

































































































































































PE KLEINSTE TREINEN

. ¥ < o Ml ¢ g
In ODB 112 hebben we India en één der kleinste spoorlijnen van de wereld besproken: de smalspoorlijn Neral — Mattheran (610 mm).

Er bestaan nog twee zulke spoorlijnen in India: de Darjeeling Himalayan Railway en de reizigersdienst Gwalior — Sheopur Kalan. Dit
zijn de lijntjes met de smalste spoorbreedte op de wereld waarop men een openbare reizigersdienst verzorgt.

T De wereldberoemde Darjeeling Himalayan Railway (DHR) is door een aardverschuiving momenteel deels onbruikbaar. Enkel de
sectie Kurseong — Ghoom — Darjeeling wordt dagelijks bereden door twee treinparen, gesleept door diesels. Deze reis is twee keer
trager dan dezelfde rit via de weg, maar de helft goedkoper... Sonada, november 2012. Thomas VAN WETTEREN

\ Indian Railways laat op de DHR, door UNESCO uitgeroepen als Werelderfgoed, nog steeds stoomtreinen rijden. Deze zijn bedoeld
voor toeristen en rijden naar Ghoom en terug. De prijs van een ticket is wel dienovereenkomstig. De 802 is een Bt gebouwd in 1927
door North British Locomotive Co uit Glasgow. Werkplaats van Darjeeling, november 2012. Thomas VAN WETTEREN

R S S S TR TR K o, ¥



7 WASSENRER TP o 0% R . : :
T De laatste lijn van de voormalige Scindia State Railway die nog niet omgevormd werd tot breedspoorlijn, is de 199 km lange ver-
binding Gwalior — Sheopur Kalan. Ze bedient het van weinig wegen voorziene platteland. Hierdoor zitten alle treinen overvol en
moeten de meest valide reizigers plaats nemen op het dak. Sikroda, november 2012. Thomas VAN WETTEREN

| Het baanvak door de oude stad van Gwalior wordt vervangen door een verbinding in het noorden van de agglomeratie. De trein
slingert langsheen de heuvels in stedelijk gebied. Men moet voor de treinen de openbare weg over een lengte van bijna 300 meter
afsluiten, hetgeen ongetwijfeld de langste overweg ter wereld moet zijn! Gwalior, november 2012. Thomas VAN WETTEREN.




NMBS-rijtuigen type Z nrs. 2318-2336
ex-Nord-Belge CC 321 t/m 354

Vanaf 1897 nam de Nord-Belge een
reeks van 34 tweeassige rijtuigen
derde klasse in gebruik voor lokale trei-
nen. Ze boden 60 zitplaatsen maar ze
hadden geen toiletten of intercirculatie.

Ze kregen de nummers CC 321 t/m 354

en werden in drie schijven gebouwd:

- CC 321 t/m 328 in 1897 door de werk-
plaats van de NB in Saint-Martin;

- CC 329 t/m 346 door La Metallurgique
te Nivelles in 1902;

- CC 347 t/m 354 door de werkplaats
van Saint-Martin in 1904.

De rijtuigen bestonden uit zes comparti-
menten, elk met 10 plaatsen (2 x 5 tegen-
over elkaar). Ze hadden elektrische
verlichting, stoomverwarming en een
Westinghouse rem. De toegangsdeuren
waren 0,600 m breed.

Ze hadden een radstand van 5,700 m en
een totale lengte van 10,720 m (CC 321
t/m 328) of 10,820 m (CC 329 t/m 354).
Ze waren maximaal 3,024 m breed.

Afmetingen van de wagenkast:
onderstel 9,700 m, totale lengte 10,700

m, breedte binnenzijde 2,582 m (CC 321
t/m 328) of 2,550 (CC 329 t/m 354),
hoogte binnenzijde 2,055 m.

De vloer bevond zich op 1,250 m boven
het spoor.

Zijwogen 12,1t (CC 321 t/m 346) of 12t
(CC 347 t/m 354).

Tijdens de inventarisatie van het mate-
rieel in januari 1930 telde men nog 19 rij-
tuigen. De CC 327, 329, 330, 331, 333,
334, 337, 339, 342, 346 en 348 t/m 353
bestonden niet meer. Zij zijn vermoedelijk
verdwenen tijdens WO |.

Als gevolg van de Duitse inval op 10 mei
1940 werd de Nord-Belge overgenomen
door de NMBS. Het lijkt er op dat de van
de Nord-Belge overgenomen rijtuigen al
in 1941-1942 een NMBS-nummer heb-
ben gekregen, De rijtuigen van de reeks
CC 321 t/m 354 kregen de volgende
nummers:

CC321 - 2318(6)(7)
CC322 - 2319(6)
CC323 - 2320(6)
CC324 - 2321(6)(7)
CC325 - 2322(5)

CC 326
CC 327
CC 328
CC 329
CC 330
CC 331
CC 332
CC 333
CC 334
CC 335
CC 336
CC 337
CC 338
CC 339
CC 340
CC 341
CC 342
CC 343
CC 344
CC 345
CC 346
CC 347
CC 348
CC 349
CC 350
CC 351
CC 352
CC 353
CC 354

- 2323 (3)
geschrapt voor 01-1930

= 2324 (5)

=~ . 2825(1)
geschrapt voor 01-1930
geschrapt voor 01-1930

- 2326 (6)
geschrapt voor 01-1930
geschrapt voor 01-1930

=  2327(6)

- 2328 NR (8)
geschrapt voor 01-1930

- 2329 (6)
geschrapt voor 01-1930

- 2330 (6)

- 2331NR (8)
geschrapt voor 01-1930

= 2332(2)

= 2333 (8)(7)

- 2334 (5)
geschrapt voor 01-1930

> 2335 (3)
geschrapt voor 01-1930

geschrapt voor 01-1930

geschrapt voor 01-1930

geschrapt voor 01-1930

geschrapt voor 01-1930

geschrapt voor 01-1930
- 2336 (4)

FOTO 115-91-ZW Het rijtuig 2318, gefotografeerd in een niet-geidentificeerd station op een onbekende datum.
Foto DESBARAX, verzameling Bruno DEDONCKER / TSP.




Opmerkingen

(1) Het rijtuig 2325 is vermeld in het PV
van buitendienststelling nr. 19 van
mei 1942.

(2) Het NMBS-rijtuig 2332 komt voor in
het PV nr. 58 van 19 juni 1942. Het
wordt aangeduid met beide num-
mers, dus ook als Nord-Belge CC
343.

(3) De NMBS-rijtuigen 2323 en 2335
worden vermeld in het PV nr. 47 van
30 augustus 1944, Ze komen voor in
de lijst van de rijtuigen type Z, net
zoals de andere voertuigen die later
geschrapt zouden worden (1945,
1948, 1949, ...).

(4) Het rijtuig 2336 wordt vermeld in het
PV nr. 168 van 30 juni 1945.

(5) De NMBS-rijtuigen 2322, 2324 en
2334 worden vermeld in het PV nr.

140 van 27 augustus 1948.

(6) De rijtuigen 2318, 2319, 2320, 2321,
2326, 2327, 2329, 2330 en 2333
staan in het PV nr. 130 van 30 juni
1949. Dit PV betekende het einde
van de commerciéle inzet van de
tweeassige Nord-Belge-rijtuigen zon-
der toilet.

(7) Na het verschijnen van PV nr. 130
van 30 juni 1949 (zie (6)) werden de
rijtuigen 2318, 2321 en 2333 ingezet
in de personeelstreinen vanuit Namur
(stam Namur Z101) naar de tractie-
en wagenwerkplaats van Ronet.

In mei 1950 vertrok deze trein te
Namur om 07.38 en kwam aan te
Ronet om 07 .48 (treinnummer 5929).
Op het einde van de namiddag werd
om 16.43 vanuit Ronet vertrokken,
met aankomst te Namur om 16.53
(treinnummer 5972).

Ze werden definitief geschrapt in no-
vember 1951 (met vermelding van

&

deze inzet).

(8) De NMBS-rijtuigen 2328 en 2331

gingen verloren tijdens de Tweede
Wereldoorlog. Ze werden nooit terug-
gevonden, wat de vermelding “NR”
(“non recensées par la CIRI" - Com-
mission Internationale de Recense-
ment et d'Indification du materiel
ferroviaire) verklaart.
Na de uitwisselingen met West-Duits-
land, Oostenrijk, Hongarije, Polen en
andere bevriende landen (1950-
1953), kon de NMBS een definitieve
lijst van de verliezen opstellen. Deze
inventaris kon pas in december 1954
afgesloten worden. De verloren ge-
gane rijtuigen van de Nord-Belge
kwamen ook op deze lijst terecht.

Na hun schrapping werden een aantal rij-
tuigen omgebouwd tot dienstvoertuig.

Met dank aan Michel THIRY voor zijn ge-
waardeerde medewerking.

-
- .

FOTO 115-92 ZW Ook dit rijtuig werd door de dienst ES gebruikt als dienstvoertuig, maar dan in het station van Deinze. Het kreeg
het nummer 190.806. Deinze, 14 mei 1962. Foto Bruno DEDONCKER, verzameling TSP.
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FOTO 115-93 ZW Eén van deze rijtuigen werd omgevormd tot dienstvoertuig 190.891. Het werd gebruikt door de dienst ES (Elek-
rrlciteit en Seininrichting) in he! station van Namur Namur, 2 juli 1962. Foto Bruno DEDONCKER, verzameling TSP,
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Een heel speciale locomotief

Gedurende de eerste jaren na het ontstaan van de spoorwegen werden heel wat technieken bestudeerd om de performantie van
de locomotieven te verhogen. Heel wat waren echt speciaal zoals de volgende die we hieronder zullen bekijken.

In 1881 bouwde de Amerikaanse ingenieur Fontaine in de Verenigde Staten een zeer speciale locomotief die 130 km/h kon rijden,
ondanks de zeer beperkte diameter (1,77 m) van de aangedreven wielen. Mr. Fontaine wou geen gebruik maken van wielen met
een grote diameter zoals het geval bij de Franse Cramptons en de sneltreinmachines met twee gekoppelde assen waarbij de dia-
meter opliep tot 2,10 m. De grote wielen maakten het eveneens nodig om de ketel verhoogd op te stellen, wat schommelingen te-
weegbracht tijdens de rit en ontsporingen kon veroorzaken. Vooral op de slecht gestabiliseerde sporen zoals bij het merendeel
van de Amerikaanse spoorwegen zou dit het geval zijn.

Bij de locomotieven met drijfwielen van 2 meter diameter, draaien de wielen bij een snelheid van 100 km/h niet minder dan 250
tr/min, bij een zuigerslag van 500, dus ongeveer 8 a 9 slagen per seconde! Hierover gaan wordt gevaarlijk. Om een hogere snelheid
te bekomen met een kleinere diameter moet men dus het aantal toeren vermenigvuldigen met de zuigerslag, hetgeen onmogelijk
is. Mr. Fontaine vond een heel speciale oplossing: hij plaatste bovenop de ketel een valse as die rechtstreeks door de zuigers werd
aangedreven. Deze as dreef de drijfwielen aan door twee kleinere wrijvingswielen vastgehecht aan de drijfas. De draaisnelheid van
de bovenste wrijvingswielen is straalsgewijs hoger dan de concentrische drijfwielen en zorgen zo voor een veel hogere loopsnelheid.
Om de adhesie tussen de bovenste en de onderste wrijvingswielen te verhogen zorgde een compressor voor voldoende druk om
ze tegen elkaar te houden om voldoende wrijving te verkrijgen die nodig was voor de aandrijving. De machine is uitgerust met een
luchtpomp geplaatst in het bereik van de bestuurder en liet zo het besturen dankzij hefbomen van de bovenste as toe: men regelde
de adhesie in functie van de te ontwikkelen kracht volgens de weersomstandigheden. Men voorkwam op deze manier steeds het
doorslaan.

Twee cilinderblokken waren opgesteld op ketelhoogte. Ze waren omwille van plaatsbesparing diagonaal opgesteld.

De zuigers hadden een slag van 600
mm en een diameter van 400 mm. De
ketel had een diameter van 1,20 m bij
een lengte van slechts 3,50 m.

Het roosteropperviak van de vuurhaard
bereikte 1,20 m?.

Deze rare machine werd gebruikt op
een lijn in het zuiden van Canada en gaf
voldoende resultaat.

Ze kreeg helaas geen vervolg omdat de
bouw heel ingewikkeld was en omdat
de machine slechts een zeer beperkt
vermogen had.

== Collection Robert FONTEYNE

Inhuldiging van de ‘Chemin de fer de Quimper a Lorient’

In de jaren 1800 zorgden de inhuldigingen van nieuwe lijnen steeds voor grootse feesten zoals op deze schets te zien. Ze toont
de inhuldigingsfestiviteiten in Quimper van de spoorlijn tussen Quimper en Lorient (65 km) op 8 september 1863 door de maat-
schappij Paris-Oriéans. Voor de gelegenheid was een vaste tribune opgesteld waarop de autoriteiten plaats namen en een bisschop
die de zegen uitsprak over de locomotieven. Een grote menigte woonde deze inhuldiging bij.

Nu was Quimper “slechts” op 17 uur van Parijs verwijderd. Een voorbeeld voor zijn tijd.

T 317 [ 1 Ll
W Collection Robert FONTEYNE |
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FOTO 115-94 T - FOTO 115-95 | De lijn 154 Namur - Dinant wordt elektrisch uitgebaat sinds 27 mei 1990. Tijdens de voorbije 30
jaar is hier weinig veranderd: enkel de bovenleiding is verschenen en de berm met zijn vegetatie is verdwenen en vervangen door
een stenen muur die gebouwd werd tijdens de verbreding van de weg. Boven: op 21 mei 1981 passeert de omnibus 6588 Givet -
Namur, gesleept door de 6059 die een testrit uitvoerde na een algemene revisie. De 6051 werd voor de zekerheid meegenomen,
voor het geval de 6059 het zou laten afweten. Ondertussen veranderde wel het rollend materieel op deze lijn. In normale dienst is
de dieseltractie volledig verdwenen en in de reizigersdienst overheersen de Break's (reeks 301 - 440). In de spits wordt ook met
ander materieel gereden, zoals de twee IC M Dinant - Brussel-Zuid 's morgens met terugrit op het einde van de namiddag. Dit zijn
trek/duwstellen die bestaan uit M6-rijtuigen gesleept/geduwd door een locomotief van de reeks 18 of 19 of Desiro’s op de verbinding
Bertrix - Namur en terug op het einde van de namiddag. Op 4 april 2013 zien we de IC M 2416 Brussel-Zuid - Dinant, geduwd door
de 1831. Foto's Jean-Luc VANDERHAEGEN
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De mooiste pleke in eé |

“Forse e

Tussen Florée en Natoye, op de lijn naar Luxembourg, vinden we een mooi plekje waar men prachtige foto's kan maken. De zon
staat er ideaal vanaf 13.30 uur. Deze plaats kan men te voet bereiken via een aarden weg die vroeger de lijn kruiste. De overweg
bestaat vandaag niet meer. Om er te komen is een wandeling van 20 tot 25 minuten nodig vanaf de stopplaats Florée of Natoye.
Het reizigersvervoer beperkt er zich tijdens de week tot éen IC en eén L-trein per uur. Tijdens de spitsuren worden meerdere
P-treinen ingezet. Ook de EC “Iris” kan men hier fotograferen. Het goederenvervoer is hier zeer beperkt.

T Doorrit op 13 mei 2012 van de EC 97 “Iris" Brussel-Zuid - Ziirich, gesleept door de 1358. Zonder twijfel de mooiste trein op deze
lijn. Frangois POBEZ.

4 FOTO 115-96 De 2002 sleept trein P8600 Brussel-Zuid - Luxembourg. Serge MARTIN.




Dit 1s Belgisch

SPANJE : Bt van Couillet

Real Compania Asturiana de Minas de Carbdn, Torrelavega

De maatschappij Real Compariia Asturiana de
Minas de Carbon werd opgericht in 1833 met
Belgisch en Spaans kapitaal voor het ontginnen
van steenkool. In 1853 besliste de Belg J. Hau-
zeur om over te schakelen naar de metaalindus-
trie. Zo werd op 30 mei 1853 de Compagnie
Royale Asturienne de Mines opgericht, hoofdza-
kelijk met Belgisch kapitaal. Deze belangrijke
steenkool- en metaalindustrie bezat vestigingen
in Spanje, Belglé, Frankrijk, Tunesié, Marokko
en Noorwegen. Zij was gespecialiseerd in de
productie van koper, lood en zink.
Te Reocin, nabij Torrelavega (in het noorden van
Spanje, nabij Santander), bevond zich een zink-
ertsmijn. Deze was door een metersporige in-
dustrielijn van 5 km verbonden met een smelterij
te Suances. De mijn van Reocin werd bediend
door twee netten met verschillende spoorbreed-
ten: 550 mm en 750 mm. Op het net met 550
mm-spoor reden onder andere 9 kleine B-ten-
derlocomotieven gebouwd door les Usines Me-
tallurgiques du Hainaut te Couillet. Hieronder
een overzicht, geklasseerd volgens constructie-
nuMmmMmer:

- 468 / 1880 - nr. 3 "Margarita”

- 531/ 1880

- 540/ 1881

-572 /1881

- 573 /1881

- 574 /1881

- 575/ 1881

- 583/ 1881

- 1378/ 1903

- 1454 / 1906 - nr. 11 “Maria"

- 1455 / 1906

Alle locomotieven bestonden nog in 1968,

maar ze waren allemaal buiten dienst.

In 1979 bevond de maatschappij zich volop in
de economische crisis en nam in 1981 de
maatschappij Asturiana de Zinc S.A. over, mo-
menteel AZSA en een onderdeel van de multi-
national XSATRA.

Een foto uit de catalogus uit 1926 van Couillet. Deze machine
gelijkt sterk op deze die werden geleverd aan Spanje. Dit type
was beschikbaar voor spoorbreedtes tussen de 420 en 800

mm. Leeg wogen zij 2,5 ton, rijvaardig 3,15 ton.
Verzameling TSP.
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FOTO 115-XX Locomotief nr. 11 “Maria” (Couillet 1455/1906) is opgesteld

als monument te Torrelavega, 25 februari 2013. Philippe DE GIETER.

Deze foto toont de locomotief nr. 380/ 1877. Zij werd voorge-
steld op Wereldtentoonstelling van Paris in 1878. Via Decau-
ville werd zij geleverd aan de onderneming Lepoutre &
Héricourt en ingezet tijdens de uitbreidingswerken van het
station Reuilly. Catalogus Couillet 1904. Verzameling TSP.




Dit is Belgisch

FRANKRIJK : Bt van La Meuse

Société des Aciéries de Micheville

Het tractiepark van de Société des Aciéries de Micheville bestond onder andere uit negen kleine B-tenderlocomotieven, gebouwd
door La Meuse. Vijf reden op meterspoor, de andere vier op 600 mm-spoor.
Een overzicht van deze locomotieven, gerangschikt volgens hun constructeursnummer:

- 2152 / 1908 - spoorbreedte 600 mm - nr. 257
- 2153 / 1908 - spoorbreedte 600 mm

- 2741/ 1914 - spoorbreedte 1000 mm - nr. 38
- 2742/ 1914 - spoorbreedte 1000 mm - nr. 39
- 3042 / 1923 - spoorbreedte 600 mm

- 3315/ 1928 - spoorbreedte 1000 mm - nr. 46
- 3316/ 1928 - spoorbreedte 1000 mm - nr. 477
- 3318 / 1928 - spoorbreedte 600 mm - nr. 477
- 3380 / 1929 - spoorbreedte 600 mm

Geen enkele locomotief was nog in dienst in
1965.

De locomotief nr. 38 bestaat nog steeds en is
opgesteld als monument op de place Jeanne
d'Arc te Villerupt.

De machine nr. (3315 / 1928) voor meterspoor op een afbeelding uit de catalo-
De geschiedenis van deze maatschappij gaat gus van La Meuse uit 1934. Ondanks haar kleine afmetingen woog zij rijvaardig
terug tot 1872 voor het ontginnen van ijzererts. 24 ton. De wieldiameter bedroeg 0,850 m. Verzameling TSP

In 1873 stelde de Belgische ingenieur Eugene Boulanger de Chatelet voor om van de mijnbouw over te schakelen naar de ijzer-
industrie. De eerste hoogoven werd gebouwd te Micheville in 1873, naar het model van de moderne installaties van Cleveland
in Engeland. Een tweede hoogoven werd opgestart in 1881. In 1885 werd een nieuw staalbedrijf Thomas opgestart. In 1908
waren er zes hoogovers actief die jaarlijks 390 000 ton staal produceerden. In 1914 kreeg de maatschappij een nieuwe naam:
Société des Aciéries de Micheville. In 1950 werd de maatschappij overgenomen door SIDELOR (Union Sidérurgique Lorraine)
die zelf in 1968 opgeslorpt werd door WENDEL. De hoogovens werden gedoofd in 1974 en een nieuw bedrijf werd opgericht: de
Société des Laminoirs de Villerupt. In deze fabriek stopten alle activiteiten in 1986.

FOTO 115-98 Een locomotief voor meterspoor, nr. 38 (La Meuse 2741/ 1914) geplaatst als monument te Villerupt, 15 augustus 2012.
Philippe DE GIETER.




60 jaar geleden...

FOTO 115-99 Na het einde van de Tweede Wereldoorlog kampte de NMBS met een tekort aan rijtuigen. Gezien de hoogdringendheid was

er geen tijd voor studies aangaande een nieuw rijtuigtype. Daarom plaatste de NMBS een bestelling van 136 rijtuigen, gebaseerd op het

type K1. Geklasseerd als K2, onderscheidden zij zich voornamelijk door de 3-delige vouwdeuren. De K2 bestond uit drie sub-reeksen:

- 116 rijtuigen C11 (later B11), geleverd tussen juli en november 1953 genummerd 23.249 t/m 23.364, vanaf 1956 van 22.201 t/m 22.316.

- 10 rijtuigen C7p gemengd 3de klasse en bagageafdeling (later B7D), geleverd tussen juli en oktober 1953, genummerd als 42.352 Um
42.361, vanaf 1956 van 27.128 t/m 27.137; later 29.201 t/m 29.210.

- 10 rijtuigen C10r 3de klasse met een klein snack-barcompartiment (later B10r), geleverd tussen augustus en november 1953, genummerd
23.901 t/m 23.910, vanaf 1956 van 22.901 t/m 22.910 en later 22.317 t/m 22.326 (na afschaffing van de snackbar rond 1966).

Hier het rijtuig C10r 23.909 bij het verlaten van de fabriek te Familleureux. Het werd aan de NMBS geleverd op 25 november 1953, kreeg in

1956 het nummer 22.909 en in 1966 het nummer 22.325. Er bestaan geen K2-rijtuigen meer in Belgié. Verzameling TSP.

FOTO 115-100 In juli 1963 verliet de eerste 4000 van de MIVB de werkplaats. De reeks 4000 telde 43 eenheden, ontstaan uit de
verbouwing van 86 oude 2-assige standaard tramrijtuigen die, per twee, aan elkaar gekoppeld werden. Hier de 4001 voor de stel-
plaats van de Koningslaan te Vorst. Zij bestaat uit de ex-1005 en 1042. Foto : Bruno DEDONCKER, verzameling TSF.

50 jaar geleden...




FOTO 115-101 “Le Groupement des Amis du Rail” (GAR) charterde op 24 juni 1983 de Westwaggon-motorwagen Z211/201 voor
een rit van Luxembourg naar Maastricht en terug. Doorrocht te Tilff tijdens de heenrit. Pierre HERBIET.

Het is reeds 20 jaar geleden dat het laatste baanvak van lijn 163, Libramont - Bastogne-Nord werd gesloten. De laatste reizigersdienst
werd gereden door de 4510 op 22 mei 1993. ‘s Anderendaags moesten de reizigers vrede nemen met een bus... De laatste lokale goe-
derentrein reed op 24 mei 1993, gesleept door de 5314, hier te zien tijdens de laatste rangeringen te Bastogne-Sud. Tanguy BADIE

20 jaar geleden...
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