




































































































































































Veiligheidsmaatregelen zijn zo goed als onbestaande bij de Albanese spoorwegen, zoals deze foto van het station van Elbasan
aantoont. Trein nr. 9 van Tirana naar Pogradec werd op 19 juni 2011 gesleept door de T669.1054. Op het Albanese net vinden we
slechts één reeks locomotieven, namelijk de T669. CKD leverde 28 exemplaren van deze Co'Co's. Ze behoren tot de bekende familie
van de reeks ChME3 die bijna overal in het voormalige oostblok te vinden is. Jean-Francois HUART.

Bij een bezoek aan de HSH mag het achtervolgen van trein nr. 9 van Tirana naar Pogradec absoluut niet ontbreken. De afstand van
192 km wordt afgelegd in meer dan 7 uur (!), in een prachtig landschap. De trein rijdt hier op 19 juni 2011 over het imposante
viaduct van Qukes, gesleept door de T669.1054. Dergelijke kunstwerken vindt men overal langs deze lijn, wat aan de fotografen
interessante fotopunten oplevert. Jean-Frangois HUART.
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Op slechts enkele kilometer van de Adriatische Zee rijdt trein nr. 19, gesleept door T669.1054. Deze trein verbindt Rrogozhiné (split-
singsstation voor de lijnen naar Pogradec in het oosten en naar Fier en Vloré in het zuiden) met de havenstad Vloré. De foto werd

nabij het dorp Narté gemaakt. De twee rijtuigen (ex-FS) hebben een fraaie rood-gele livrei. 20 juni 2011. Jean-Frangois HUART.

Het goederenvervoer is op het Albanese net van zeer weinig belang. Toch is het met wat geluk mogelijk een goederentrein te zien.
Dit was het geval op 21 juni 2011, toen een trein uit Podgorica (de hoofdstad van Montenegro), aankwam in het grensstation Shko-
dér. De T669.71044 hield er even hait alvorens verder naar het zuiden te rijden.

Jean-Francgois HUART.




Dit 1s Belgisch

Argentinieé:
LOCOTRACTOREN VAN COCKERILL

In 1977 bestelden de Argentijnse staatsspoorwegen FA (FER-
ROCARRILES ARGENTINOS) een partij tweeassige locotrac-
toren bij Cockerill. Deze waren bestemd voor de divisies FC
Roca (breedspoor - 1.676 mm) en FC Manuel Belgrano (me-
terspoor). De Argentijnse overheid heeft in 1956 de zes spoor-
wegmaatschappijen genationaliseerd en ondergebracht in de
FA. Maar de zes divisies werden in feite verder uitgebaat als
onafhankelijke bedrijven.

Er werden in totaal 130 machines gebouwd, waarvan de dertig
eerste in Belgié bij Cockerill te Seraing. Het Argentijnse bedrijf
AFNE (Astilleros y Fabricas Navales del Estado) te Rio San-
tiago bouwde de resterende honderd eenheden in licentie.

De in Belgié geproduceerde krachtvoertuigen ontvingen bij
Cockerill de bouwnummers 4301 t/m 4330 van 1978. De in Ar-
gentinié geassembleerde locotractoren kregen de bouwnum-
mers A001 t/m A100.

Het betrof voertuigen van het type L/040/B, uitgerust met een
GM-dieselmotor van 330 pk. Ze wogen 33 t en haalden, vol-
gens het geselecteerde gamma, 40 of 55 km/h.
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De eerste locotractor werd vereeuwigd voor de Cockerill-werkplaats te Seraing Foto Cockerill, verzameling TSP.
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Dit type locotractor verscheen in 1970 voor het eerst op de
sporen. Ze konden, dankzij hun eleganter silhouet, makkelijk
onderscheiden worden van de oudere machines, zoals de
reeks 91 van de NMBS. De asafstand (1.900 mm) bleef on-
gewijzigd, maar het chassis was 450 mm langer. De motorkap
werd verbreed en de stuurpost kreeg afgeschuinde zijkanten.
Ze waren beschikbaar in versies van 24, 30, 33 en 40 ton. Er
werden tientallen machines gebouwd voor de Belgische
markt. Een aantal hiervan doen vandaag nog steeds dienst.

De 130 locomotieven, die verdeeld waren in vijf subreeksen,
droegen de volgende nummers:

- 10001 t/m 10044;

- 10201 t/m 10214;

- 10501 t/m 10503;

- 10801 t/m 10851;

- 10902 t/m 10919.
De 10001 t/m 10020, 10201 t/m 10206, 10501 t/m 10503 en
10801 werden gebouwd in Belgié, de rest in Argentinié.
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Tientallen locotractoren doen nog
steeds dienst bij privéoperatoren of op
industriéle spooraansluitingen. Meer-
dere machines worden bewaard,
zoals de 10810 (door AFAFR — Aso-
ciacion de Ferromodelistas y Amigos
del Ferrocarrii de Rafaela) en de
10809 (door een particulier uit Lujan,
een verwoed verzamelaar van land-
bouwmachines, militaire voertuigen,
tractors en locomotieven).

Constructielijst Cockerill

Cockerill 4301 /1978 - AF 10001
Cockerill 4302 / 1978 - AF 10002
Cockerill 4303 / 1978 - AF 10003
Cockerill 4304 / 1978 - AF 10801

Cockerill 4305 / 1978 - AF 10004 W k
Cockerill 4306 / 1978 - AF 10201 e’re keeping

Cockerill 4307 / 1978 - AF 10202 : % %'—A ﬁi’é Argentina on the move.
Cockerill 4308 / 1978 - AF 10203 , - ,
Cockerill 4309 / 1978 - AF 10204 J—_a ~
Cockerill 4310 / 1978 - AF 10205

Cockerill 4311 / 1978 - AF 10206

Cockerill 4312 / 1978 - AF 10501

Cockerill 4313 / 1978 - AF 10502

Cockerill 4114 / 1978 - AF 10503

Cockerill 4315 / 1978 - AF 10005

Cockerill 4316 / 1978 - AF 10006

Cockerill 4317 / 1978 - AF 10007 : SRPEIE o L T A G
Cockerill 4318 / 1978 AF 10008 K -) & AFNE are in the process ur.;nlnulnturm;_ and Tlu sring 130 dies ‘l
Cockerill 4319 / 1978 - AF 10009 Ok o~ O oo il Shiemonty +: Lmon i i
Cockerill 4320 / 1978 - AF 10010 s Wtk g% lached fon VSl (00K SO T et seniieRas "." il

2. and 3-axle diesel hvdraulic shunting locomotives

Cockerill 4321 /1978 AF 10011 Y / and traction units from 225 1o 1000 mhy, for railway and heavy indus-

tey applications. The company has also developed o remaote control

Cockerill 4322 / 1978 AF 10012 - & Y ﬂrr ful_r U?"III.I lll_h‘!rl-\\n ['""'l“('mi"‘"‘l‘"d ull:crlx iy o
Cockerill 4323 / 1978 AF 10013 L or further information, contact J. Rigaux at the address below,

Cockerill 4324 / 1978 - AF 10014 A AL
Cockerill 4325/ 1978 - AF 10015 COCKERILL

Mechanical Construction Division

Cockerill 4326 / 1978 - AF 10016 o B - 4100 SERAING Belgium
Cockerill 4327 / 1978 - AF 10017 Tel-(32.41) 36.60,00 - Ex1, 1357
Cockerill 4328 / 1978 - AF 10018 Een folder waarop Cockerill reclame maakt voor haar aan Argentinié geleverde
Cockerill 4329 / 1978 - AF 10019 locotractoren. Verzameling TSF.

Cockerill 4330 /1978 - AF 10020

Constructielijst AFNE

AFNE A001/1979 - AF 10021
AFNE A002/1979 - AF 10022
AFNE A003 - A010/1979 - AF 10207 t/m 10214
AFNE AD11 -A032/1979 - AF 10023 t/m 10044
AFNE A033 - A050/1979 - AF 10902 t/m 10919
AFNE A051 - A100/1979 - AF 10802 t/m 10851

Ontscheping van een locotractor.
Foto Cockerill, verzameling TSP.




W

De mooiste plekjes in Belgié @

Door de modernisering en de elektrificatie van de “Athus - Meuse” heeft deze lijn veel van haar charme verloren, maar toch blijft
zij een van de mooiste Belgische lijnen. Zij kent geen druk verkeer en is minder interessant voor de fotografen. Gemiddeld rijdt er

één goederentrein om de twee uur, steeds gesleept door de reeks 13. Er is eveneens een reizigerdienst, klokvast om de twee uur.
De reizigerstreinen worden gereden met de motorwagens reeks 41, met uitzondering van enkele P-treinen die worden ingelegd
door de CFL tussen Rodange en Virton. De reeks 41 wordt dit jaar vervangen door de Desiro’s. Beide foto’s kwamen tot stand op
een tweetal kilometer voor de voormalige stopplaats Lacuisine, tussen Bertrix en Virton.

T FOTO 108-98 De 1320 sleept een keteltrein met gas op 22 mei 2010. Christian AUQUIERE.

{ FOTO 108-99 Trein 47737 (Gent-Noord - Bettembourg) wordt gesleept door de 1332 en 1314 op 13 september 2010.
Serge MARTIN
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Een elektrische trein in Oostende in 1903

De eerste toepassing van elektrische
tractie op een industrielijn in Belgié
vond waarschijnlijk in 1903 plaats in
Oostende. Het ging weliswaar slechts
om een klein en tijdelijk smalspoornet
maar de originele toepassing en de
vroege datum rechtvaardigen in elk
geval om er aandacht aan te besteden.

Het net werd gebruikt bij de aanleg van
een tuin in Franse stijl aan het Royal Pa-
lace Hotel te Oostende. Dit vergde om-
vangrijke grondwerken en om diverse
redenen konden deze werken pas in
maart 1903 beginnen terwijl de tuin (vol-
ledig beplant met bomen, struiken, sier-
bloemen en een gazon) op 1 juli 1903
klaar moest zijn. Dit betekende dus dat
men alle werken binnen 4 maanden
moest uitvoeren.

Tegelijkertijd werden bovendien het
hotel, de muren rond het domein en een
immense glazen galerij langs de dijk ge-
bouwd. Deze galerij beschermde de tuin
tegen de nefaste invloed van de zoute
zeewind.

Op de plaats waar de tuin werd aange-
legd bevonden zich duinen die 2 tot 5
meter hoog waren. Deze moesten niet al-
leen worden afgegraven, maar het terrein
moest ook uitgegraven worden om een
stevige laag aarde - met een dikte van 40
tot 80 cm - te kunnen aanbrengen.

De tuin had een oppervlakte van 2,5 hec-
tare. Er moest 18.000 m*® potaarde en
mest voor de flora, en 4.000 m? stenen,
klinkers en rivierzand voor de aanleg van
wandelpaden en terrassen aangevoerd
worden. Het is duidelijk dat de werken
enorm waren, temeer daar het terrein vrij
klein was en de beperkte ruimte boven-
dien werd ingenomen door bouwmateria-
len, stellingen en een groot aantal
arbeiders.

Dit alles leidde tot de beslissing om ge-
bruik te maken van een smalspoornet
(“Decauville”). Gezien de omvang van de
werf en het strikte tijdsschema kon geen
gebruik gemaakt worden van door paar-
den getrokken kiplorries. Uit berekenin-
gen bleek immers dat er dan minstens
100 tot 120 lorries en 20 paarden nodig
waren. Ook stoomlocomotieven waren
geen oplossing omdat hiervoor een so-
lide spoorbedding nodig was. Ook de be-
perkte ruimte maakte hun inzet
onmogelijk.

De aannemers kozen tenslotte voor elek-
trische tractie nadat een studie van M.
Koppel uit Berlin de haalbaarheid hiervan
aantoonde. Een voordeel was dat men
op de werf beschikte over een tijdelijke
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elektrische centrale voor de voeding van
de verlichting, een aantal liften en andere
werktuigen voor de bouw van het hotel.

Twee elektrische locomotieven van
Koppel en 28 kipwagens volstonden
voor het probleemloze transport van
alle materialen.

Ook in de praktijk bleek de elektrische
tractie sneller en efficiénter dan paarden
of stoomlocomotieven.

De beide elektrische locomotieven had-
den twee assen, wogen 1,4 t en ontwik-
kelden een vermogen van 10 pk. Ze
hadden elk twee tractiemotoren die aan
de assen opgehangen waren, gesteund
door aan het chassis bevestigde veren.
Alle wielen waren geremd. Door middel
van een eenvoudige hendel met 7 posi-

Een overzicht van de werken aan het Royal Palace Hotel in Oostende. In de achter-

grond zien we het in aanbouw zijnde hotel.

ties kon de snelheid geregeld worden.
De stroomafname gebeurde met een
grote sleepbeugel.

Deze locomotieven sleepten op een
horizontaal spoor 7 kipwagens die elk
met 1m? aarde beladen waren. Op een
helling van 3% sleepten ze - ook in de
bochten - zonder moeite 4 kipwagens
met een snelheid van 15 tot 20 km/h.

Het smalspoornet had een spoor-
breedte van 60 cm. De rails wogen 7
kg per meter en ze lagen op stalen
dwarsliggers. Het spoor lag gewoon op
de grond zonder dat er een bedding
werd aangelegd. Zwaardere stoomlo-
comotieven zouden hier onbruikbaar
geweest zijn.

]

Eén van de twee elektrische locomotieven met een aantal kipwagen;. Let op het
bovenleidingsportiek bestaande uit een omgekeerde “U”. Rechts zien we het in aan-

bouw zijnde hotel.



De elektriciteit was afkomstig van een
tijdelijke elektrische centrale, be-
staande uit een locomotief die twee dy-
namo's aandreef. Zoals we reeds
vermeldden werd de elektriciteit ook
voor andere werktuigen gebruikt.

De stroom werd aangevoerd met ko-
perdraad van 8 mm, tot het dichtst bij-
gelegen spoor. De bovenleiding was
opgehangen aan portieken die beston-
den uit een omgekeerde “U".

Op rechte stukken stonden deze por-
tieken 50 m uit elkaar maar in de
scherpe bochten stonden ze op veel
kortere afstand. Ze werden vastge-
maakt aan de dwarsliggers. De rails
dienden voor de terugstroom.

De bovenleiding werd in €én keer op-
gehangen vanop een platte wagen
waarop een grote rol koperdraad was
bevestigd en waarmee het hele net
werd bereden. Deze wagen bleef na-
dien afgesteld tot het einde van de
werken waarna de bovenleiding weer
op dezelfde manier werd opgerold.

De aarde was afkomstig uit de nieuwe
jachthaven van Oostende. Ze werd
door de kusttram naar de ingang van
de tuin gebracht.

Het sporenplan werd zodanig ontwor-
pen dat het afgraven van de duinen en
het aanbrengen van de nieuwe aarde
op hetzelfde moment konden gebeu-
ren. De aangevoerde aarde moest met
kruiwagens over het terrein verdeeld
worden. De geélektrificeerde spoor-
lengte bedroeg ongeveer 2500 m. Het
sporenplan is hiernaast weergegeven.

De treinen konden snel alle plaatsen
op de werf bereiken zonder elkaar te
hinderen. De organisatie was zodanig
dat een locomotief vertrok aan het
laadstation terwijl de andere aankwam
aan het punt waar de aarde gelost
moest worden. Hierdoor bleef steeds
dezelfde afstand tussen twee treinen
bewaard. Op deze manier kon 70 m?
aarde per uur aangevoerd worden, of
840 m® per werkdag van 12 uur. Aan-
gezien er dankzij de elektrische ver-
lichting van de werf ook ‘s nachts kon
worden gewerkt, kon dit volume nog
worden verdubbeld.

De totale kostprijs van het transport
per elektrische smalspoortreintjes be-
droeg, rekening houdend met de af-
schrijving van het materieel, de kosten
voor het opwekken van de elektriciteit
en de lonen van de arbeiders, slechts
80 centiemen per kubieke meter. Het
gebruik van paarden zou minstens het
dubbele hebben gekost.

Verzameling Wim DE RIDDER.
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De aarde wordt uit de kipwagens gelost en vervolgens met kruiwagens naar de
juiste plaats gebracht.
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Het elektrische smalspoornet in de tuin van het Royal Palace Hotel. A: vertreksporen
voor beladen treinen; B: sporen voor het laden van zand en het lossen van aarde;
C: lossporen gebruikt voor de terugrit; D: aansluiting met de kusttram waar aarde en
andere materialen werden overgeladen.

Hieronder het hotel na de volledige afwerking. Rechts de glazen galerij langs de dijk.
Vandaag is dit geheel het Thermae Palace Hotel.
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De stopplaats Haren-Zuid werd geopend op 28 juli 1887. Zij
lag tussen Schaarbeek en Diegem op lijn 36 Brussel - Liége.
Het lijngedeelte van Brussel tot Leuven werd reeds op 15
december 1866 door de Belgische Staat geopend. Er werd
een gebouw geplaatst op een ons onbekende datum. Het ge-
bouw bezat een ietwat aparte, sobere stijl en telde drie ver-
diepingen. Dit station heeft nooit over extra sporen beschikt.
Om plaats te maken voor het derde spoor tussen Schaarbeek
en Zaventem werd het gebouw in 1980 gesloopt. Dit derde
spoor is al in 1981 in dienst gekomen. Tussen 2000 en 2006
is de hele site nogmaals volledig aangepast om de lijn Brus-
sel - Leuven volledig op vier sporen te kunnen brengen.
FOTO 108-100 T De foto boven toont ons het station op 5
april 1979, enkele maanden voor z’'n afbraak. J-L VDH.

- De foto hiernaast is genomen op 5 maart 1979 met een
SABENA-motorstel in doorrit. Claude VANDECASTEELE.
Hieronder zien we de plek vandaag de dag met vier sporen.
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FOTO 108-101 T /n 1991 kampte de SNCF met een gebrek aan diesellocomotieven met groot vermogen, nodig voor de aanleg van de
LGV Nord tussen Paris - Lille - Calais en Lille — Belgische grens. Daarom huurde zij bij de NMBS tien locomotieven reeks 59 (5905, 5916,
5917, 5926, 5936, 5939, 5941, 5946, 5947 en 5950). Vanuit de werkbases van Oxelaere en Hénin-Beaumont sleepten onze 59'en de meest
zware werktreinen, namelijk deze met ballast. Deze twee foto’s werden genomen ter gelegenheid van een TSP-reis op 4 maart 1992. De
foto bovenaan toont een ballasttrein, ingesloten door vier 59’en, met op kop de 5936 en de 5941, aan het werk te Wancourt ten zuiden
van Lille. De foto onderaan werd genomen te Ervillers, bij de TGV-vertakking naar Arras (links).

FOTO 108-102 | Een ballasttrein gesleept door de 5905 en de 5946, de laatste twee die nog geschilderd waren in de livrei “groen 1970”.
Twee andere 59’en zijn aan de staart aangehaakt. Baudouin DIEU - Serge MARTIN.







