

































































































































































Op de lijn die Kicevo met Skopje verbindt, rijdt motorwagen 712.108/712.107 (Duro Dankovic, onder licentie van Macosa, 1981) van
de Macedonische spoorwegen (MZ) als trein IR 6901 naar Skopje en nadert hier, onder de eerste zonnestralen, het station van
Dolno Svilare. 17 juni 2011. Jean-Frangois HUART.

Na een snelle achtervolging over de autosnelweg konden we een tweede foto nemen van de interregiotrein 1903 Skopje-Gevgelija,
gesleept door de 441.754 van MZ, midden tussen de wijngaarden van het dorpje Krivolak op 18 juni 2011. Macedonié produceert

enkele ongekende excellente wijnen. Jean-Frangois HUART.
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De lijn van Tabanovici (aan de Servische grens) naar Gevgelija (aan de Griekse grens) werd geélektrificeerd onder 25 kV 50 Hz.
Alhoewel er momenteel geen reizigerstreinen meer rijden tussen Skopje en Thessaloniki, is het nog steeds mogelijk vanuit de
Macedonische hoofdstad naar Belgrado te reizen met de trein Ex 336, gesleept door de 462.001 (een ex-461 vernieuwd in 2009

door Koncar) en samengesteld uit een Servisch en een Macedonisch rijtuig, met de nodige tags. 17 juni 2011 Jean-Frangois HUART.

Door het woeste en (semi-)bergachtig karakter van Bitola, is het niet gemakkelijk treinen te fotograferen. Te Gorno Orizari was een
kleine “ontbossing” nodig om de 661.238 van MZ op kop van de trein IR 4903 (Skopje-Bitola) te kunnen spotten. 17 juni 2011.
Jean-Frangois HUART.




Dit 1s Belgisch

China:

De Belgische 1E1 en 2C1 voor de spoorweg van LUNG-TSING-U-HAI

Geschiedenis

De Belgisch-Franse maatschappij “Compagnie générale de
Chemins de fer et Tramways en Chine” (afgekort “Compagnie
Geénérale”) werd opgericht in Brussel op 26 maart 1900. In het
29ste regeringsjaar van Keizer Kouang su, hetgeen overeen-
stemt met het jaar 1903 van onze westerse kalender, sloot
deze maatschappij op 12 november een overeenkomst met de
Chinese regering aangaande een lening die moest dienen voor
de aanleg van een spoorweg van Kaifong-fou naar Honan-fou
in de provincie Honan. Deze werken werden uitgevoerd tussen
1904 en 1910. Artikel 23 van het contract voorzag een verlen-
ging van deze spoorweg naar het westen tot Sian-fu. De “Com-
pagnie genérale” ondernam meerdere pogingen om met de
Chinese regering tot een definitieve overeenkomst te komen in
verband met deze verlenging.

In 1912 stelden de Chinezen aan de “Société Belge de chemins
de fer en Chine"” voor om een spoorweg aan te leggen van
1800 km tussen de Chinese Zee en Kanshu via Sian-fu, waar-
van het centrale gedeelte zou samenvallen met de reeds aan-
gelegde sectie tussen Kaifong-fou en Honan-fou. De “Société
Generale” zou ten allen tijde haar rechten en inspraak behou-
den op deze centrale sectie. Artikel 23 van het contract d.d. 12
november 1903 bepaalde inderdaad dat, ingeval de Chinese
regering zou besluiten tot een verlenging van de spoorlijn tus-
sen Honan-Fou en Sian-fu, de Directeur-Generaal van de
“Compagnie Impériale des chemins de fer chinois” al het mo-
gelijke zou doen om zich bij voorkeur te verstaan met en deze
werken zou uitbesteden aan de “Société Générale” voor zolang
de aanleg van deze spoorweg tussen Kaifong-fou en Honan-
fou in beslag zou nemen met strikte inachtname van de bepa-
lingen van het contract, hetgeen ook gebeurd is.

Zodoende verwierf de “Société Générale”, vertegenwoordigd
door de heer Robert de Vos op 24 september 1912 (jaar 1 van
de Chinese Republiek) de vergunning voor het verlengen van
deze lijn vanuit Lanchow-fu (nu Lanzhou, hoofdstad van Kan-
suh), bij de Chinese Zee en via Sian-fu (hoofdstad van Shensi,
nu Xian of Xi'an), Tung-Kwan, Honan-fou (nu Luoyang), Kai-
fong-fou (hoofdstad van Honan), Kweite-fou en Suchow-fou (nu
Zuzhou). De spoorweg werd de Lung-Tsing-U-Hai-lijn ge-
noemd. Deze naam werd meestal afgekort tot Lung-Hai of
Long-Hai.

Naar het oosten toe bereikte de lijn Zuzhou in 1916, Haizhou
in 1925 en Lianyungang aan de Chinese Zee in 1934. In wes-
telijke richting bereikte men Lingbao in 1927, Xian in 1935 en
tenslotte Baoji in 1936 waarmee een einde kwam aan de wer-
ken van de “Société Générale” (in totaal 1256 km).
Tegenwoordig is de Long-Hai volledig afgewerkt, men bereikte
Lanzhou in augustus 1954, een afstand van 1759 km. Zij vormt
de hoofdader van oost naar west in China. Sinds 24 december
1994 wordt zij volledig uitgebaat op dubbelspoor. Tussen 1980
en 1986 werd de lijn geélektrificeerd onder 25 kV van Zhuzhou
tot Lanzhou (1536 km). Een hogesnelheidslijn is in volle aanleg
parallel aan de Long Hai. Het gedeelte Zhengzhou - Xian (458
km) werd geopend in februari 2010.

De “Société Générale” was belast met de bevoorrading van
alles wat noodzakelijk was bij de aanleg en de uitrusting van
de lijn evenals voor de behoeften van de uitbating.

Meerdere types van stoomlocomotieven werden gebruikt bij de
uitbating van de lijn, waarvan 54 gebouwd werden door de Bel-
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Spoorwegkaart van China in 1912. In het groen, de lijn Kai-
fong-fou - Honan-fou, toegewezen aan de “Société Générale”
in 1903; in het rood, de verlengingen voor de Long Hai. De
Long Hai is 1759 km lang. Zij strekt zich uit van de Chinese
Zee, met vertrek vanuit Lianyungang (Haichow op de kaart)
tot Lanzhou (Lanshow op de kaart) via Sochow (nu Zuzhou),
Kaifung (nu Kaifeng), Honan (nu Luoyang), Sianfu (nu Xian).
Sindsdien is het Chinese spoorwegnet aanzienlijk uitgebreid.
Eén centimeter op de kaart komt overeen met +/- 360 km.
Verzameling TSP.

gische nijverheid. In 1937 bestond het park uit de types 1C, 1C1t
(waarvan 11 geleverd door Tubize in 1914), 2C (waarvan 2 Tu-
bize geleverd in 1920), 2C1 (12 machines geleverd door: Cocke-
rill (4), Haine-Saint-Pierre (4) en Tubize (4) van 1935 tot 1937),
1D (waarvan 20 Tubize, geleverd in 1920 en 1924, en 2 Haine-
Saint-Pierre, geleverd in 1930), 1D1, E en 1E1 (7 locomotieven
geleverd door Tubize in 1937), aangevuld met kleine Ct en Dt.
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Deze foto werd genomen op 21 april 2006 langs de Long Hai-lijn, te Weinan ter hoogte van km 1027, niet ver van
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Xian. Aan kop van de trein: de SS1-0730. De SS1’en waren de eerste elektfrische locomotieven die in China gebouwd werden, in
totaal 826 eenheden van 1957 tot 1988 door de fabriek van Zhuzhou. Met een massa van 138 ton en een vermogen tussen 3900
en 4200 kW, haalden zij een snelheid van 90 km/h. Jean-Luc VANDERHAEGEN.

De Pacific’s

De Belgische nijverheid leverde van 1935 tot 1937 in totaal 12
locomotieven van het type Pacific (2C1) voor de Long Hai-lijn,
met de nummers 501 t/m 512. Drie locomotiefbouwers werkten
mee aan deze bestelling naar rato van vier exemplaren elk:
Cockerill, Tubize en Haine-Saint-Pierre (FUF):

-501 Cockerill 3270 / 1937

-502 Cockerill 3271 / 1937

- 503 Cockerill 3272 / 1937

- 504 Cockerill 3273 / 1937

-505 FUF 1739/ 1935

-506 FUF 1740/ 1935

-507 FUF 1741 /1935

-508 FUF 1742 /1935

-509 Tubize 2193/ 1935

De 505 (FUF 1739 / 1935) gefotografeerd bij het buitenrijden van de fabriek. Foto FUF, verzameling TSP.
| =

-510 Tubize 2194 /1935

-511 Tubize 2195/ 1935

-512 Tubize 2196 / 1935
Cockerill leverde bovendien nog een extra vervangingsketel
(bouwnummer 3274 / 1937).
Deze locomotieven met enkelvoudige uitzetting haalden een
snelheid van 110 km/h. Zij wogen (zonder tender) leeg 76,50 t
en beladen 85,40 t. Hun adhesiegewicht bedroeg 54 t.
De cilinders hadden een doorsnede van 500 mm en een slag-
lengte van 710 mm. De stoomketel met een werkdruk van 15,40
kg/cm? had een verwarmingsopperviakte van 191,10 m? en een
oververhitter van 53 m?. Het roosteropperviak was 4,60 m? en de
doorsnede van de aangedreven wielen 1,750 m.
Na het nationaliseren van de Chinese spoorwegen, werden zij
ingedeeld in de reeks SL13, maar de datum van buitendienstel-
ling is ons onbekend.




DIT IS BELGISCH

De 509, geleverd door Tubize met het bouwnummer 2193 van 1935. Foto Tubize, verzameling TSP.

¥ N Y — | De SANTA FE’s

Nagenoeg gelijklopend met de bestelling van de Pacific’s,
plaatste de “Compagnie générale” bij Tubize nog een order voor
een reeks van 7 enorme "Santa Fe" (1E1), met daarbij een ver-
vangingsketel die het bouwnummer 2206 van 1936 droeg:

-701 Tubize 2199 / 1936
-702 Tubize 2200 / 1936
- 703 Tubize 2201/ 1936
- 704 Tubize 2202 / 1936
- 705 Tubize 2203 / 1936
-706 Tubize 2204 / 1936
- 707 Tubize 2205/ 1936

Deze mastodonten waren de grootste locomotieven, met uitzon-
dering van de gelede machines, gebouwd door Tubize. Hun ge-
wicht klom (zonder tender) naar 118,42 t leeg en 134,87 t
beladen, met een adhesiegewicht van 100,62 t.

De stoomketel had een werkdruk van 14 kg/cm?, het totale ver-
warmingsopperviak was 324,80 m? met een oververhitter van
114 m2. De oppervlakte van het rooster was 8,50 m?

« Inscheping van de vier Pacific’s, gebouwd door Tubize, in de
haven van Antwerpen. Het vrachtschip Belray maakt zwaar
slagzij onder het gewicht van één van de locomotieven, die aan
zijn hijskranen hangt. Foto Tubize, verzameling TSP.

|\ De 703 bij het verlaten van de werkplaatsen te Tubize. Deze
mastodonten waren de zwaarste niet gelede locomotieven die
gebouwd werden door Tubize. De machine was nog niet voor-
zien van haar definitieve schildering. Foto Tubize, verz. TSP.
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Zij waren de enige in Belgieé gebouwde locomotieven die voor-
zien waren van een mechanische stookinrichting. Zij hadden
een enkelvoudige uitzetting, cilinders met een doorsnede van
645 mm en een slaglengte van 711 mm. De aangedreven wielen
hadden een diameter van 1,400 m.

Wij weten niet in welke reeks zij vernummerd werden na de na-
tionalisatie van de Chinese Spoorwegen, noch de datum van
buitendienststelling.

Jean-Luc VANDERHAEGEN

T Algemeen zicht op de vuurkist. De vuurhaard moet nog ge-
plaatst worden. In het bovengedeelte zijn de gaten voor de be-
vestigingsbalken reeds geboord. Foto Tubize, verzameling TSP.

| Een zicht op de montageketting waar 6 van de 7 locomotieven
zichtbaar zijn met vooraan de 702, vervolgens de 704, 706 en
703. Foto Tubize, verzameling TSP.

t Het enorme cilinderblok bestond uit twee helften die werden
samengehouden door bouten. Foto Tubize, verzamleing TSP

- _ ]

T Deze foto laat toe om een duidelijke vergelijking te maken tus-
sen de enorme stoomketel van de Santa Fe en deze van een ran-
geerloc. Foto Tubize, verzameling TSP.
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T Verankering van een locomotief in het ruim van een vracht-
schip. Bovenaan de foto ziet men nog een tweede machine af-
dalen in het ruim. Het vrachtschip, de “Belray”, was
eigendom van de Noorse rederij Christen Smith die in 1918
de maatschappij Belships ASA oprichtte. De "Belray” en het
zusterschip “Belnor” waren speciaal gebouwd voor het trans-
port van zware stukken, vooral locomotieven. De “Belray”
werd gebouwd door Armstrong Whitworth & Co. Ltd. te New-
castle upon Tyne. Het werd te water gelaten op 15 februari
1926 en in mei 1926 te Oslo afgeleverd. Het schip werd aan-
gedreven door een Sulzer DM (Armstrong Whitworth) diesel-
motor van 1350 pk. De grootste hijsmast had een hef-
vermogen van 120 t. Foto Tubize, verz. TSP.

& Vooraanzicht van de 703. Foto Tubize, verzameling TSP.
! Op één van de kaaien in de Antwerpse haven wachten de

locomotieven op hun inscheping. Vooraan de 702.
Foto Tubize, verzameling TSP.




T 2> | Hetladen van de Santa Fe’s aan boord van het vracht-
schip Belray in de antwerpse haven. Foto’s Tubize, verz. TSP.

T De Belray helt zwaar over onder het gewicht van de Santa Fe'’s. T De ontscheping van een 700 in China.
Foto Tubize, verzameling TSP. Foto Tubize, verzameling TSP.

op e BAAN 107 €GP



Gisteren

—_—
Y

i, e | | T i

———,

!
-
114
- a5
= «.

2 Sl

c it 1Y,

Ziehier een foto, gemaakt aan de inrit van het station Vorst-Zuid op 9 juli 1955. Men ziet de 38.013 van stelplaats Monceau die de goede-
rentrein 71303 Monceau — Vorst-Zuid sleept. De trein rijdt op de lijn 96 en gaat dadelijk de Zenne oversteken waarvan we de brugdekken
zien. Achter de trein bemerken we het station van Ruisbroek. Rechts op de foto ziet men de lijn 96E (het derde spoor tussen Brussel-Zuid
en Halle), evenals de aansluitingen van verschillende fabrieken. Deze locomotief, gebouwd door ALCO in de USA, werd door de Belgische
Staat in de inventaris opgenomen op 30 juli 1920. Zij droeg toen het nummer 5213. Zij werd tot tweemaal toe vernummerd: 3813 op
1 oktober 1931, en 38.013 op 1 januari 1946. Zij werd geschrapt enkele maanden na deze foto, op 2 februari 1956, nog steeds in de stelplaats
van Monceau. Vandaag is de brug over de Zenne niet meer zichtbaar. Links bevinden zich de bundelsporen van de Audi-fabriek (ex-VW)
van Vorst. De lijn 96 werd op vier sporen gebracht (L96 en L96N) en alle aansluitingen zijn verdwenen . Foto: J.R. RENAUD, verz. TSF.

7 december 2010. Eurostar 9139 met eindbestemming London, gefotografeerd op dezelfde plaats. Van de Zennebrug is rechts enkel
de nieuwe betonnen borstwering nog zichtbaar. TSP.
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De mooiste streken van Belgié HAVERSIN

Drie kilometer van het station van Haversin, in de richting van Arlon, loopt lijn 162 door een uitgraving waar de rotsmassa erg on-
stabiel was. Om elk ongeval uit te sluiten, is Infrabel in 2010 begonnen met het afgraven van de taluds. Hierdoor werd elke be-
groeiing verwijderd, tot groot genoegen van de spoorwegfotografen.

1 EOTO 107-79 Doorrit op 16 september 2011 van trein 48771 Laroche Migennes (F) - Marloie met boomstronken, gesleept door
de 67553 en de 67559. De 67553 is de laatste met de blauwe livrei van de reeks die is toegelaten op het Belgische net ten gevolge
van de overbrenging naar het depot van Bordeaux van de 67629. Alle andere 67400'en die in Belgié rijden, dragen de groene livrei
van”Fret SNCF". Christian AUQUIERE.

4 FOTO 107-80 Doorrit van de IC-J 2140 Luxembourg - Brussel-Zuid in tegenovergestelde richting. Serge MARTIN.




Aan het begin van de jaren ‘20 liet de Belgi-
sche Staat vier prototyperijtuigen volgens
het systeem "De Rechter" bouwen. Hun
naam is afkomstig van de gebruikte bissels
type "De Rechter", een systeem van draai-
bare assen dat voertuigen toeliet om ge-
makkelijker door bochten te rijden. Het werd
uitgewerkt door Francois De Rechter, een
ingenieur van de Belgische Staat. Op 5 ja-
nuari 1892 werd door hem hiervoor een pa-
tent aangevraagd. Het systeem werd niet
alleen toegepast bij de Belgische spoorwe-
gen, maar ook en vooral bij een groot aantal
smalspoornetten, waaronder de NMVB,
Chemins de fer des Cétes du Nord, Tram-
ways de I'Ardéche en nog vele andere.

Naast de hier besproken rijtuigen paste de
Belgische Staat dit systeem ook toe op de
rijtuigen type GC en GCI. De GC's werden
al vanaf 1889 uitgerust met bissels type
"De Rechter" en ze dienden als proefkonijn
om het systeem te verbeteren. Vier series
GCl-rijtuigen werden eveneens uitgerust
met deze bissels. Twee van deze voertui-
gen bestaan nog steeds: één wordt be-
waard door het Historisch Patrimonium
van B-Holding en het andere bevindt zich
in Duitsland (dit rijtuig was er oorspronke-
lijk niet mee uitgerust maar het kreeg later
een nieuw chassis).

In 1920 nam de Belgische Staat twee
nieuwe rijtuigen in dienst: de 4801 (3de
klasse) en de 6201 (1ste/2de klasse). Het
riituig 6202, eveneens 1ste/2de klasse maar
met een andere opstelling van de zitbanken,
volgde in 1922. Tot slot werd in 1923 een
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Door het “De Rechter”-bisseldraaistel kon-
den de assen gemakkelijker meedraaien in
korte bochten. Hieronder het scharnierend
systeem: een schuivende stang die het
draaistel verbindt met een winkelhaak.

vierde rijtuig met nummer 4802 in dienst
gesteld, namelijk een rijtuig 3de klasse maar
deze keer met een zijgang. Deze vier rijtui-
gen werden gebouwd in de Centrale Werk-
plaats van Mechelen.

Hun kast was met metalen platen bedekt
wat hun een moderner uiterlijk gaf dan de
houten GCl’s. Door het ontbreken van inter-
circulatie was hun ontwerp echter al verou-
derd bij hun levering. Ze konden dan ook
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Plan van het "De Rechter”-rijtuig 6201 AB, toekomstige 89.001.

niet samen met deGCl-rijtuigen worden in-
gezet.

In 1936 werden de vier rijtuigen afgesteld
en drie van hen, de 4801, 4802 en 6201,
werden omgebouwd tot een lichte pendel-
trein. Ze kregen de nummers 89.002,
89.003 en 89.001.

Het vierde rijtuig, de 6202, bleef afgesteld

en het werd vernield tijdens een bombar-
dement van het station van Muizen op
19 april 1944. Het werd op 23 september
1945 met PV nr. 231 geschrapt als oor-
logsverlies.

De drie omgebouwde rijtuigen vormden
een vaste eenheid die, als stel, in de reeks
“T" (voor "Trotinettes" met nummers
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De rijtuigstam “T"” bestaande uit de rijtuigen 89.001 + 89.002 + 89.003 (ex-6201 + 4801 + 4802). Enkel de toegangsdeuren aan de
uiteinden van de rijtuigen zijn niet verwijderd. Schaarbeek, augustus 1951. Foto DESBARAX.

83.301 t/m 83.699) werden ingeschreven
(Op De Baan 87, blz. 56).

In de drie rijtuigen verdwenen de zitbanken
aan beide uiteinden zodat een platform ter
hoogte van de deuren ontstond. Alle andere
deuren werden onbruikbaar gemaakt. Door
middel van vouwbalgen kon van het ene
naar het andere rijtuig gegaan worden. De
lange treeplanken werden overbodig en ze
werden vervangen door korte exemplaren
ter hoogte van de deuren. In de rijtuigen 3de
klasse verminderde het aantal zitplaatsen
van 82 naar 52, plus een klapstoel. In 1947
werd het aantal zitplaatsen op 60 gebracht.

Het rijtuig 89.001 (ex-AB 6201) kreeg 36 zit-
plaatsen 2de klasse in plaats van 45 in 2de
klasse + 7 in 1ste klasse voorheen. De 1ste
klasse-afdeling werd omgevormd tot een
pakwagenafdeling met een compartiment
voor de treinbegeleider. Om door de trein te
kunnen gaan moest de treinbegeleider door
het toilet passeren. Voor de ombouw was dit
enkel toegankelijk voor de reizigers in de
1ste klasse. Deze doorgang was zeer smal.
In 1947 werd deze verbreed en vermin-
derde het aantal zitplaatsen tot 34 terwijl het
aantal staanplaatsen verhoogde tot 82.

Zoals alle T-stellen werd dit stel ingezet op
deficitaire lijnen die vanaf het midden van de
jaren ‘50 werden gesloten. De rijtuigenstam
kreeg een andere klasse-indeling op 3 juni
1956 bij de verandering van het klassesys-
teem (de 1ste klasse werd afgeschaft, de
2de klasse werd 1ste en de 3de klasse
werd 2de). Het bleef blijkbaar tot 1958 in
dienst. De codes die betrekking hebben op
het onderhoud van de rijtuigen zijn niet te-
ruggevonden maar het is wel zeker dat het
onderhoud, uitgevoerd na 1956, betrekking
had op het loopwerk. Het is mogelijk dat de
stam betrokken is geweest bij een ongeval,
mogelijk een ontsporing. Hierdoor kregen

I AR I

Plan van het rijtuig 89.002, ex-4801. De zitbanken aan de uiteinden zijn verwijderd om
intercirculatie tussen de rijtuigen mogelijk te maken.

de rijtuigen een identiek onderhoud en
werden ze nog gereviserd in 1959.

Daarna werden zij blijkbaar uitgeweken,
klaar voor een volgende inzet. Eén rijtuig
kreeg nog een onderhoud aan de olie-
smeerpot, zodat het stel steeds klaar
stond om ingezet te worden. De drie voer-
tuigen werden op 30 november 1960 met
PV nr. 312 buiten dienst gesteld en te

koop aangeboden nadat de nog bruikbare
wisselstukken waren verwijderd.

Er bestaat echter een foto van de dienst-
wagen met UIC-nummer 30 88 943 2 531-
2 (Type 9432L1) die in feite het vroegere
2de klasse "De Rechter"-rijtuig 89.002 of
89.003 is.

Charles OCSINBERG.

Het dienstrijtuig type 943211, UIC 30 88 943 2 531-2, is het voormalige rijtuig 89.002
of 89.003. Deze foto werd gemaakt te Renory in 1977. Roger CRIKELAIRE.
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