linkeroever geopend.

in dienst Lengte

Lutk - Namen 22 september 1970 57,45 km
Berchem - St.NikLaas 24 septemben 1970 23,8 km
Antwerpen-Zudid - Antwerpen-Kiel 24 septemben 1970 1,66 km
Vert.0.Berchem-Vent.W. Berchem 24 september 1970 1,06 km
Antwerpen-Noord - Antwerpen DS 12 april 1970 4,98 km
Vert.Zaventem - Luchthaven 25 december 1970 2,83 km
Pepinstern - Spa-Géronstene 23 med 1971 12,7 kmE
St.Niklaas - Gentbrugge 29 med 1973
. St.Niklaas - Lokeren en

Oostakkar - Gentbrugge 19,3 km
. Lokeren - Oostakken : 17,1  kmE
Vert. naar Louvain—La—Neuve 28 septemben 1975 4,6 km

E = enkelspoor - In deze tabel werd geen rekening gehouden met

de elektrifikatie van rangeer— en opstelsporen.



TIEN IS TWEEMAAL VIJF,

Het vijfjarenplan 1976-1980 voorziet in de elektrifikatie van
710 km Lijnen. Volgens de huidige stand van zaken zullen de werken in
1984 voltooid zijn. Momenteel zifn 82 km van de 710 km geélektrificeend :
Luik-Guillemins - Liens - Ans, Hasselt - Genk en 's Gravenbrakel - Luttre.
In 1980 groeit het elektrische NMBS-net met 151 km. Eind april wondt
Kontrnifk - Gent elektrisch, begin funi Antwerpen - Boom, edind septemben
Dendermonde - Lokeren, Bergen - Lalouvidre - Manage en eind dit faan
Antwerpen - Lier - Aanschot - Leuven. In 1981 wil de NMBS 157 km elek-
Duische Lifnen inwijden.

Elektrificeren is heel wat meer dan palen zetten en draad afrol-
Len. Elektrifikatie gaat steeds gepaard met een grondige modernizering.
De bovenbouw (battast, dwarstiggers, nails) worndt vernieuwd en geschikt
gemaakt voor hogere snefheden, er komt, voor zover nog niet aanwezLg,
een moderne beveiliging (seinen), bogen wonden verwwimd, er komen baan
trackonrekties en spoorverhogingen bif te pas, men bouwt viakdubten,
onderbruggingen en overbruggingen voor het witschakelen van overwegen, men
knapt bestaande stations op en bouwt en nieuwe. Voor de eerste spade 4in
de grond gaat, moet eenst faren gestudeend , getekend en gepraat wonden.
Ja praten en onderhandefen met bijvoonbeeld gemeentebesturen wanneer
afschagfingen van overwegen en omstreden tracékornekties aan de onde -
komen. Elektrificeren is geen eenvoudige zaak.

Alle Lifnen die op het elektrifikatielifstje van plan 1976-1980
voorkomen zifn of needs onder de draad, of in witvoering of bijna wit
studie- en tekenkamen. Het is immers een duidelifke zaak dat de NMBS
niet alle Lifnen tegelijkhertifd kan elektrificenen. Toch werken de spoor-
wegen vaak op vele fronten. Dat werken is dan uiteraard niet steeds bo-
venleiding installeren. Spoor- en seimwerken, thacéhomrekties, ophogin-
gen maken even goed deel uit van een elektrifikatie.

Noc EENS 440 kM.

In de periode 1981-1985 hoopt de NMBS nog eens 440 km onder de
draad te kunnen brengen. De raad van beheer van de spoorwegen heeft
eind 1979 het sein hiervoor op groen gezet en de plannen voorgelegd aan
de overheid.

Indien de elektrifikaties in het plan 1981-1985 wonden uitge-
voerd, zal eind 1986 Liefst 2.428 km van het ruim 4000 km Lange Belgisch
Sdpoorwegnet door elektrische treinen kunnen berekeden wornden. Dat is 60 th.
Op lhjanua/ué 1980 was 1 344 km van het NMBS-net onder de draad, dat is
33 th.

Die verdere uitbreiding van het elektrisch spooanet past volkomen
An de benarde . enengie-situatie waarin men is terecht gekomen. En zoals
men weet kan men wit andere energiebronnen dan olie elektrnische stroom
opwekken.



ELECTRIFIKATIES IN NMBS-TIENJARENPLAN 1976-1985

1. Pran 1976-1980

in dienszt Lengte

Luth-Guillemins - Liens - Ans 1979 19 fm
Hasselt - Genk 27 med 1979 15 km
's Gravenbrakel - Luttre 27 med 1979 28 km
Gent - Korntrnifk ednd aprnil 1980 42 km
Antwerpen-Zudd - Boom 1 fund 1980 15 km
Dendermonde - Lokeren 28 septemben 1980 16 km
Bergen - la Louvighe 28 september 1980 20 km
La Louviere - Manage 28 septemben 1980 9 km
Montsel - Lier elnd 1980 9 km
Lien - Aarschot ednd 1980 25 km
Aanschot - Leuven ednd 1980 15 km
Lien - Herentals Lente 1981 20 km
Saint-Ghislain - Doornik 1981 39 km
Doornik - Moeskroen 1981 18 km
Moeskroen - Franse Grens 1981 3 km
Aanschot - Hasselt 1981 37 km
Korntrd jk - Moeskroen 1981 12 km
Jette - Dendermonde 1981 28 km
Dooanik - Franse ghens 1982 10 km
Marchienne-pitéon - La Louviehre 1982 19 km
Bressoux - Vise-grent 1982 15 km
Vertakking Glons - Liers 1982 7 km
Denderfeeuw - Zottegem 1982 21 km
Hasselt-Tongeren-Vertakking Glons 1982 31 km
FLémalle - Kinkempois - Bressoux 1983 10 km
Eupen - Welkenraat - Montzen 1983 18 km
Boom - Willebroek - Helke 1983 10 km
Schetlebelle - Dendermonde - Mechelen 1983 40 km
Vernt. Glons - Vise - Aken West 1984 38 km
Doonnik - Aat - Halle 1984 68 km
Aat - Junrbeke 1984 14 km
Ottignies - Flewrwuws - Charlernod 1984 39 km

710 km




2. Puan 1981-1985.

in ddenst Lengte
Lien - Kontich 1981 5 km
Haine-St.Piesrs - Buinche 1982 9 km
Manage - Pigton 1983 10 km
Willebroek - St.Niklaas 1983 20 km
Herentals - Turnhout 1983 18 km
S1.Ghislain - QuiBvrain 1984 10 km
Denderfeeuw - Aat 1984 40 km
Edingen - 's Gravenbrakel 1985 13 km
Aarlen - Athus 1985 11 km
Brugge - Korntrndjk 1985 52 km
Zottegem - Kontnifk 1985 43 km
Geraandsberngen - Edingen 1985 17 km
Namen - Dinant 1986 28 km
Luik - Markoie 1986 65 km
Charteroi - Walcowrt 1986 22 km
Kontrnifk - Tepen 1986 32 km
Herentals - Mol - Neerpelt 1986 45 km

440

g




006 OP STROOM HOUDEN

De elektrnische centrales zorgen voor de energie in de bovenleiding,
in vakfangon catena genoemd. De energie komt bij de spoonwegen toe als
wisselstnoom ondern hoge spanning. In de traktiestations, die men op regel-
matige agstanden (30 a 40 km), meestal bij knooppunten Langs de geélektri-
ficeerde Lifnen aantreft, worndt de hoogspanningswisselstroom tot een Lagere
spanning omgevormd en daarna gelifkgenicht. Dit nesultaat, 3,3 RV gelijfk-
strhoom, gaat via voedingsfifnen naarn de bovenleiding. De stroomagnemer,
ook pantograaf geheten, van de Lokomotief of het trneinstel trekt de energie
uit de koperdraad.

Ongeveer halfweg tussen twee traktiestations bevindt zich meestal
een verdeelpost. Die "sektioneerpost" zongt doon middel van stroomverbre-
kerns voor de parallelschakeling of de onderbreking van de kontaktlijnen
die en toekomen. Op die manier is het mogelifk op een bepaald baanvak de

~spanning uit de draad te halen. Dat 44 vaak nodig bij defekten en onder-
houdswerken aan de bovenleiding.

Thaktiestations en Verdeelposten worden vanuit centrale punten ge-
stuund. Op zo'n punt zit een verdelern die alles nauwlettend in het oog
houdt. Hij verzekert de voeding van de kontaktlifnen, zet vakken van de
bovenleiding buiten dienst bij werken en kijkt toe of alles goed gaat met
de stroomtoevoer. Bif defekt en storning grnifpt de verdeler onmiddellifk in.

Een groot bornd met talloze Lichtfes en toetsen informeernt de ver-
deLen over de goede of minder goede werking van de kontaktlifnen, traktie-
stations en verdeelposten.

In handbereik van de verdelern Ligt een insitruktieboek waarin netjfes
alle te nemen veiligheidsmaatregelen staan opgesomd om een bepaakld vak
zonden stnoom te zetten.

Naast een neeks onmisbare telefoonverbindingen met alle trhaktie-
stations, verdeelposten en de belangrnifkste seinhuizen, en met telefoon-
posten Langs de geélektrnificeerde Lifnen heeft een verdeler ook een radio-
verbinding met de nailbusjes en de wegvoertuigen die instaan voor het
onderhoud van de bovenleiding.
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