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IN MEMORIAM

De heer Hubert - Francois
Guillaume, voorzitter van de
Koninklijke Belgische Vereniging
der Vrienden van het Spoor, is
op 25 juni 1977 na een langdurige
en pijnlijke ziekte te Grenoble
overleden.

Onze vriend Hubert werd op

12 februari 1912 te Brussel geboren
en is na een degelijke technische
studie te hebben gevolgd, zijn
loopbaan in de industrie begonnen.
Zijn carriere werd evenwel onder-
broken door de wederoproeping
van het leger in september 1939
en de veldtocht van mei 13840,
waaraan hij als sergeant bij de
Transmissietroepen deelnam.

Na een aantal jaren werkzaam

te zijn geweest bij ondernemingen
op het gebied van de lichtdruk
en bij uitgeverijen treedt hij in 1967
in dienst van de Speciale Studie-
dienst van de Metro te Brussel
als public relations manager.

Vervolgens wordt hij in 1971
door de Maatschappij voor hel
Intercommunaal Vervoer te Brussel
ter beschikking gesteld van de

Bevordering van het Stedelijk
Vervoer van het Ministerie van
Verkeerswezen om aldaar in de
rang van direclieinspecteur leiding
te geven aan de externe betrek-
Kingen.

Hubert Guillaume heefl niet alleen
een voorbeeldig gezinsleven en
een zeer actieve loopbaan gekend,
evenzeer heeft hip zich volledig
ngezel om hetgeen hem dierbaar
was e verdedigen. De ouderen
onder ons zullen zich ongotwijfeld
zijn hetde voor het leven in de
buitenlucht hermnneoron, ol dit nu
was Iin de schootl van de jeugd-
beweging of in do praklyk van

de scheepvaarl

Onze vereniging echter heeft hem
de gelegenheid geboden om zich
gedurende de laatste vijf en veertig
jaar volledig te kunnen ontplooien.
Na in 1932 tot onze vereniging

te zijn toegetreden neemt hij deei
aan alle activiteiten van de BVVS.
Na het einde van de Iweede
Wereldoorlog als secrelaris-generaal
bencemd, wordt hi) in 1948 tot
voorzitter gekozen nadat hem
door de Algemmu- vmgndering,




gehouden op 8 mei van hetzelfde
jaar, het erelidmaatschap was
toegekend.

Het is onbegonnen werk om al
hetgeen hij verwezenlijkt heeft
op te sommen. Evenmin kunnen
wij echter hieraan geheel stil-
zwijgend voorbij gaan, want er
was durf voor nodig om alles wa:
hij gedaan heeft te ondernemen,
zoals :

— de tentoonstellingstrein
« Modelspoorwegen » van 1948,
welke gedurende twee maanden'
alle belangrijke steden van ons
land heeft bezocht:

— het spoorwegfotosalon in 1949;

— het internationaal spoorweg-
salon, welke sedert 1950
jaarlijks wordt gehouden;

— het tijdschrift « Rail et
Traction », dat na een eerste
poging van twee nummers in
1848, in juni 1949 met het
eerste nummer van de 2de
serie verschijnt en, zolang
zijn krachten hem dit toelaten,
wordt voortgezet tot nr. 128-
129 in 1973 !

Gedurende de gehele periode,
waarin hij deel van onze vereniging
uitmaakte en meer in het bijzonder
tijdens de negen en twintig jaar
dat hij voorzitter was heeft hij

al zijn krachten gegeven aan de
verdegiging van de stellingen,

die de onze zijn en welke in een
enkel woord kunnen worden
samengevat : de bevordering en
de verdediging van het openbaar
vervoer.

De toewijding en de verdiensten
van onze Voorzitter zijn officieel
erkend en beloond. Immers, dank
zij de steun van de heer Minister
van Verkeerswezen werd hij
achtereenvolgens benoemd tot
Ridder in de Orde van Leopold
de Tweede en Ridder in de
Kroonorde.

¥

Aan allen, die ons blijk hebben
gegeven van hun medeleven met
het overlijden van onze Voorzitter
de heer Guillaume, zij hierbij
onze dank betuigd.

G.N.




EDITORIAAL

Het Directie-Comité van de Koninklijke Belgische Veremging der
Vrienden van het Spoor is verheugd, aan de leden het cerste nummer
te kunnen voorstellen van het nicuwe tijdschrift « Rail en Tractie » dat
een leemte opvult die sinds vele jaren voelbaar was.

Van 1949 tot 1973 heeft de KBVVS het franstalige tijdschrift « Rail
et Traction » uitgegeven dat tot ver buiten de grenzen van Belgie
vermaardheid verwierf. Sinds vijf jaar was dit tijdschrift niet meer
verschenen wegens een opeenstapeling van moeilijkheden : het gedwongen
vertrek uit de lokalen in Brussel-Noord die moesten worden atgebroken
voor de bouw van het metro- en autobusstation, de langdurige afwezi-
gheid om gezondheidsredenen van verschillende leden van het Directie-
Comité, de slepende ziekte waardoor de voorzitter en hootdredacteur,
de heer H.F. Guillaume, werd getrofien.

In de lente van dit jaar vormde zich echter een nieuwe ploeg om
« Rail et Traction » weer te laten verschijnen en het Directie-Comite
heeft beslist gelijktijdig een nederlandstalige en een franstalige editie
uit te geven met dezelfide inhoud en dezelide voorstelling.

Dit eerste nummer stemt dan ook overeen met het nummer 130
van de franstalige uitgave.

Wij houden eraan op deze plaats allen te danken die ons, op welke
manier 0ok, zeer bereidwillig helpen om het nicuwe tijdschrift van de
KBVYS te verwezenhigken,

Chinee bosenn sullon vantstelen dat ons tdse bt con gednanteverwisse-

g oot onddergann

shanddme ot AY it weindg serschilt yan dat van de eerste
LA TN LI T Y

U LT FIN O e uul“uiilu vien de |:l)-lllll:
Bepeehing tol 64 blndzijden,

Fomhor e kwalitert yan de illgt‘lilslc artikelen te schaden, zijn Wil
e s e perken willen bligven die overwegingen van budgettaire aard
s stellen. Wi hopen dat iedereen zulks zal begrijpen.

Wi veagen niet beter dan de leden van de KBVVS en de abonnees
ro goed mogelifk op de hoogte te stellen van wat zich in de loop van
de vijl voorbije jaren afspeelde in de wereld van het openbaar vervoer
in het algemeen en van de spoorwegen, metro’s en tramwegen in het
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bijzonder; het is echter onmogelijk dit alles op gedetailleerde wijze te
behandelen in enkele nummers. De lezers zullen dit reeds gemakkelijk
begrijpen als wij enkele opvallende gebeurtenissen opsommen die tijdens
deze periode In Belgié plaatsgrepen :

— voortzetting van de vernieuwingswerken voor het stedelijk en regio-
naal vervoer in de viif grote agglomeraties van het land evenals
aan de kust: metro, pre-metro of semi-metro in Brussel, Antwerpen
en Charleroi, uitbreiding van het tramnet in Gent, verbetering van
de bediening met autobussen in Luik, stedelijke en regionale diensten
op enkele lijnen van de NMBS in Brussel en Luik, vernieuwing
van de beide spoorwegnetten van de NMVB aan de kust en in
Charleroi;

— vernieuwing van het rollend matericel van de NMBS : elektrische
locomotieven van de reeksen 18 en 20, twee- en vierledige elektrische
treinstellen, internationale rijtuigen van het UlIC-standaardtype, rij-
tuigen voor binnenverkeer M4, goederenwagens van speciale en
gewone types;

— herinvoering van de reizigersdienst op enkele lijnen en voortzetting
van het elektrificatieprogramma van de NMBS.

Onder de mmpuls van het Ministerie van Verkeerswezen en van de
Administraties wordt thans een inspanning zonder voorgaande gedaan
inzake openbaar vervoer; de economische moeilijkheden die ons land
vandaag Kent, hebben echter een aantal beperkingen inzake exploitatie
meegebracht evenals bepaalde tariefverhogingen die sommigen aangrijpen
als een argument om een vermeend failliet van het beleid tot bevor-
dering van het openbaar vervoer aan te tonen.

Er heerst ook een zekere ongerustheid onder de tewerkgestelden
an het spoor in de hid-staten van de Europese Economische Gemeenschap.
Zi] komen op voor een beter vervoerbeleid gericht op het algemeen
welzijn en hun ongerustheid kreeg een concrete gestalte bij de gezamen-
lijke betoging van de spoormannen van de EEG-landen die op 11 mei
jongstleden te Brussel werd gehouden.

En nochtans kan men niet zeggen dat het openbaar vervoer hier
in Belgié veel te wensen overlaat. Bij talrijke gelegenheden hebben de
vereende inspanningen van onze bewindslieden, van onze groot-indus-
trielen, van onze ingenieurs en technici ervoor gezorgd dat onze verwe-
zenlijkingen tot ver in het buitenland bekend werden.

Men vergete ook niet dat in 1976 het eeuwfeest van de CIWLT en
de vijftigste verjaardag van de NMBS werden gevierd en in 1977 het
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25-jarig bestaan van de Noord-Zuidverbinding. Binnenkort, in 1980,
zal het 150 jaar geleden zijn dat de eerste spoorweg in Belgié¢ in gebruik
werd genomen om de koolmijn van Grand-Hornu te verbinden met
het kanaal Mons-Condé. En vijf jaar later, in 1985, zullen wij de 150ste
verjaardag vieren van de eerste openbare spoorweg van het Europees
vasteland, door de Belgische staat aangelegd tussen Brussel en Mechelen.

Maar Belgi€ heeft er zich niet mee vergenoegd, zijn technici en de
produkten van zijn industrie uit te voeren; ons land onderscheidde
zich evenzeer in de internationale samenwerking. Talrijke internationale
verenigingen van openbaar vervoer werden opgericht op initiatief of
met de actieve medewerking van ons land.

Een van de laatste daarvan is de Europese Conferentie der Ministers
van Transport, opgericht in Brussel in 1953. Zij is een internationale
intergouvernementale instelling die tot doel heeft :

— alle maatregelen te treffen voor een optimaal gebruik en de meest
rationele ontwikkeling, zowel algemeen als regionaal, van het bin-
neneuropees vervoer van internationaal belang;

— de werkzaamheden van de internationale instellingen die zich bezi-
ghouden met het binneneuropees vervoer te bevorderen en te coordi-
neren, rekening houdend met de activiteiten van de supra-nationale
gezagsorganen op dit gebied.

In 1978 telt de ECMT 19 Europese lid-staten en 4 niet-Europese
geassocieerde landen.

In onze belangstellingssfeer slaat haar werking op het spoorweg-
vervoer (verbetering van de financiéle toestand van de spoorwegen en
normalisatie van de rekeningen, internationale financiering van de aan-
koop van materieel en standaardisatie van het materieel — EUROFIMA
—, gemeenschappeliyke exploitatie, samenwerking tussen de verschillende
spoorwegmantschappijen voor het  internationaal  verkeer,...), op het
stedelijk vervoer (verbetering van de verplantsingsmogelijkheden, ratio-
nalisatic: van het gebruik van particaliere voertuigen, bevordering  van
hol nprlllmm Yervowr, lillnluirlilm vien hel H'l‘lli'lii'\ vervoer,...) ¢en op
het pecombineerd vervoer (organisatie en onfwikkeling van het rail-
wWepservoer oen v het RO/ ROsvervoer, gt'lll'llik van containers en
padetten, ),

Do PONT vierde zopas haar 25-jarig bestaan tijdens haar 47ste
ditting, pehouden f¢ Brussel op 31 mei en 1 juni 1978 onder het voor-
ctterschoap van de heer J. Chabert, Minister van Verkeerswezen.

Aun het slot van deze Korte terugblik spreken wij de wens uit dat
de micuwe tiydschriften van de KBVVS goed worden onthaald bij onze
lezers, opdat onze vereniging op haar beurt, in 1980, haar vijftigjarig
bestaan moge vieren in vreugde.

G. NEVE.
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MATERIEEL EN TRACTIE

g vierstroomiocomotieven
reeks 18 van de NMBS

door P. VAN GEEL

De zes vierstroomiocomotieven reeks 18, in 1971 besteld bij de Tijdelijke
Vereniging Alsthom - La Brugeoise et Nivelles en geleverd einde 1973, waren
de eerste Belgische elektrische locomotieven met zes drijfassen en de sterkste
tractievoertuigen van de NMBS tot de reeks 20 verscheen. Hun techniek lijkt
thans voorbijgestreefd, maar het is toch interessant om ze hier te beschrijven,
want zij vormen in feite" een eindpunt. Het zijn essentieel locomotieven die
ontworpen werden voor het slepen van snelle en zware treinen in interna-
tionale dienst en van TEE’s in het bijzonder. De TEE’s hebben veel bijgedragen
tot het imago van de Europese spoorwegen; zij zijn niet altijd even fortuinlijk
geweest, maar Brussel - Parijs is ontegensprekelijk het mooiste voorbeeld van
een geslaagd opzet.

Bij de oprichting van het TEE-net stellen en treinverdubbelingen met
in 1957 waren de grote internationale klein tijdsverschil zijn even klassieke
verbindingsassen nog niet volledig als dure lapmiddelen. Er was meer
geelektrificeerd. De TEE-dieseltrein- vereist inzake capaciteit, comfort en
stellen vormden dus de beste oplossing snelheid; de elektrificaties die uitein-
om het tot stand gebrachte net te ex- delijk tot aan de grenzen werden door-~
ploiteren, al bleek hun capaciteit heel gevoerd, boden de gedroomde oplos-
viug onvoldoende : gekoppelde trein- sing.



Ondanks ontegensprekelijke kwali-
teiten beschikt een homogeen motor-
treinstel uiteraard niet over de vereiste
soepelheid : het past het aanbod niet
aan de vraag aan. Men kwam dus
terug tot een opvatting die zo oud is
als de spoorwegen zelf : een locomo-
tief die rijtuigen sleept waarvan Ret
aantal schommelt volgens de behoef-
ten. En die evolueerden in stijgende
liin. Men had dus krachtvoertuigen
voor meer systemen nodig die in staat
zouden zijn de nieuwe TEE’s te sle-
pen aan de toen vooropgestelde ma-
ximum snelheid op de vernieuwde lij-
nen; het basisprogramma voorzag In
een belasting van 400 ton aan 150
km/h. Men mocht de treinen met de
beide klassen, die eveneens zwaarder
werden, evenmin uit het oog verliezen.

Zo ontstonden de krachtvoertuigen
van de eerste generatie : de Belgische
BB's type 150 (de huidige reeks 15),
bijgestaan door de Franse BB's reeks
30000; dit zijn allemaal driestroomloco-
motieven. Enkele maanden later voeg-
den zich daarbij de geklimatiseerde
rijtuigen met roestvrije bak en de eers-
te Franse vierstroomlocomotieven van
de reeks CC 40100. In het begin en
voor die tijd was het perfect. Het was
slechts een uitstel.

De elektrische tractie en de pres-
taties die zij alleen mogelijk maakt,
de aantrekkingskracht van de rijtuigen
die toen de meest comfortabele In
Europa waren en de zorgvuldig geko-
zen vertrek- en aankomsttijden lokten
een cliénteel aan dat de meest opti-
mistische vooruitzichten overtrof. Men
moest dus onverwijld denken aan een
versterking van de stellen. Ondertus-
sen voerde de SNCF een politiek op
lange termijn : door het verbeteren
van bogen, van de verkanting, van het
spoor en van de signalisatie bracht
Zij de maximum snelheid op haar
gedeelte van de lijn Brussel-Parijs op
150 en daarna op 160 km/h. Van haar
kant had de NMBS alles voorbereid
om hetzelfde te doen, maar zijn bes-
loot niet om te handelen. Daar de
dienstregeling op drie vierde van het
traject meer gespannen werd, vervul-
den de Belgische BB’'s 150, waarvan
de overbrengverhouding was gewij-
zigd, hun dienst met minder gemak.
Ondertussen waren ook de Belgische
BB-vierstroomlocomotieven type 160
verschenen.

L]
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Laten we even de belastingen onder
de loep nemen. In de eerste ontwer-
pen waren zij op 400 ton geschat,
maar de treinen bereikten vrij vlug het
maximum aantal rijtuigen, namelijk 12,
hetzij 600 ton. Inderdaad, de lengte
van de perrons te Brussel-Zuid belette
een verdere verlenging van de trei-
nen... tot men op een goede dag
bemerkte dat die perrons toch konden
worden verlengd, wat dan ook prompt
gebeurde. In plaats van de oorspron-
kelijke 400 ton kreeg men dan ook
TEE's te zien die dikwijls de 750 ton
overschreden. De treinen met de beide
klassen bereikten niet zelden 800 ton,
grens gesteld door de perronlengte in
Parijs-Noord.

De dertien Belgische locomotieven
deden hun uiterste best tussen Oos-
tende, Keulen, Luik, Brussel en Parijs.
De Franse BB's 30000 waren reeds
lang van het toneel verdwenen en de
Duitse BB-vierstroomlocomotieven kwa-
men sporadisch tot Luik. Op de drie-
hoek Brussel-Luik-Parijs eisten echter
de Franse 40100en het |eeuwenaan-
deel voor zich op, waarbij een stil-
zwijgende overeenkomst de middel-
zware belastingen voorbehield aan de
Belgische 150en en 160en, wat ook
beter overeenstemde met hun moge-
lijkheden (1).

De Belgische tractieverantwoordelij-
ken konden zich verheugen over die
aanhoudende vooruitgang van een zo
winstgevend en spectaculair verkeer
als Brussel-Parijs. Maar toch voeiden
zij zich ongerust : een bijna voortdu-
rende overbelasting was ontoelaatbaar.
Natuurlijk was het mogelijk gewees!

(1) Op de verbinding Brussel-Amster-
dam ligt het probleem anders. De be-
lastingen zijn er licht (250 tot 450 ton),
het profiel van de lijn is vlak en de
NS leggen aan de internationale trei-
nen dezelfde starre dienstregeling op
als de treinen van hun eigen gecaden-
ceerde dienstregeling. Op dit traject
een zeldzame, krachtige en dure drie-
of vierstroomlocomotief gebruiken zou
een verspilling zijn. De heel theoretis-
che 2000 pk van een diesellocomotief
maken het mogelijk op tijd aan te
komen en de beste oplossing bestaat
op dit ogenblik nog in het gebruik van
een BB-tweestroomlocomotief 25.5 van
de Benelux-verbindingen.
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de treinen minder lang te maken door
het aantal verbindingen te verhogen,
maar de grootste reizigersconcentra-
tie vindt men steeds op de beste ver-
binding. Men had dus meer rijtuigen
en vooral krachtigere locomotieven
nodig. De tijd drong.

Op verzoek van de NMBS bestu-
deerde ACEC juist een vierstroom-
locomotief van 5150 kW (7000 pk), die
geschikt was voor snelheden tot 160
of 220 km/h naar gelang van de geko-
zen overbrengverhouding. Het moest

een  vooruitstrevend  krachtvoertuig
worden.
De zes individuele motoren (900

V/950 A), met vreemd veld opwekking
maar seriebeeld, moesten voortdurend

twee aan twee Iin serie geschakeld
zijn, waarbij elk motorpaar gevoed
werd door een thyristorchopper. De

cyclische verhouding, varierend van
0,5, bij een spanning in lijn van 3,6 kV,
tot 0,9 voor een spanning die terug-
valt tot 2 kV, waarborgde dus een
constante kracht onafhankelijk van de
rijldraadspanning. Onder 1500 V zou
de cyclische verhouding tot het uiterste
gedreven (in de buurt van 1) ongeveer
700 pk geven per motor, maar zonder
mogelijkheid een spanningsval te com-
penseren. Dit laatste heeft hier geen
belang, want de prestaties op de NS-

liinen vergen niet zoveel pk (2). En
onder de Duitse 15 kV of de Franse
25 kV volstond een transformator met
vaste verhouding : de thyristors en de
dioden van de choppers vormden sa-
men gemengde eenfasige bruggen; de
spanning van de motoren werd gere-
geld door de ontstekingshoek van de
thyristors te wijzigen. Verder was
voorzien in een afzonderlijke chopper
of een diodenbrug voor de voeding
van de hulptoestellen en in nog een
chopper voor de vreemd veld opwek-
king van de tractiemotoren en voor
de elektrische weerstandsrem.

Zulke locomotieven zouden zeer duur
zijn geweest, omdat men nu eenmaal
de prijs moet betalen voor vooruitstre-
vende technieken in hun beginstadium.
En welke techniek men ook kiest, een
krachtige vierstroomlocomotief noopt
altijd tot een belangrijke gewichtsver-
mindering. Tenslotte zouden de bouw
en het bedrijfsklaar maken tijd ver-
gen, zonder de noodzaak te vergeten
om het krachtvoertuig te doen goed-
keuren door vier netten.

(2) De NS spannen zich thans in om
de rijdraadspanning, die zuiver theo-
retisch 1500 V bedraagt, overal op te
drijven tot het absolute maximum van
1 800 V.

Proeftrein te Brussel-Zuid in november 1973. Locomotief nr. 1801.
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Foto Y. Steenebruggen.




Proeftrein bestaande uit de locomotief nr. 1806 en ex-Nord-Belge-rijtuigen, op

doorrit te Jette in mei 1974.

Foto G. Bricman.
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In tegenstelling met wat sommigen
denken, waren het evenwel geen over-
wegingen van prijs of leveringstermijn
die doorwogen op de beslissing. Toen
de NMBS de aanbesteding uitschreef,
nam onze voornaamste bouwer van
elektrische krachtvoertuigen, die volop
bezig was zijn onderneming te reor-
ganiseren, er niel aan deel. Aangezien
het bestek de deur openliet voor alle
oplossingen, haalde de maatschappii
Alsthom het zonder mededinging. Zij
diende de enige geldige inschrijving
in en bood een locomotief aan die
het evenbeeld was van de 40100en
van de SNCF.

Het werd dus anders dan de NMBS
het zich gedroomd had. De zes loco-
motieven waarvan zij nu de eigenaar
IS, hebben geen ruim gemeten weer-
standsrem, bij het aanzetten kunnen
Zij geen grote kracht ontwikkelen en
rekening gehouden met sommige hel-
lingen tussen Ans en Aken is hun
continuvermogen op een tamelijk hoge
snelheid bepaald. Daarentegen rijden
zij sneller dan men gevraagd had.
Trouw aan haar politiek had de NMBS
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een zware gemengde vierstroomloco-
motief gezocht die snel had kunnen
rijden; zij verwierf een volbloed.

De 18en, die werkelijk gespeciali-
seerde |locomotieven zijn, boden inder-
daad een dubbel voordeel :

— het waren machines die perfect
Ingereden en getest waren sedert
tien jaar. De enkele wijzigingen
— of veeleer de verbeteringen —
die de NMBS oplegde, waren van
kleine omvang, zodat de leverings-
termijn, die nochtans kort was, kon
nagekomen worden. Bovendien ver-
liep het bedrijfsklaar maken viot
en snel;

— op enkele wijzigingen na dus,
bestond de volledige studie, de de-
tailplannen inbegrepen, reeds en
was zij afgeschreven. Als men weet
iIn welke mate het uitsparen van
de studiekosten de prijzen kan
beinvioeden, vooral wanneer het
om een zo kleine reeks gaat, vorm-
den de 18en financieel gesproken
dus een buitengewoon interessante
keuze.
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