










































































































Het wordt steeds dringender om op " jacht" te gaan naar de Moldavische 2TE10L'en. Op 16 mei 2012 wordt trein 3348, die Ocnita 
met het station Otaci aan de Oekraïnse grens verbindt, gesleept door een dubbele tractie die is samengesteld uit de 2TE10L-2080, 
een element van de 2TE10L-792, een element van de 3TE10M-1051 en tenslotte een element van de 3TE10M-1042. De foto werd ge­
nomen ter hoogte van KP 186, nabij het dorp Frunza. Alain NOUAILLETAS 

De Moldavische spoorwegen bezitten ook twee Ze worden ingezet voor de treinen die Chisinau met Oekraïne 
verbinden via Transnistrië, de zelfverklaarde Russischtalige provincie van Moldavië. De M62-1257 heeft het station van Chisinau 
verlaten en nadert het dorp Aneni Noi op kop van trein 642 met bestemming Odessa. 14 mei 2012. Jean-François HUART 



EEN 1WEEDE LEVEN VAN ONZE RIJTUIGEN - 4 

België 
Kalterherberg: "Waffel Time"- Rail Bike van de Hoge Venen 

Een oud rijtuig type N van de Nord-Belge werd in de direkte omgeving van Kalterherberg geplaatst, waar het gebruikt wordt als 
barnjtuig "Waffel Time", voor de klanten die de draisine van Kalterherberg naar Sourbrodt willen gebruiken. Het betreft rijtuig 
32.204. Het stamt uit de serie 1 tlm 4 van de Nord-Belge, met indeling A3B4yfi, gebouwd in 1930 door Anglo-Franco-Belge te la 
Croyère. Tijdens de overname van de Nord-Belge in 1940, kende de NMBS hen de nummers 1001 tot 1004 (a3b4) toe. In 1956 
werden zij gedeklasseerd tot tweede klas (87) en kregen zij de nummers 32.201 tlm 32.204. Zij werden buiten dienst gesteld op 
17 september 1976 nadat zij een tijd werden gebruikt in testtreinen met de elektrische locomotieven van de serie 18 en 20. Na 
schrapping werd de 32.204 vanaf 4 november 1976 opnieuw gebruikt bij de brigade ES van de groep Namur (UIC 30 88 973 
0531-1 ). Op 20 maart 1990 werd het geherklasseerd als "groot werktuig" 947/858, met vaste standplaats. 
Het riJtuig kreeg gezelschap van een gesloten goederenwagen van 20 ton type Hf 5030A2, afkomstig van het War Departement, 
dat gebruikt werd door de Société Belgo-Anglaise des Ferry-Boats. Hij maakte deel uit van de reeksen 1.053.500 tot 899 en 
1.054.500 tot 899. Deze wagen beëindigde zijn loopbaan te Ronet als "groot werktuig" 947/898 voor de dienst ES. 
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t FOTO 113-69 
De " Waffel Time", ondergebracht in het 
voormalige rijtuig 32.204 typeN van de 
NMBS, ex-rijtuig nr.4 van de Nord­
Belge. De kast moet uiterlijk nog ver­
der gerestaureerd worden. 

~ FOTO 113-70 
Een zicht op de opstelling van het N­
rijtuig en de ex-WD-wagen. 

Kalterherberg, 4 december 2012. 
Jean-Luc VANDERHAEGEN 



België 
Varsenare: Theesalon 11 't Station" 

Begin jaren '90 werd het K1A-rijtuig nr. 21117 {U IC 50 88 19-48017, 
ex-22.003 B9, gebouwd door Baume et Marpent en in dienst gesteld 
op 27 november 1934, geschrapt in 1988) aangekocht door een par­
ticulier en op een stuk spoorlijn geplaatst naast het station van Var­
senare, tussen Brugge en Oostende. Het station werd heringericht 
als café-taverne "Oude Statie Varssenaere". Nadat het een tiental 
jaren leeg gestaan had, kreeg het station een nieuwe eigenaar en 
werd ingericht als theesalon met feestzaal , genaamd " 't Station". 
Het rijtuig werd gerestaureerd en een terras werd aangelegd. 

t Begin jaren '90 werd het vroegere station ingericht als café-taverne "Oude Statie Varssenaere". Het rijtuig kreeg toen gezel­
schap van een tweeassige vuurloze stoomlocomotief, die echter spoorloos verdwenen is. Een speelplein werd eveneens aange­
legd. Varsenare, 18 augustus 1993. Roger CRIKELAIRE. 

J. Het station van Varsenare werd heringericht als theesalon, genaamd "'t Station". een mooi terras werd naast het rijtuig aan­
gelegd. Jonathan VA NKEERSEBILCK. 

Frankrijk 
Eurotunnel 

In 2008 werd M2-rijtuig nr. 42.387 aan­
gekocht door Eurotunnel. Na een her­
schildering- door TSP te Saint-Ghislain 
- verliet het Saint-Ghislain op 10 no­
vember 2008 met bestemming Fré­
thun. Het wordt ingeschakeld in een 
hulptrein en in werktreinen in de Ka­
naaltunnel. 

FOTO 113-71 
De M2 42.387, klaar voor vertrek naar 
Fréthun. Saint-Ghislain, 9 november 
2008. TSP. 

• 
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~D~i t is Belgi.sch~=========================================== 
SPANJE: Ct nr. 54 - Minera Siderurgica de Ponferrada 

Energie leverde in 1927 een Ct voor breedspoor {1676 mm) aan la Socieda lberich de Construcciones y Obras Publicas. S.A. 
(SICOP) te Valencia. Zij werd daar ingeschreven als nr. 7 (Energie 357 I 1927). later werd zij verkocht aan Minera Siderûrgica 
de Ponferrada (MSP) en vernummerd naar MSP 54. Deze locomotief woog leeg 30 ton en 37,75 ton in rijvaardige toestand 
MSP gebruikte haar als rangeerlocomotief in het station Ponferrada tot midden jaren 70 van vorige eeuw. Zij wordt bewaard in 
het Musea del Ferrocaril Ponferrada te Ponferrada. 

SPANJE: GESLOTEN WAGEN 
Madrid - Zaragossa - Alicante 

In 1878 bouwde: "la Société Anonyme des Ateliers de la Dyle" te Leuven gesloten wagens voor de maatschappij Madrid- Za­
ragoza- Alicante (M.Z.A.). Hun laadvermogen bedroeg 10 ton. 

Wagen J.2433. Foto la Dyle. verzameling TSP 



NEDERLAND: 50 0073 
Veluwsche Stoomtrein Maatschappij 

Na de vereffening van de Vennbahn (toeristische spoorlijn Eupen- Raeren- Sourbrodt- Trois-Ponts), werd de Duitse stoom­
locomotief 50 3666 in november 2006 verkocht aan de Ve/uwsche Stoomtrein Maatschappij (VSM). VSM heeft zijn thuisbasis 
te Beekbergen en exploiteert de lijn Apeldoorn - Dieren. 
De 50 0073 werd in 1943 gebouwd door Franco-Be/ge te La Croyère (2567/1943) en kwam te Hannover bij de OR in dienst als 
50 2145 . Op 12 mei 1961 verliet zij de werkplaats van Stendal waar zij werd omgebouwd tot de reeks 50.35 en vernummerd 
als 50 3666. In totaal werden 208 locomotieven BR 50 door de OR omgebouwd tussen 1957 en 1961 . Zij kregen onder andere 
een nieuwe ketel om hun prestaties te verbeteren bij het gebruik van slechte steenkool. 

Het vuur van de 50 3666 werd gedoofd op 25 december 1991 en zij werd geschrapt op 19 mei 1992 te Chemnitz-Hilbersdorf. Zij 
werd verkocht aan de Vennbahn in december 1992. Om het brandrisico in de Hoge Venen te beperken. werd zij te Meiningen 
omgebouwd naar oliestook, iets wat ook gebeurde met 721ocomotieven van de reeks 50.35 tussen 1961 en 1971 bij de DR. 

Alle locomotieven van de reeks 50.35 
die werden omgebouwd voor oliestook, 
werden vernummerd van 50 0001 tlm 
50 0072. Daarom besloot de VSM de 
50 3666 eveneens te vernummeren en 
sinds het beëindigen van haar revisre in 
september 2010 rijdt zij onder het num­
mer 50 0073-2, volledig in overeens­
temming met haar technische 
kenmerken. 

+- De locomotief nog in dienst op de 
Vennbahn. Vertrek te Raeren, samen 
met de 41 241, eigendom van Dampt­
lok-Tradition Oberhausen, voor een rit 
op de voormalige Vennbahn. 
26 apri/1998. Dtdier FUNKEN 

J. FOTO 113-73 
Nu rijdt zij bij VSM. 
Beekbergen, 1 september 2012. 
Philippe DE GIETER 
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Cureghem- Kuregem 

Gisteren 

De westelijke ringlijn rond Brussel verbindt Schaarbeek met Brussel-Zuid. Ze werd geopend op 5 juni 1871, toen nog als lijn 26A. 
De lijn was van in het begin dubbelsparig en ze telde vijf stations: Laken, Pannenhuis, Koekelberg, Brussel-West en Kuregem. 
Het station van Kuregem bevond zich op het grondgebied van Anderlecht en het werd op 25 december 1872 geopend voor het 
reizigersverkeer. Na de Eerste Wereldoorlog werd het station gesloten om vanaf 22 mei 1937 weer bediend te worden door treinen 
richting Denderleeuw (lijn 50) en Dendermonde (lijn 60). De laatste reizigerstreinen stopten in Kuregem op 2 juni 1984 als gevolg 
van de invoering van het IC/IR -plan. Het station bestond uit twee gebouwen, een aan elke kant van de lijn. De lijn 28 bevindt zich 
hier op een talud om het kanaal Brussel - Charleroi te overbruggen. De foto bovenaan werd genomen in de richting van Brussel­
Zuid. Vandaag is het gelijkvloers van het gebouw nog zichtbaar, maar het is volledig dichtgemetseld. Verzameling TSP 
FOTO 113-74 J. Jean-Luc VANDERHAEGEN. 3 augustus 2012 

Vandaag / 



Het stationsgebouw raakte na de slui­
ting meer en meer in verval. Vallende 
stenen vormden uiteindelijk een veilig­
heidsrisico wat leidde tot de beslissing 
om het station te slopen. De 
afbraak gebeurde in verschillende 
fases en in 1987 was het gebouw ver­
dwenen. 

Deze drie foto 's tonen het andere ge­
bouw op het Republiekplein. Ze werden 
gemaakt in 1902, 1986 en 2012. 
Verzamelmg TSP 't 

FOTO 113-75 -+ 27 december 1986. 
Jean-Luc VANDERHAEGEN. 

FOTO 113-76-+ 13 september 2012 
Jean-Luc VANDERHAEGEN. 

Gisteren 

Vandaag 

-
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De mooiste plekjes 

SCLAIGNEAUX 0 
Lijn 125 Namur - Liège volgt over bijna haar totale lengte de linkeroever van de Maas en dat geeft mooie fotostandpunten . 
Sclaigneaux is een mooi voorbeeld. De lijn verwerkt hoofdzakelijk reizigersverkeer: drie treinen per uur (IC D Liège - Lille, IC M 
Liers - Namur - Brussel-Zuid en de L-treinen Namur- Huy en Statte - Liège). Het goederenverkeer is de laatste jaren fel verminderd 
en bestaat nu vooral uit het vervoer van stenen, kalk en producten voor en van de staalindustrie. 

t FOTO 113-77 De L5664 Liège-Guil/emins- Namur is ongeveer halfweg tussen Sclaigneaux (waarvan het station in de achtergrond 
zichtbaar is) en Namêche. Yves STEENEBRUGGEN, 17 juni 2006. 

J. FOTO 113-78 Dezelfde dag werd de goederentrein Köln Gremberg - Fréthun, gesleept door de 36005 van de SNCF, vastgelegd 
op de gevoelige plaat. Yves STEENEBRUGGEN. 



SPOORSE RARITEIT 

Vw 01, het kortste en vreemdste voertuig van de NMBS 

Vw 01 heeft mets met Volkswagen te 
maken. Het voertuig werd genoemd naar 
Zijn ontwerper André Van Wissen, een 
electramecanicien tn Kinkempois. 

In 1986 bouwde deze lokale MacGyver, 
gesteund door de hoofdingenieur, dit ding 
met behulp van schrootmateriaaL Het be­
staat uit een half draaistel van een motor­
stel type 54 en een twee-asstge lorrie. Het 
moest dienen om draaistellen van elektri­
sche locomotteven te verplaatsen in de 
werkplaats. Het wordt zelfs gebruikt voor 
het trekken van vijzels en het kan een of 
twee locomotteven verplaatsen. Het is uit­
gerust met twee batterijblokken van 72 volt 
die de motor van het have draaistel aan­
drijven. Oorspronkelijk volgde een voe­
dingskabel het voertuig. In de loop der 
jaren heeft André het voertuig autonomer 
en veiliger gemaakt - er zijn nooit ongeval­
len mee gebeurd. De Vw 01 is uttgerust 
met twee ampèremeters, een stoel, een 
klaxon en een mechanische rem die met 
behulp van houten remblokken op de as 
van het motorstel inwerkt. Zelfs een auto­
matische waakinrichting werd niet verge­
ten! Er werden verschillende koppelingen 
gemonteerd die door de bestuurder be­
diend kunnen worden zonder dat hij hter­
voor uit zijn stoel moet komen .. .De Vw 01 
weegt 7 ton, heeft een vermogen van on­
geveer 20 pk en haalt een snelheid van 5 
tot 10 km/h 

Onlangs werd een moderner, groter en 
vooral duurder { 18.000 euro) voertuig aan­
gekocht. Het kwam eind 2008 aan in Kin­
kempais om de Vw 01 te vervangen. Jam­
mer genoeg waren de regelmatige gebrui­
kers er niet erg tevreden mee ... 

De Vw 01 was zeker het geestigste voer­
tuig op het Belgtsche net. Als het nog ope­
rationeel is, ztet men het enkel in actie in 
de werkplaats van Kinkempois. 

Ziehier twee foto's als eerbetoon. 
De Vw 01 laat ztch slechts zelden in de 
zon bewonderen, het is een harde werker 
in de schaduw. 

Georgy Lejeune. mei 2009 

t.l' Oe Vw 01, het meest bizarre spoor­
voertuig van de NMBS. 
Kinkempois, 5 mei 2009. 

_. Meer design, gecompliceerder, minder 
primi tief maar ook minder efficiënt: de op­
volger van de Vw 01.. . 
Kinkempois, 27 oktober 2008. 
Georgy LEJEUNE 
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Een nooit uitgevoerd project om de 
hellende vlakken van Liège af te schaffen 

De hellende vlakken van Liège zijn altijd 
een hinder voor het treinverkeer ge­
weest. In 1855 stelde ingenieur F. Slin­
gard een project voor dat de aanleg van 
een nieuwe lijn tussen Liège-Guillemins 
en Ans inhield. Een spiraal zou het de 
treinen mogelijk maken om het grote 
hoogteverschil tussen beide stations te 
overwinnen. Maar laten we eerst kijken 
naar het ontstaan en de uitbating van de 
hellende vlakken. 

Na de Belgische onafhankelijkheid moest 
de toekomst van de Antwerpse haven 
velliggesteld worden. Daartoe diende er 
een nieuwe verbinding tussen de 
Schelde, de Maas en de Rijn te komen, 
waarvoor zowel een kanaal als een 
spoorliJn in aanmerking kwamen. Op 24 
augustus 1831 stelde minister Techman 
de ingenieurs Simons en De Ridder aan 
om een studie uit te voeren naar de haal­
baarheid van een spoorlijn van Antwer­
pen naar de Maas en de Rijn. Ze stelden 
hun rapport voor op 1 0 februari 1832. 
Hienn werd Liège aangeduid als de 
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plaats waar de Maas bereikt moest wor­
den. Het Koninklijk Besluit van 21 maart 
1832 gaf de regering dan de toestem­
ming om een concessie af te leveren 
voor een spoorlijn van Antwerpen naar 
Liège. Op 1 mei 1834 ondertekende de 
kon ing dan de wet die de oprichting In­

hield van "een spoorwegnet met Meche­
len als middelpunt en met een lijn naar 
het oosten tot de Pruissische grens via 
Leuven, Liège en Verviers; naar het noor­
den tot Antwerpen; naar het westen tot 
Oostende via Dendermonde, Gent en 
Brugge; naar het zuiden tot de Franse 
grens via Brussel en Henegouwen". 

De lijn naar Liège en de Pruissische 
grens was één van de eerste Belgische 
spoorlijnen. Ze werd in verschillende 
etappes geopend: 
-Mechelen- Leuven: 10-09-1837; 
- Leuven -Tienen: 22-09-1837; 
-Tienen - Ans: 02-04-1838; 
- Ans- Liège: 01-05-1842; 
- Liège - Chaudfontaine: 02-07-1843: 
- Chaudfontaine - Verviers: 18-07 -1843; 

- Verviers - Pruissische grens bij Herbes­
thai: 24-10-1843. 

Het baanvak Brussel - Leuven kwam pas 
op 15 december 1866 in dienst. 

De aanleg van het baanvak Ans - Llège­
Guillemins duurde maar liefst 4 jaar, hoe­
wel de afstand tussen beide steden 
slechts 6 km bedraagt. De oorzaak hier­
voor was het hoogteverschil van maar 
liefst 110 m. Simons en De Ridder losten 
dit op door de aanleg van "hellende vlak­
ken". Het project voorzag twee hellingen 
met in het midden een horizontaal ge­
deelte (Liège-Haut-Pré) waar twee statio­
naire stoommachines geïnstalleerd wer­
den "die treinen van 12 wagens 1n minder 
dan 7 m1nuten kon laten stijgen of dalen". 
Deze installatie werd ontworpen door In­

genieur H. Maus en ze bleef tot 1871 m 
dienst. Voor elke helling was er een kabel 
die in het station Liège-Haut-Pré werd 
aangedreven door een groot aandnjfwiel. 
In Ans en Liège-Guillemins werden deze 
kabels over katrollen geleld. De kabels 
waren 4800 m lang en ze hadden een 

In het rood: het project voor de nieuwe lijn tussen Liège-Guillemins en Ans met de 
spiraal, de lijn naar Tongeren en de aansluiting naar de steenkoolmijnen in het noor­
den van de stad. 
In het blauw: de bestaande spoorlijnen. 

Links: detail van de spiraal. 



diameter van 5 cm. Beide stoomma­
chines werden gebouwd door Cockerill. 
Dit systeem was niet nieuw: het werd al 
toegepast in verschillende steenkoolmij­
nen om wagens te verplaatsen. 

De twee hellende vlakken waren iden­
tiek. Ze overwonnen elk een hoogtever­
schil van 55 m, waren 1980 m lang en 
hun hellingshoek varieerde van 8 tot 
30 %o. Het horizontale gedeelte in het 
midden lag in een 330 m lange boog 
waar het station Liège-Haut-Pré en de 
machinekamer voor de vaste stoomma­
chmes werden gebouwd. De wagens 
werden getrokken met behulp van spe­
ciale "sleepwagens" die zich aan de 
kabel konden vastgrijpen. Om af te dalen 
volstonden de remmen van de wagens 
en de sleepwagen. Deze sleepwagens 
hadden drie assen en ze beschikten over 
vier remblokken {uit hout of gietijzer) die 
tegen de spoorstaven gedrukt konden 
worden Hierdoor, en door de ballast die 
deze wagens aan boord hadden, be­
schikten ze over een sterk remvermogen. 

In de richting van Ans werden de goede­
rentreinen normaal enkel door de kabels 
gesleept. Ze bestonden uit maximaal 1 0 
wagens. Achteraan bevonden zich twee 
sleepwagens. De rit stond onder leiding 
van een brigadier, die er zich van moest 
verzekeren dat de kabel op minstens drie 
plaatsen door de sleepwagens was vast­
gegrepen, dat alle wagens goed met el­
kaar gekoppeld waren en dat er geen 
vaste remmen waren. Hij beval het ver­
trek met een klaroen. Bovenaan de hel­
lende vlakken werd de kabel losgelaten 
ter hoogte van een daarvoor opgestelde 
richtpaaL De wagens moesten dan tijdig 
tot stilstand worden gebracht waarbij de 
wissel naar het opstelspoor voor de 
wachtende locomotieven niet gepas­
seerd mocht worden. 
De reizigerstreinen werden vanuit Liège 
door een of twee locomotieven gesleept. 
Een locomotief mocht maximaal vier rij­
tuigen en een achteraan geplaatste 
sleepwagen trekken. Indien de trein werd 

opgeduwd door een tweede locomotief, 
mocht de trein uit 15 rijtuigen bestaan. 
Om veiligheidsredenen werd er ook dan 
achteraan een sleepwagen geplaatst. 

De afdaling kon met of zonder locomotief 
gebeuren. Reizigerstreinen mochten uit 
maximaal 25 rijtuigen en vijf sleepwa­
gens bestaan, goederentreinen uit 30 
wagens en zeven sleepwagens. De trei­
nen werden in Ans door hun locomotief 
gesleept tot aan de katrol , ofwel werden 
de wagens door een rangeerlocomotief 
opgeduwd tot het begin van de kabel. 

De aanleg van de hellende vlakken ver­
oorzaakte enorme grondwerken. Aan de 
uitrit van Ans moest een diepe insnijding 
worden gegraven, die gevolg! werd door 
een hoog talud. Er moesten ook nogal 
wat kunstwerken worden gebouwd. Hier­
door duurden de werken 4 jaar. 

Dit systeem was toen zeer vooruitstre­
vend, en we moeten bedenken dat er 
toen nog geen telegraaf- of telefoonver­
bindingen tussen de stations bestonden. 
Pas in 1871 kon deze exploitatie beëin­
digd worden. Er kwamen zeer krachtige 
locomotieven 1n dienst die de treinen 
konden opduwen, zoals de Dt's van het 
type 20 van de Belgische Staat. 

Het heeft echter weinig gescheeld of de 
hellende vlakken zouden maar een kort 
bestaan hebben gehad. Op 30 mei 1855 
stelde ingenieur F. Splingard immers een 
project voor aan hel Ministerie van Open­
bare Werken dat voorzag in: 
- het vervangen van de hellende vlakken; 
- de aanleg van een spoorlijn naar 

Tongeren; 
- het verbinden van de steenkoolmijnen 

in het noorden van Liège met deze lijn. 

Het bijzondere aan het nieuwe tracé tus­
sen Liège-Guillemins en Ans was een 
grote spiraal om hoogte te winnen. Deze 
zou 4,6 km lang worden en er zouden 
twee tunnels (met een lengte van respec­
tievelijk 900 men 370 m) gegraven moe­
ten worden. De lijn zou 10,178 km lang 
worden, tegenover 6 km via de 

bestaande verbinding. De maximale hel­
lingshoek zou 17 %o bedragen. 

Vanuit Liège-Guillemins zou de nieuwe 
lijn naar rechts afbuigen, ongeveer op de 
plaats van de huidige vertakking met lijn 
34 naar Liers. Na +/- 1 km zou een bocht 
van 90° bereikt zijn. Aan kilometerpaal 
2,5, nabij de porte Sainte-Marguerite. zou 
een station worden ingericht. Deze plaats 
bevindt zich vlakbij het huidige station 
Liège-Palais. Na dit station begon de spi­
raal die Xhovémont volledig zou omcirke­
len. Aan het begin van de spiraal bevond 
zich de tunnel van 900 m. De tweede tun­
nel (370 m) zou zich boven de eerste tun­
nel, aan hel einde van de spiraal , 
bevinden. Na ongeveer 2 km zou een 
station - Sainte Walburger - bereikt wor­
den Dit station zou zeer belangrijk zijn 
omdat er twee lijnen zouden aftakken: 
-een lijn naar Tongeren; 
-een drie kilometer lange aansluiting 
naar de steenkoolmijnen ten noorden 
van Liège. 

Aan de uitrit van het station zou de lijn 
een boog naar links van b1jna go· maken 
om vervolgens na 2 km aan te komen in 
het station van Ans. 
In dit splitsingsstation moest bovendien 
een 14 km lange lijn naar Tongeren aftak­
ken Halfweg zou er een station komen, 
ter hoogte van de dorpen Wihogne en 
Paifve. 

Dit was slechts één van de uitgevoerde 
studies. Waarom dil plan werd verwor­
pen, is ons niet bekend. Vermoedelijk 
speelde de tegenstand van de maat­
schappij Liégeois - Urnbourgeois hierbij 
een rol. 
Tien jaar na het ontwerp van het "spi­
raal"-tracé opende deze maatschappij de 
spoorlijn Liège-Vivegnis - Liers - Tonge­
ren: 

-Tongeren - Glans op 10 april 1864: 
- Glans - Liers op 25 juni 1864; 
- Liers- Liège-Vivegnis op 1 mei1866. 

Het laatste baanvak van de huidige lijn 
34, tussen Liège-Guillemins en Liège­
Vivegnis, werd op 1 augustus 1877 
geopend door de Belgische Staat. 
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60 jaar geleden ... 

FOT0113-94 Oe machinist en stoker van de 231 C 7 poseren voor hun machine in de werkplaats Brussel-Zuid op 4 januari 1953. Deze loco­
motief maakt deel uit van een reeks van 90 Pacific's- 4 cilinder-compound- en is afkomstig van "Ie réseau du Nord" (Nord 3.1201 t/m 1290, 
door de SNCF vernummerd als 231 C 1 t/m BB en 231 D 1 en 2). Zij kwamen In dienst tussen 1923 en 1931. Er waren vier sub-reeksen om zo 
het hoofd te bieden aan steeds zwaardere treinen en deindienstname van de metalen rijtuigen. Zij kregen - terecht- de naam "Super Pacific " 
want de 231 C sleepten met hun vermogen van 2200 pk zonder moeite treinen van 650 tot 700 ton aan een snelheid van 120 km/h. De locomo­
tieven van Aulnoye en Li/le-Fives sleepten dagelijksexpress-en directe treinen tot Brussel. De laatste werden geschrapt in 1962. 
Foto Bruno DEDONCKER. verzamelmg TSP 

FOTO 113-79 Oe 5320, de laatste locomotief van de reeks 52-53-54 die nog niet werd gemoderniseerd (met uitzondering van de 5404 die in 
oorspronkelijke uitvoering wordt bewaard voor het toekomstige museum), reed op 19 februari 1993 de CW Salzinnes b innen. Zij verliet de 
werkplaats met vlottende cabines op 14 oktober 1993. Op 7 november 19B9 rangeert zij te Namêche. Ter herinnering: de 5320 is de 5210 die 
werd vernummerd na uitbouw van de stoomketel. Jean-Luc VANDERHAEGEN. 
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FOTO 113-80 De ballasttrein 47576 Quenast- Roosendaal werd op 2 februari 1993 uitzonderlijk gesleept door de 1189 tussen Schaar­
beek en Essen. Dit was een proefrit met als doel de remming van goederentreinen en de remkraan type PBL-2 te testen die op de 
reeks 11 is gemonteerd. Deze rit gebeurde in aanwezigheid van afgevaardigden van de CFL en de NMBS in het kader van de oppunt­
s telling van de nieuwe locomotieven reeks 13 en 3000 CFL. Schaarbeek-Groep C, 2 februari 1993. Jean-Luc VANDERHAEGEN 

FOTO 113-81 Begin 1993 heeft de Franse maatschappij voor spoorwerken Drouard twee zifttreinen ingezet: een eerste op lijn 154 
tussen Lustin en de tunnel van Godinne, een tweede op lijn 162 tussen Hatrival en Poix-Saint-Hubert. Het gebruikte materieel werd 
door Drouard aangevoerd op 26 januari 1993, waaronder drie diesellocomotieven : een BB Brissonneau & Lotz, de ex-211139 van 
de DB en de ex-CC 65505 van de SNCF. 
Een voorbereidingstrein komt aan op de werf tussen Lustin en Godinne op 8 februari 1993. Jean-Luc VANDERHAEGEN 
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