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Voorwoord

Toen ik me voorbereidde op het schrijven van de Brossels,
kwam ik natuurlijk ook terecht bij de voorlopers. De bedie-
ning van de landelijke lijnen is altijd een probleem geweest
en zelfs in de negentiende eeuw begon de rendabiliteit
een rol te spelen

Er kwam kritiek op de Staatsspoorwegen: deze baatten
enkel de hoofdlijnen uit en lieten de minder rendabele lij-
nen over aan de privémaatschappijen. Naast de typische
lijnen die nodig waren voor de industrie — vooral in de
Waalse industriebekkens — waren er tal van plaatsen in
ons land die nog volledig leefden van de huisnijverheid
en van enkele familiebedrijven of van de landbouw. Deze
eerste soort lijnen had geen probleem om de (vooral Brit-
se) bankiers te verleiden om met kapitaal over de brug te
komen.

Maar voor de andere soort lijnen was er geen financie-
ring. Het waren plaatselijke notabelen die de aanleiding
gaven tot de bouw van deze typisch landelijke lijnen. En
daarbij ontstonden hooglopende ruzies over welke ge-
meentes en dorpen wel bediend zouden worden en welke
niet. Politieke conflicten tussen buurgemeenten bepaal-
den meer het verloop van deze verbindingen dan econo-
mische motieven. Sommige grootgrondbezitters waren
favorabel voor de nieuwe vorm van transport en zagen
de voordelen in. Anderen zouden de evolutie boycotten en
verboden de doorgang over hun terreinen. Trouwens, er
is precies geen enkele evolutie in het denken en de po-
litiek tussen deze twee periodes met bijna tweehonderd
jaar verschil.

Maar terug naar het boek: er kwam een uitdaging om ook
deze negentiende-eeuwse “Brossels” te gaan beschrijven.
Met een bang hart begon ik mijn zoektocht in een periode
die ik nog nooit onderzocht had en waar ik praktisch geen

documenten over bezat. |k zette echter door en ergens
zag ik het wel zitten; het was onbewandeld terrein met
veel risico’s.

Ik begon mijn opzoekingen, vooral in de archieven van
de N.M.B.S., en kreeg daar veel steun. De vaak vergeel-
de documenten werden na een doornroosjeslaap uit de
kelder bovengehaald en opvallend was wel hoeveel pu-
blicaties er waren — zelfs over de minder hoogstaande
locomotieven en voertuigen. Jaarlijks waren er “universe-
le” tentoonstellingen waar de bouwers hun materieel aan
diverse spoorwegmaatschappijen voorstelden, steeds
vergezeld door een uitgebreide catalogus. Hier werden
de producten uitvoerig (en soms erg rooskleurig) beschre-
ven. Uitgebreide teksten, plannen, ... alles was aanwezig.
Dus de technische beschrijving kon in orde komen.

Maar dan de inzet: hier was de toestand minder rooskleu-
rig, hier was maar één bron. Spoorwegenthousiast avant
la lettre Jacquet hield in met de hand geschreven teksten
en technische fiches de inzet zo goed als mogelijk bij en
deze notities bleven bewaard. Ze werden van generatie
op generatie spoorwegliefhebbers doorgegeven en be-
landden in het archief van de spoorwegen, maar ook in
dat van de T.S.P.

Ik ging op zoek naar gegevens in diverse archieven. Dit
werd gemakkelijker bij de overname van de archieven van
twee van de bekendste spoorweghistorici: André Dagant
en Maurice Hennequin.

En zo kwam dit boek langzaam tot stand en bereikte het
toch een belangrijke omvang. Maar de lezer mag hier niet
de nauwkeurigheid verwachten van recenter spoorweg-
materieel. Veel gegevens gingen verloren; de fotografie
stond in zijn kinderschoenen en was beperkt tot de grote

steden. Dit boek is dan ook absoluut geen fotoboek, meer
een opsomming van feiten en gegevens.

Een moeilijk punt was ook het feit dat veel documenten te-
genstrijdige gegevens (afmetingen, data, kenmerken, ...)
opgaven. |k heb zoveel mogelijk de notities van Jacquet
gevolgd, maar niemand kan op dit ogenblik nog zeker zijn
van de exactheid. Veel gegevens zijn dan ook benaderend
en geven slechts een grootteorde aan.

Het is nu aan u — de lezer — om rustig op een winteravond
in een zetel te gaan zitten en de gedachten te laten wegdrij-
ven naar een periode die noch ik, noch u met het lijf gekend
hebben. We moeten ons baseren op sommige historische
films, meestal drama’s die het leven honderd vijftig jaar ge-
leden beschrijven. In dit decor en met de plannen voor zich
hiernaast de karren, de koetsen, ook de eerste treinen en
motorwagens bij te denken. Het is aan u om dit boek in
gedachten te laten leven.

Ik hoop dat dit genre ook een aantal - jongere - liefhebbers
kan boeien en ik wil hier vooral de vele instanties hartelijk
danken die bijgedragen hebben aan de uitwerking ervan.

Ik hoop ook dat naar aanleiding van deze beschrijving nieu-
we documenten en archieven opengaan. Ik ben zeker geen
specialist in deze periode en sta open voor opmerkingen
en verbeteringen die ongetwijfeld zullen opduiken.

Maar ik wil ook veel mensen van de T.S.P. bedanken die

in hun eigen archief foto’'s en documenten teruggevonden

hebben. En met wie ik ook de discussies had om sommige

data in een juist concept te plaatsen en bepaalde tegen-
strijdigheden op te vangen.

Julien Casier
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Inleiding

Ook op lokale lijnen werd de snelheid belangrijk

IAls men de documenten inkijkt, komt men in elk stadium
van de evolutie steeds met een feit in aanraking: hoe kan
men verlieslatende activiteiten uitsluiten of verbeteren?

In de recentere periodes hanteerde men één oplossing:
een trein die niet rijdt, maakt geen verlies. In de jaren vijf-
tig sloot men de ene lijn na de andere en men was blij dat
de concurrentie — de autobussen — er was. Men kon de
schuld van zich afschuiven, lijnen sluiten en het wegver-
keer opzadelen met een bijkomend probleem.

In de jaren tachtig had men een andere zondebok: de
auto. Hierdoor waren tal van stations en stopplaatsen niet
meer rendabel en omdat iedereen een auto had, kon men
zo met gerust gemoed een aantal stations sluiten en op-
nieuw een beroep doen op de zondebok en de wegen
verder laten dichtslibben.

Om de eeuwwisseling en later dook het probleem op-
nieuw op, maar men had geen lijnen of stations om te
sluiten, dus alles rendabeler maken: nu werd bezuinigd
op personeel, op installaties. De automatisering zou alles
oplossen. Waarom waren er mensen nodig om tickets te
verkopen of het gewone onderhoud uit te voeren? Op-
nieuw werd de maatschappij getroffen door deze bezuini-
gingen en meer nog, de spoorwegen zelf kregen te ma-
ken met nadelige gevolgen van deze politiek, net zoals in
de vorige gevallen: agressie ten aanzien van het perso-
neel, te weinig in aantal om een dienstverlening te verze-
keren, ongevallen omdat de veiligheid — het stokpaardje
van de spoorwegen — om budgettaire redenen niet meer
gegarandeerd kon worden, graffiti op de treinen en ge-
bouwen omdat het nodige toezicht ontbrak en handenvol
geld kost. We kunnen nog tal van voorbeelden aanhalen.

Maar dit probleem startte voor de “Staatsspoorwegen” al
in de tweede helft van de 19de eeuw. Ook op dat ogenblik,
toen het ontzag voor het nieuwe transportmiddel taande,
kreeg men al een aantal vragen over de haalbaarheid om
alle gemeentes van openbaar vervoer te voorzien. Maar
er was geen echt alternatief: de spoorwegen — samen met
de buurtspoorwegen — stonden voor een enorme opgave.

De privémaatschappijen waren op dat ogenblik al volop in
problemen geraakt en diverse spoorwegnetten zaten te-
gen hun faillissement aan.

Men kon dit enkel oplossen door grootscheepse fusies
en er ontstonden overkoepelende maatschappijen om de
dienst rendabel te kunnen uitvoeren en de kosten te be-
perken.

Maar dit was voor sommige gevallen niet genoeg en men
klaagde over een steeds slechtere dienstverlening. De ge-
schiedenis zou zich steeds herhalen. Tal van parlementaire
vragen gingen over deze toestanden en over oplossingen.

De Staatsspoorwegen
moeten het dan maar doen ...

Daar de grote kapitalen — de toenmalige bankiers — geen
interesse meer hadden in deze vorm van transport, voor-
al in weinig bevolkte gebieden zonder industrie, werden
deze verstoten. Concessies die toevertrouwd waren, wer-
den niet meer doorgevoerd; lijnen en stations bleven onaf-
gewerkt. Op bestaande exploitaties deed men alles eraan
om de kosten te verminderen: het rollend materieel uit de
beginperiode werd niet vervangen, of men kocht tweede-

hands locomotieven en rijtuigen om toch maar niet in de
rode cijfers te komen.

Om een deficit of zelfs een faillissement te vermijden, werd
een beroep gedaan op de “Staat” (waar hebben we dat
nog gehoord?). Zodoende werden in deze periode al de
eerste privéconcessies genationaliseerd.

Al vanaf 1871 werden de eerste maatschappijen overge-
kocht. En het betrof hier al grotere, gefusioneerde “Com-
pagnies” die een eerste reorganisatie achter de rug had-
den. Maar men kon — met een steeds wederkerend verlies
— toch niet de aandeelhouders in de kou laten staan en de
staat dekte de verliezen en betaalde hoge afkoopsommen
om zelf in grote problemen te komen.

In deze periode waren de “Staatsspoorwegen” trouwens
anders georganiseerd: tot op dat ogenblik baatten ze en-
kel de meeste hoofdassen van het net uit en was hun net
vrij beperkt. Onder leiding van de hoofdingenieur Belpaire
had men zijn eerste, primitieve locomotieven vervangen
door moderne, sterke machines die volgens de nieuwste
technische mogelijkheden gebouwd waren. Na de typen
1 kwam een universeel model uit — oorspronkelijk type 28
— maar dit werd aangepast aan de noodzakelijke vereis-
ten van sommige lijnen en er ontstonden talrijke afgeleide
typen, die steeds ongeveer dezelfde kenmerken hadden.
Een standaardisering “avant la lettre”.

Maar de Staatsspoorwegen hadden in hun net praktisch
geen landelijke lijnen en de meeste ontwikkelde locomotie-
ven waren te zwaar voor deze taken op de overgenomen
netten.

En de oude locomotieven — die de laatste tijd voor de
overname slechts het minimale onderhoud kregen
— konden slechts enkele jaren gebruikt worden. Dus
stond men in deze periode voor een immens probleem.

Men moest op korte termijn een aantal nieuwe, lichtere
machines ontwerpen en bouwen, maar de staat had de
beloofde werkingskredieten al uitgegeven bij de naasting
van de Privé
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Belpaire had nog een wapen...
dat hij in de strijd wierp.

De stoommotorwagen

Toen de eerste concessies overgenomen werden, had in-
genieur Belpaire oog voor een nieuw soort spoorvoertuig: LLAE Y
de stoommotorwagen.

Deze was nog vrijwel onbekend en met uitzondering
van enkele prototypes en beperkte reeksen, vooral in
Groot-Brittanni&, waren er geen uitgewerkte modellen.

Maar dit verhinderde Belpaire niet: hij gaf de opdracht
aan enkele firma’s om een dergelijk voertuig te ontwer-
pen, uit te testen en eventueel te verbeteren.

Zoals gezegd kon niemand echt teruggrijpen op een be-
staande motorwagen. Wel waren al enkele stoomauto’s
en zeker vrachtwagens gebouwd, maar ook dit aanbod
was beperkt en van een succes kon men niet spreken.

Opmerkelijk is wel dat in deze periode omstreeks 1880
de eerste benzolmotorwagens in Groot-Brittannié hun op-
wachting maakten, maar de Belpaire (en de Etat Belge)
had hier geen interesse in, misschien terecht. Conces-
sies.

Opmerkelijk is wel dat vooral koetsenbouwers interesse
vertoonden, men kopieerde deze voor het grootste deel,
bracht er een experimentele stoommachine aan en na-
tuurlijk spoorwielen.
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De stoommotorwagens

Een eerste redder voor verlieslatende lijnen :
alles samen in één kast_




De stoommotorwagens

Gelijktijdig met de ontwikkeling van de lichte tenderloco-
motieven type 5, zag Belpaire in dat bij de overname van
de kleine spoorwegmaatschappijen ook een aantal zeer
lokale lijnen zouden overkomen waar ook de samenstel-
ling met een type 5 nog te uitgebreid zou zijn.

Dus zocht hij naar oplossingen door een ganse trein in
één voertuig te brengen. Al in de omringende landen was
een dergelijke uitvoering al met wisselend succes uit-
geprobeerd. Maar de spoorwegnetten van Frankrijk en
Duitsland hadden een heel andere structuur met grotere
afstanden. In Belgi€, met een grote bevolking op een be-
trekkelijk kleine oppervlakte, waren de afstanden tussen
de dorpen gering. En men had het voordeel van een viak
reliéf op een groot deel van het grondgebied.

Maar dan was er de ontwikkeling. Hij stelde twee varian-
ten voor: de werkelijke stoommotorwagen met de drie rij-
tuigklassen, de bagageafdeling en de aandrijving in één
voertuig, en de tussenoplossing met een (korte) locomo-
tief met bagageafdeling en één enkel rijtuig met drie (of
later twee) klassen.

Maar eerst de stoommotorwagens: Belpaire stelde zich
een volledige vernieuwing voor. De motorrijtuigen moes-
ten op één enkele verbinding rijden en zouden ’s nachts
ter plaatse blijven. Om personeel uit te sparen zou de trein
gereden worden met twee man: de machinist die tijdens
de rit ook stookte en de treinwachter die ook een deel van
de taken van de bestuurdersploeg zou overnemen (opsto-
ken, smering, rangeringen).

Daar de stoommotorwagen niet meer naar zijn stelplaats
zou gaan en daar men een derde ploeg wilde uitsparen,
moest deze ook s morgens snel op druk kunnen worden.

Maar ook de industrie was sterk geinteresseerd in deze
nieuwe tractievormen. Maar er was €én probleem: de
motorwagen zou bestaan uit twee sterk uiteenlopende
disciplines. Men had de aandrijving, die slechts een klein
deel van de motorwagen uitmaakte, en het rijtuiggedeel-
te.

Het was dan ook niet verwonderlijk dat de rijtuigbouwers
in eerste instantie voor de ontwikkeling zorgden en dat

Alleen nog de minimale samenstelling.

de aandrijving van één as als een soort bouwpakket ge-
leverd en ingebouwd werd.

Zoals we verder zullen behandelen, zou op een relatief
korte tijd een enorme ontwikkeling plaatsvinden bij dit
nieuwe vervoersmiddel.

BAGAGES
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De stoommotorwagen

De drieassige versie

Al tijldens de beginjaren zeventig van de negentiende
eeuw begon Belpaire met de ontwikkeling van de eer-
ste stoommotorwagens of “Voitures a Vapeur”, afgekort
VV. Voor de eerste generatie koos hij wel een ongewo-
ne uitvoering. Hij opteerde voor een starre uitvoering
van het chassis met drie vaste assen. De eerste zou
voor de aandrijving zorgen. Verder zou het rijtuigge-
deelte enkel een derde en tweede klasse omvatten,
maar zonder afzonderlijke bagageafdeling. Voor de
beide eerste motorwagens zou hij aan het Arsenaal
van Mechelen de opdracht geven voor de bouw van
deze voertuigen. Voor de ketel en aandrijving werden
twee totaal verschillende principes voorzien.

De stoommotorwagen
VV 1

Voor de beide motorwagens was het onderstel en de
opbouw identiek, enkel de stoomketel en de aandrij-
ving verschilden.

- Het onderstel:

In principe koos men voor een onderstel gelijkaardig
aan de drieassige rijtuigen die in die periode gebouwd
werden. Het chassis bestond uit twee langsliggers, ge-
vormd door zware |-profielen. Deze werden onderling
verbonden door een aantal gelijke profielen met een
verbinding bestaande uit klinknagels

Op de langsliggers werden op de drie plaatsen
de driehoekige geleidingsstukken voor de asla-

DeVV 1.

gers vastgeklonken. Het geheel werd nog verste-
vigd door trekstangen tussen deze lagers onder-
ling en voor de uiterste assen naar het chassis.
De afstand tussen de assen bedroeg (tweemaal)
2.525 mm. De oversteek voor kant ketel bedroeg
1.450 mm; kant rijtuig was deze maat 3.700 mm.
Hierdoor hadden we een lengte van het onderstel van
10.200 mm; de totale lengte inclusief buffers bedroeg
11.400 mm.

Hierdoor hadden we een lengte van het onderstel van
10.200 mm; de totale lengte inclusief buffers bedroeg
11.400 mm.

De asbussen waren tussen deze geleidingsstukken
(scheenplaten) aangebracht, zodat ze verticaal kon-
den bewegen. De vering was eenvoudig; er was per
wiel slechts één bladveer die zich boven de asbus
bevond en rechtstreeks door middel van veerhangers
aan het chassis was bevestigd.

Aan het chassis waren de gewone trek- en stootor-
ganen aangebracht. Als buffers werden de in deze
periode gebruikte open buffers met een voluutveer
bevestigd.

- De opbouw:

Deze was, net zoals alle rijtuigen uit deze periode,
opgebouwd uit een houten geraamte en hier werd de-
zelfde bouw aangehouden als de gesleepte rijtuigen.
Aan de buitenzijde was dit geraamte bekleed met me-
talen platen. Er waren vaste vensters voorzien over
de ganse lengte van de kast.

De toegang gebeurde vanaf twee platformen en kop-
deuren. De platformen hadden beide slechts een leng-
te van 700 mm. Het (midden)platform kant ketel gaf
toegang tot de 3de klasse afdeling; via het eindplatform
kon men de 2de klasse afdeling bereiken.

De inrichting van de beide afdelingen was ongewoon.
De banken stonden in de lengterichting. Er was een
centrale (kortere) dubbele bank en een doorlopende
bank langs de zijwanden.

In de 3de klasse waren deze van hout; in
de 2de klasse waren deze banken bekleed
met kussens met een overtrek in velours.
Door deze opstelling had men 18 zitplaatsen in 3de
klasse en 14 in 2de klasse.

Het plafond was opgebouwd uit houten latten die bo-
venaan bekleed waren met een in teer gedrenkte doek.
Als men de plannen bekijkt, zou er geen verlichting
aanwezig zijn, daar de afvoer van de verbruikte lucht
ontbrak.

De opbouw van de stuurcabine was in dezelfde vorm
uitgevoerd, waarbij het dak gewoon tot voor doorge-
trokken werd. Om brandgevaar te voorkomen, waren
de lage zijwanden uit metaalplaten vervaardigd. De ca-
bine was volledig open en bood de machinist slechts
weinig bescherming tegen het slechte weer. De bestu-
ring gebeurde helemaal vooraan en hier was ook een
bijkomende toegangstrap voorzien.

De lengte van de kast van deze motorwagens bedroeg
10.200 mm, de totale lengte 11.700 mm. Men had een
breedte van 3.000 mm

- De ketel:

Voor de eerste motorwagen koos Belpaire voor een
verticale ketel. Deze versie was al enkele jaren voor-
dien door Cockerill aangepast voor zijn karakteristicke
industriéle locomotieven, die nadien — in een versterkte
versie — zeer goede faam genoten
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Nochtans zou Belpaire zich dadelijk wenden tot
Groot-Brittannié. Tijdens een recente studiereis had hij
kennisgemaakt met de enkele prototypes van de Britse
stoommotorwagens en daarom bestelde hij daar de gan-
se aandrijving op maat

De verticale ketel was een waterpijpketel: deze was op-
gebouwd uit een ronde mantel met daarin een (ronde)
vuurhaard. De onderlinge verbinding van beide platen
gebeurde op de klassieke wijze met steunbouten. In de
hemelplaat van de vuurkist waren een aantal pijpen aan-
gebracht die onderaan volledig gesloten waren, de zoge-
naamde Field-pijpen. Deze bevonden zich in de haard en
waren gevuld met water.

Met een binnendiameter van de ketel van 1.780 mm, be-
kwam men een roosteropperviakte van 2,5 m?. Het ver-
warmingsoppervlak van de haard bereikte een waarde
van 4,5 m? het totaal verwarmend oppervilak — inclusief
de fieldpijpen — schommelde om en bij de 14 m?. De ketel-
druk werd bepaald op 7 bar.

Boven deze haard bevond zich de kleine stoomruim-
te waar de stoom afgenomen kon worden. Hier was
dan ook — boven op de ketel — de moderator aan-
gebracht en deze werkte met een vlakke schuif. De
stoom werd dan naar de beide cilinders gevoerd.
Deze ketel had het voordeel dat de waterinhoud vrij be-
perkt was en dat de ketel snel opgestookd kon worden (in
anderhalf tot twee uur) en dat deze ook tijdens de rit in en-
kele minuten terug op druk kon worden. Nochtans zou bij
stoomverbruik de druk ook snel dalen. Hierdoor was deze
ketel ook enkel geschikt voor lokale rangeringen (op een
kort aansluitspoor zoals bij de machines van Cockerill) of
voor korte, vlakke lijnen in het geval van de motorwagen.

In tegenstelling tot alle andere machines zouden de beide
cilinders verticaal tegen de achterwand van de ketel ge-
monteerd worden. Met een massa van minder dan 20.000
kg en een maximale snelheid van 30 km/h koos men voor
kleine cilinders: de zuigerslag bedroeg hier 210 mm, de
diameter van de zuigers was 170 mm. Deze zuigers dre-
ven de eerste as aan via een eenvoudige kruiskop met
dubbele geleiding en de drijfstangen. Deze grepen in op
kruktappen met een hoogte van 105 mm, gelegen inwen-

dig, tussen de drijfwielen.

Voor de stoomverdeling gebruikte men de eenvoudige
verdeling type Stephenson. Het omzetten van de rijrich-
ting gebeurde manueel op de verdeling zelf door de aan-
drijfstang voor deze verdeling op de schaar zelf om te
zetten. Er was hier geen regeling van de vullingsgraad
mogelijk.

In 1876 werd de ketel door een Britse firma geleverd en
kon de bouw van deze stoomwagen door het arsenaal
van Mechelen gebeuren. De motorwagen heeft drie vaste
assen, waarbij de eerste as aangedreven werd. De ketel
bevond zich vooraan en was volledig vrij opgesteld met
een open machinistenhuis. Het eigenlijke rijtuig was op-
gebouwd uit twee compartimenten — 3de klasse en 2de
klasse — waarbij de zitbanken in de langsrichting opge-
steld waren. De toegang gebeurde via twee platformen.

De inzet :

De eerste motorwagen VV1 werd op 7 januari
1877 in dienst gesteld. Na testen uitgevoerd door het Ar-
senaal van Mechelen werd deze motorwagen te Blaton
gestationeerd. Deze motorwagen werd gebruikt op de
korte verbinding tussen Blaton en Bernissart. Maar al viug
zouden de nadelen van het stel met de verticale ketel naar
voren komen: de lage maximale snelheid van 30 km/h,
de geringe trekkracht waardoor het niet mogelijk was om
een bijkomend lokaaltreinrijtuig te slepen en vooral het feit
dat de stoomopbrengst van deze primitieve ketel te gering
was. Hierdoor waren er regelmatig vertragingen door het
feit dat de druk snel verbruikt werd. Hierdoor kon de VV 1
enkel gebruikt worden op enkele korte lijnen.

Mogelijk werd deze motorwagen na enkele jaren overge-
plaatst naar de stelplaats Merelbeke en op enkele lokale
lijnen in het Waasland gebruikt.

Maar al vlug zou deze stoomwagen op non-actief gaan
en al zes jaar na zijn indienststelling zou de VV 1 definitief
afgesteld worden, zonder dat hij gunstige resultaten kon
laten

STOOMMOTORWAGENS (eerste generatie)
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De stoommotorwagen

Qua opbouw en afmetingen was deze motorwagen —
die trouwens ook door het Arsenaal van Mechelen ge-
bouwd werd — identiek aan zijn voorganger en hiervoor
verwijzen we dan ook naar de voorgaande tekst.

DeVV 2

- De ketel :

Het verschil betrof de ketel en de aandrijving. Men ging
hieruit van een kleine, klassieke vlampijpketel. Deze
werd dwars in de machineruimte geplaatst

Omdat het om een zeer kleine ketel ging, werd een type
“Guitar” gebruikt. Hier komen we verder nog op terug.

Het onderste gedeelte van dit soort ketel was opgebouwd
als een gewone vlampijpketel. Het gedeelte haard werd
gevormd door de twee platen. De binnenste, koperen
plaat vormde de eigenlijke haard en deze plaat was 14
mm dik

Het rooster had een lengte van 950 mm (in de rijrichting)
en een breedte van 600 mm. Het was opgebouwd uit een
vast, licht hellend deel met een lengte van 600 mm — ge-
vormd door één rij gietijzeren roosterstaven. Achteraan
was een kiprooster met een lengte van 300 mm, gevormd
door een volledig gegoten roosterblok. Het stoken gebeur-
de door middel van een zijdelings aangebrachte stook-
deur. De asbak was trapeziumvormig en daalde af achter
de aandrijfas. Het leegmaken gebeurde via een plaat die
naar beneden kon wegklappen. Ze liet een opening vrij

b Lol
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van 570 mm op 260 mm. De hoogte van de asbak bedroeg 380 mm.

STELSEL VAN DEN BELGISCHEN INSPECTEUR-GENERAAL BELPAIRE. De stalen p|aat van de vuurkistmantel was 12 mm dik en werd
LENGTE-AANLIGT VAN DEN KETEL. BALVE OPSTAND EN HALVE DWARSDOORSNEDE. door klassieke steunbouten met de haard verbonden. De gemid-
L A delde afstand tussen beide platen bedroeg 60 mm. De onderlin-

ge afstand bedroeg gemiddeld 85 mm. Bovenaan werd de haard
vastgezet door slechts één rij van zeven hemelankers. Deze
hadden een diameter van 25,5 mm en stonden 61 mm uit elkaar.
Aansluitend op de haard werd de langsketel gemonteerd. Deze
had een diameter van slechts 750 mm en werd gevormd door
slechts één segment.

F1G. 2.

Deze langsketel bood plaats aan 157 vlampijpen met een binnen-
diameter van 45 mm. Deze pijpen hadden een totale lengte van
1.560 mm.

Maar bij een ketel van een dergelijke geringe omvang was ook
de stoomruimte klein. Bij het afnemen van de stoom bij volledig
geopende moderator was de kans enorm groot dat ook zeer veel
water meegezogen werd. Hierdoor kon er niet alleen een waterslag
ontstaan in de cilinders, maar ook de ketel kon zeer snel met een
te lage waterstand te maken krijgen. Hierdoor kwam de bovenplaat
van de haard droog te staan; anderzijds was de hoeveelheid water
zeer klein geworden, waardoor deze massa snel kon verdampen.
Hierdoor steeg de druk in korte tijd sterk. Beide factoren leidden
onherroepelijk tot zware ketelschade (smelten van bovenplaat van
haard) en een mogelijke ontploffing.

Q000
(o1
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== Om dit tegen te gaan werd bovenaan de ketel een tweede, kleinere
ruimte gecreéerd en deze gaf deze typische vorm van een gitaar.
Deze tweede “ketel” vormde nu de stoomkamer en door de smal-
le doorgang tussen beide ruimtes verminderde het risico op het
wegzuigen van het water. Het bovenste deel had een diameter van
300 mm en was opgebouwd uit dezelfde plaat van 12 mm als het
onderste deel.
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De smalle ruimte tussen beide delen werd over de ganse lengte
versterkt door zware dwarsankers. De afstand tussen de hartlijnen
van beide delen bedroeg 950 mm. De keteldruk was bepaald op
een vrij hoge waarde voor deze periode van 10 bar

SNSRI | S

Opmerkelijk was ook de rookkast: deze sloot aan op de langsketel,
o maar had slechts een lengte van 120 mm. Maar deze liep door
COLIN TEE] QUL T3 e L , over iets meer dan de helft van de ketel en had een bovendiameter
van 680 mm. In het midden van het voertuig werd dan de schouw
aangebracht.
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STELSEL VAN DEN BELGISCHEN INSPECTEUR-GENERAAL BELPAIRE. - De aand r”Vlng

OPSTAND VAN HET VOOREINDE VAN HET TWEEDE RUTUIG, AANGEVENDE DE PLAATSING VAX DEN KETEL EN DIE YAN DE NACHINE

Voor de aandrijving werd weer geopteerd voor één enkele aangedreven as — dus asindeling A2.
Maar men gebruikte opnieuw de klassieke opstelling met twee binnenliggende, horizontaal ge-
plaatste cilinders. Deze werden volledig vooraan geplaatst. Alhoewel de afmetingen van deze
cilinders nergens vermeld werden, mogen we veronderstellen dat deze overeenstemden met
die van de VV 1.

De eerste as werd aangedreven rechtstreeks door de zuiger en de zuigerstang, zonder toedoen
van een leibaan. De drijfstangen waren immers rechtstreeks verbonden met deze zuigerstang.
De stoomverdeling was weer van het type Stephenson, maar nu wel met een gangwissel in het
machinistenhuis en de vullingsgraad was beperkt regelbaar. Opmerkelijk was hier dat de ganse
aandrijving, inclusief stoomverdeling en de aandrijfas, op een afzonderlijk chassis bevestigd
was en dat dit gewoon onder de kast opgehangen werd. Ditzelfde chassis zou trouwens ook
voor de volgende motorwagens praktisch ongewijzigd gebruikt worden.

- De inzet

Ook deze tweede motorwagen werd begin 1877 aan de Staatsspoorwegen afgeleverd en in
tegenstelling tot het vorige stel werd de VV 2 wel aan diverse testritten onderworpen. Deze
motorwagen zou immers als voorbeeld moeten dienen voor grotere reeksen nieuwe eenheden.
In eerste instantie werd de VV 2 getest op de verbinding tussen Brussel-Zuid en Baulers, een
baanvak met enkele korte, maar zware hellingen en korte bochten. Nadien werden deze testen
herhaald op het baanvak tussen Brussel-Leopoldswijk en Ottignies. In beide gevallen voldeed
het vermogen om op deze verbindingen te rijden. Maar het gebruik van een of meer aanhang-
wagens was hier niet mogelijk.

Nadien werden op 26, 27 en 28 juli 1877 bijkomende testen georganiseerd in het zuidelijke
deel, namelijk tussen Arlon en Marbehan. Ondanks de hellingen kwam de VV 2 het ook hier
goed door.

Waarschijnlijk werd deze motorwagen na deze testperiode te Merelbeke ondergebracht en reed

Deze had bij de verbinding met de rookkast een dia- hij op de verbindingen vanuit Moerbeke naar Zelzate en mogelijk verder tot Eeklo.

meter van 400 mm. Op het smalste punt was ze nog
200 mm en ze zou terug verbreden tot 350 mm bo-
venaan. De totale hoogte van de ketel, inclusief as-
bak en schouw, bereikte een waarde van 3900 mm.
Boven op de ketel was de stoomdom met moderator
en de beide veiligheidskleppen aanwezig. Bij deze laat-
ste was er één met directe sluiting door middel van een
spiraalveer, een tweede met uitwendige reling via een
hefboom. Beide onderdelen waren omgeven door een
geelkoperen afdekkap.

Tijdens de eerste zes maanden van 1878 werd het stel geduren-
de 150 dagen gebruikt en legde het een afstand van 10.600 km af.
Nadien werd deze motorwagen — gezamenlijk met de serieuitvoering — ook en vooral op de
korte ringlijnen rondom Gent gebruikt. Hier was een soort stadsdienst opgestart tussen Gent-
Zuid en Gent-Rabot.

Ook deze motorwagen zou uitgerust worden met een nieuwe, meer klassieke ketel en gelijkge-
schakeld worden met de latere serielevering. Het vervolg van de inzet wordt dan ook bij deze
motorwagens verdergezet.
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De stoommotorwagens

Na de testen met beide eerste motorwagens ging de
voorkeur zonder uit naar de VV 2 met de ketel type “Gui-
ar”. Het exemplaar VV 1 met verticale ketel voldeed
niet: de actieradius was te beperkt, vooral door de sterke
schommelingen van de keteldruk, en hierdoor was het
vermogen ontoereikend. Hierdoor kon deze motorwa-
gen slechts ingezet worden op zeer korte verbindingen
en was het universele gebruik sterk ingesnoerd.

Daarom werd de bestelling uitgeschreven voor tien —
aangepaste — motorwagens. Deze bouw werd verdeeld

DeVV 3 > 7

onder twee constructeurs — Tubize en de Cie Belge — die
elk vijf stellen zouden leveren. Uitgaande van specifica-
ties die de Staatsspoorwegen opgesteld hadden, moch-
ten beide bouwers hun eigen ontwerp verwezenlijken.

De Ateliers Métallurgiques de Tubize belastten zich met
de vier eerste stoommotorwagens VV 3 tot 7. Deze zou-
den het (interne) type 19 worden van Tubize.

In grote trekken bleef het concept behouden, maar de
motorwagen werd verlengd en achter de machinisten-

ruimte kwam een bagagecompartiment. Opmerkelijke
verandering was het feit dat men koos voor een indeling
met enkel 1ste en 2de klasse. De reden van deze beslis-
sing is niet bekend; wel moest men nu noodgedwongen
één of twee lichte rijtuigen 3de klasse meeslepen. Maar
nu even in detail deze motorwagens bekijken:

Het mechanisch gedeelte:

Voor de kast gebruikte men grotendeels dezelfde tech-
nieken als voor de twee prototyperijtuigen. De lengte
van de kast was echter opgelopen tot 12.290 mm door
de toevoeging van de bagageafdeling.

Daar de massa nu meer naar voren verschoven was —
men kon immers 1.000 kg bagage meenemen — stapte
men af van de gelijke afstand tussen de wielen en werd
de middelste as naar voren verschoven. De afstand tus-
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sen de aandrijfas en de 2de as had een waarde van 2
200 mm; de beide niet-aangedreven assen stonden 4 . . )
600 mm uit elkaar. Door deze opstelling kon men geen Coupe par le milieu du foyer. Coupe par'le corps cylindrique
balansen meer plaatsen bij de veren en werd elke as af- !
zonderlijk afgeveerd, een feit dat de loopeigenschappen L
en het comfort nadelig beinvioedde :
De kast was weer uitgevoerd zoals de rijtuigen voor de i
lokaaltreinen, met een volledig eikenhouten geraamte,
bekleed met staalplaat.

Voor de vensters koos men nu voor één groter centraal
venster voor elke afdeling, geflankeerd door twee kleine-
re ramen. Deze werden uitgevoerd als schuiframen om
de ventilatie te verbeteren.

|
I
1
I

Bij deze motorwagens werden volle wielen met een
diameter van 920 mm gebruikt. De banddikte bedroeg
slechts 25 mm. De vering gebeurde met bladveren, op-
gebouwd uit 13 bladen met een sectie van 72 mm op
12 mm..

VnY

Deze werd nog aangevuld door middel van een aspira-
tor in het plafond ter hoogte van de scheiding van beide
afdelingen.
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Daarvoor was de machineruimte en bij deze motorwa-
gens was de voorzijde gesloten, waardoor een betere
bescherming aan de machinist geboden werd. Deze
voorzijde was voorzien van drie ramen. Ook de zijkant
was beter afgesloten en met zijn ronde lijnen hadden
deze stellen een mooier uitzicht.
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De ketel:

Ook de ketel werd overgenomen van de VV 2, maar werd
op enkele punten verbeterd en aangepast naar aanlei-
ding van enkele gebreken die tijldens de eerste testritten
met de voorganger uitgevoerd werden. De maten bleven
praktisch ongewijzigd en op de volgende bladzijden wordt
deze ketel in detail afgebeeld, dit uit een beschrijving van
de motorwagen VV 13 — met identieke karakteristieken —
ter gelegenheid van de universele tentoonstelling te Brus-
sel uit 1880 (uit “Revue Général des Chemins de Fer”).
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De stoommotorwagens

DeVV 8>12 & 13.

Samen met de motorwagens VV 3 tot 7 werden ook de
nummers VV 8 tot 12 besteld en korte tijd later geleverd.
Ditmaal was het de “Cie Belge pour la Construction de
Matériel de Chemin de Fer” (voorheen Evrard) die de
bestelling in de wacht sleepte. Voor de aandrijving werd
deze van de voorheen beschreven motorwagens volle-
dig overgenomen en zodoende verwijzen we voor deze
beschrijving naar de vorige paragraaf.

Maar de opbouw was duidelijk verschillend: hier ging
men terug op de vorm (en gedeeltelijk ook de uitvoe-
ring) van de door paarden getrokken “diligences” met
afgeronde vormen en deze paste men aan voor het
spoorweggebruik. Het was — zeker voor de zijwanden
— een soort modulesysteem. Ook sommige rijtuigen uit
deze periode hadden eenzelfde opbouw. Het zijaan-
zicht op de volgende bladzijde geeft een duidelijker
beeld van deze vormgeving. Door deze vorm kunnen
we ons ook afvragen of deze opbouw wel degelijk door
de Cie Belge voor zijn rekening genomen werd, en niet
door een typische rijtuigbouwer. Afgaande op de motor-
wagen VV 13 (die nadien beschreven wordt), gaan de
blikken naar de Mechelse rijtuigbouwer Cabany. Maar
hiervoor zijn geen documenten bewaard gebleven.

Ook over de indeling bestaat onzekerheid. Dagant ver-
meldt een indeling met enkel 1ste en 2de klasse, zoals
trouwens de voorgaande stoommotorwagens.

Maar uit de plannen bijgevoegd bij de motorwagen VV
8, die in 1878 te Paris tentoongesteld stond (en die
op de volgende bladzijde afgedrukt zijn), blijkt duide-
lijk dat een 3de en 2de klasse aanwezig was. Op de
enige bestaande foto stond geen enkele aanduiding
van de klasse. Opnieuw werden de banken en ze-
tels in de langsrichting geplaatst, met een centrale
bank en bijkomende banken tegen de langswanden.

Per afdeling waren drie vensters voorzien; het middel-
ste — waar normaal de toegangsdeur aangebracht was
bij de koetsen — was uitgevoerd als schuifraam.

Aansluitend op de tien vorige stoommotorwagens werd
nog een elfde exemplaar gebouwd, de VV 13. Maar
over deze motorwagen is weinig bekend; er zijn geen
tekeningen of foto’s bewaard. Wel was het zo dat de
Mechelse koetsenbouwer Cabany zorgde voor de uit-
voering. De kleine firma was actief bij het bouwen van
allerlei koetsen en diligences getrokken door paarden,
maakte ook reeds een instap in de nieuwe vervoerswe-
reld door de bouw van paardentrams en wilde zich nu
ook storten op de winstgevende markt van het spoor-

vervoer. Met al enkele rijtuigen in zijn orderboek was men
hier ook geinteresseerd in de stoommotorwagens.

Voor de bouw van de VV 13 lopen de bronnen uit el-
kaar: een optie was de bestelling van elf motorwagens,
waarvan de VV 13 het laatste exemplaar was. Een voor
mij meer voor de hand liggende thesis was het feit dat
Cabany voor eigen rekening deze stoommotorwagen
bouwde voor de universele tentoonstelling te Paris in
1878 — waar hij trouwens stond samen met de VV 8 — en
dat hij nadien door de Staatsspoorwegen overgenomen
werd. Opmerkelijk en niet te verklaren was wel dat de
VV 8 in de vakpers uit deze periode uitvoerig (met plan-
nen) besproken werd en dat voor de VV 13 zich ervan
afmaakte met enkele lijntjes. Uit de schaarse gegevens
kon afgeleid worden dat de aandrijving en de ketel vol-
ledig overgenomen werden van de voorgangers en dat
deze uitrusting gebouwd werd door de kleine construc-
teur “Ateliers de Construction de Boussu”. Voor het ove-
rige zijn er geen gegevens beschikbaar over het uitzicht.
het uitzicht.
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en was deze via een trekstang verbonden aan twee ci-

De Stoo m m Oto rwag e n S linders. Deze waren opgebouwd uit een omhulsel waar-

in een aantal rubberen schijven aangebracht waren. Bij

het verplaatsen van de middelste as werden deze inge-

I ’e \ / s / drukt; nadien zouden ze deze as terug in zijn neutrale
1 4 & 1 ; positie brengen.
L]

Na de levering van de motorwagens VV 3 tot 7 zou de
firma Cie Belge het concept verder uitwerken en na
de uitgebreide testen met de VV 11 kwamen er diver-
se gebreken aan het licht. Zodoende werd door deze
constructeur een aangepaste aandrijving gebouwd en
met deze verbetering werd — in eigen regie en op eigen
kosten — een bijkomende motorwagen gebouwd. Deze
as voorzien voor de universele transporttentoonstelling
van 1880 te Brussel

i

Jichelle ——

Na deze manifestatie werd de motorwagen door de n

Staatsspoorwegen overgenomen als VV 14 en om de
VV 8 — na de ontploffing van zijn ketel te vervangen
(zie inzet) — werd nog een bijkomende motorwagen van
hetzelfde type in opdracht gegeven en deze werd als
VV 15 geleverd.

De beschrijving van deze motorwagen in de “Revue >
Général des Chemin de Fer” was erg uitgebreid en het
deel aangaande de ketel werd reeds uitvoerig gebruikt
bij de beschrijving van de VV 3 tot 7. Alle motorwagens
— ook de VV 14 en VV 15 — hadden identieke ketels.

Maar bij de aandrijving was dit anders. Bij de vorige
eenheden werd de eerste as aangedreven, maar dit
leidde tot zeer korte drijfstangen en een grote uitwijking
ter hoogte van de krukas, te wijten aan plaatsgebrek. Dit
leidde tot een onrustige loop en een verhoogde slijtage.
Daarom paste men het chassis voor de aandrijving aan
en verlengde men de drijfstang en zuigerstang. Ook
werd voor het eerst een volwaardige kruiskop gebruikt.
Om dit mogelijk te maken, werd deze truck licht hellend
opgesteld en werd de tweede as aangedreven (asinde-
ling 1A1).

i. _____________________ 22760

fechelle —
20

Om het probleem bij het berijden van krappe bochten
te verbeteren, was de tweede as zijdelings beweegbaar
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]
Omschrijving VV 1 VV 2 VW 3-7| VW 8-12 W13 | VW 14-15| VW3 -15 eenheid
ccnniscne
ketel
Bouwer Arsenaal Tulbize Evrard Cabany Evrard
ge gevens R Levering 1876 1878 1878 1878 1880
Asindeling A2 A2 A2 A2 A2 A2
Ketel : type Guitar Guitar Guitar Guitar Guitar Guitar klassiek
Roosterlengte (mm) 950 840 860 840 860 860 600 mm
Roosterbreedte (mm) 600 570 650 570 650 650 475 mm
Roosteroppervlakte (m?) 0,46 0,56 0,48 0,56 0,56 0,515 m?
Uitwendige lengte haard 768 mm
Aantal vlampijpen 162 155 209 155 209 209 209 mm
Lengte vlampijpen (mm) 1560 1445 1 500 1445 1500 1500 1250 Il
Diameter vlampijpen (inw / uitw) 40/45 40/45 40/50 40/45 40/45 28132 mm/mm
Diameter langsketel onder 750 750 750 750u 750 750 950 mm
boven 500 500 500 500 500 500 mm
Dikte platen : vuurhaard 14 14 14 14 14 14 12 mm
vuurkistmantel 12 12 12 12 12 12 11 mm
pijpenplaat (haard) 25 25 25 25 25 25 25 mm
pijpenplaat rookkast 25 25 23 23 23 23 22 mm
langsketel 12 12 11 11 11 11 11 mm
Lengte rookkast 275 275 400 mm
Hoogte ketel (totaal) 1550 mm
Verwarmingsopp haard (m?) 3,300 3,300 7 500 2,906 m?
Verwarmingsopp pijpen (m?) 18,500 18,500 18 500 22,976 m?
Totaal Verwarmingsopp (m?) 21,800 21,800 26,000 25 882 m?
Cilinders : diameter 170 170 170 170 170 170 mm
zuigerslag 210 210 210 210 210 210 mm
Keteldruk (bar) 8 10 8 8 10 8 bar
Totale lengte motorwagen 11 400 12 300 12 290 12 240 12 290 mm
Lengte chassis 10 200 10 200 11 370 11 450 11 410 11 370 zie links mm
Afstand eerste as > tweede as 2200 2200 | afwijkend mm
tweede as > derde as 2 600 4 600 per mm
Oversteek vooraan 1450 2220 2180 2180 2180 nummer mm
Oversteek achteraan 1700 2470 2470 2470 2470 mm
Breedte 3 000 3 000 2930 3000 3000 2900 mm
Hoogte vloer 1300 1250 1300 1250 mm
Hoogte dak 3530 3350 3490 3320 3020 3140 mm
Totale hoogte 4 300 4300 4 300 4200 4 200 4075 mm
Massa (ritvaardig) 19 900 20 000 20 000 19 900 kg
Aantal zitplaatsen
tweede klasse 14 14 14 14 14 14
derde klasse 18 18 18 18 18 18
Lengte compartiment tweede klasse 2952
derde klasse 2 952
Voorraad : steenkool 700 700 700 700 700 700 700 kg
water 1000 1000 1 000 1000 1000 1 000 1000 liter
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De inzet

Vande VV 3 > 15

De beide eerste motorwagens — gebouwd door het Ar-
senaal van Mechelen — kwamen in de loop van 1877 in
dienst en werden te Blaton (voor de VV1) en Merelbeke
(Gent-zuid) in depot geplaatst. Deze laatste zou vooral op
de ringlijnen rondom Gent gebruikt worden. Tussen de
stations van Gent-Rabot en Gent-Zuid was er immers een
vrij druk lokaal verkeer en bij een deel van deze treinen
werden de stoommotorwagens uitgeprobeerd. De VV 1
bediende de korte lijn naar Bernissart

Na de eerste praktijkervaringen werden dan de tien bij-
komende stellen in de serieuitvoering besteld en vanaf
eind 1878 aan de Staatsspoorwegen afgeleverd. Deze
exemplaren werden opnieuw te Merelbeke, maar ook te
St-Ghislain (inzetplaats Blaton) gestationeerd.

De VV 8 werd echter nog eerst met de VV 13 in 1878 te
Paris (Trocadéro) tussen mei en september aan het grote
publiek voorgesteld en kwam pas later in dienst.

In deze periode werd ook een stadsnet te Brussel uitge-
bouwd met frequente stoptreinen via de ringlijnen en deze
verbonden Brussel-Noord, Brussel-Zuid en Brussel-Leo-
poldswijk met elkaar en dit was een gedroomd inzetge-
bied voor deze nieuwe voertuigen. Ze kwamen dan ook
in deze laatste plaats in depot en deze dienst verklaart
mogelijk de beslissing om slechts 1ste en 2de klasse te
voorzien. Deze treinen werden te Brussel en Gent vooral
gebruikt door de gegoede burgerij.

Maar korte tijd later gebeurde een ongeval dat de levens-
loop sterk zou beinvlioeden. Bij het opstoken van de VV
8 te Brussel-Leopoldswijk op 2 maart 1880 ontplofte de
ketel van dit voertuig. Bij een onderzoek bleek dat het hier
niet ging om een menselijke fout, maar om structurele ge-
breken aan de ketel. Ter hoogte van de verbinding tussen
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beide ketelhelften was het scheidingsvlak tussen water
en stoom en hier was een sterke corrosie ontstaan aan
de beplating en voor de (horizontale) dwarsankers

Alle stoommotorwagens — ook de pas geleverde met
versterkte ketel — werden ogenblikkelijk afgesteld tot het
onderzoek afgerond werd. Naast de VV 13 die op dat
ogenblik voorzien was voor de tentoonstelling te Brus-
sel in 1880, werd nog een tweede analoge motorwagen
besteld en eind 1880 geleverd, maar nog steeds uitge-
rust met een — verbeterde — ketel type “Guitar”. Deze
nam niet het nummer van de verongelukte VV 8 over,
daar deze bij de levering nog niet afgeschreven was, en
kreeg het nummer VV 15.

Waarschijnlijk gingen na een inspectie een aantal stellen
terug in dienst, dit ondanks het feit dat deze gelijkaardi-
ge roestvorming kenden.

De conclusie van het onderzoek was echter de vervan-
ging van alle ketels van het type “Guitar” en zekerheids-
halve opteerde men voor een (aangepaste) klassieke
ketel en zodoende werden dertien ketels in opdracht
gegeven. Deze waren bedoeld voor de VV 2 —VV 7 en
VV 9 -VV 15.

Het nieuwe plan werd in april 1881 aan de Etat Belge
voorgelegd. Op 2 juni 1881 werd de bestelling toever-
trouwd aan de Cie Belge (Evrard) en op 11 juni werd
deze goedgekeurd door de minister van transport. De
eerste nieuwe ketels werden al tegen het einde van het
jaar geleverd en ingebouwd. Op dat ogenblik kwamen
de motorwagens terug in dienst. De VV 1 daarentegen
werd — omwille van de tegenvallende bedrijfsresultaten
—in 1882 al na zes jaar dienst definitief afgevoerd.

De kenmerken van de nieuwe ke-
tels:

Bij het ontwerp moest men natuurlijk rekening houden
met de bestaande configuratie om zoveel mogelijk on-
derdelen te kunnen hergebruiken. Men ging uit van een
klassieke opstelling, uitgevoerd met een (hoge) Belpai-
re-haard. Voor het rooster behield men de maten 950

mm op 600 mm, opgebouwd uit vaste roosterstaven. De
haard zelf was opgebouwd uit koperen platen met een
dikte van 12 mm voor de meeste wanden en 25 mm voor
de pijpenplaat. Deze haard had volledig rechte wanden
en had een inwendige hoogte van 1.001 mm.

De omgevende vuurkistmantel werd opgebouwd met
behulp van 12 mm stalen platen. De vlakke bovenplaat
was verankerd met vijf rijen van tien starre hemelankers
en acht dwarsankers (geplaatst in twee rijen). De heme-
lankers hadden een onderlinge afstand van 85 mm in
de lengterichting en 90 mm dwars. Deze vuurkistmantel
had een uitwendige lengte van 1.084 mm en een breed-
te van 768 mm. De afstand tussen de hemelplaat van de
haard en de bovenplaat bedroeg 486 mm. Deze afme-
ting was vrij groot om een voldoende grote stoomruimte
te creéren. De totale hoogte van de haard was 1.550
mm

Op deze haard sloot de langsketel aan. Deze was opge-
bouwd uit één enkel segment met een diameter van 950
mm en met een plaatdikte van 11 mm.

Deze langsketel bood plaats aan 209 kleine vlampijpen
en deze hadden een lengte van 1.350 mm. De afstand
tussen de pijpen.

Bovenop de langsketel was de stoomdom aangebracht.
Deze had een diameter van 300 mm voor het vaste ge-
deelte en 270 mm voor het deksel. De respectieve hoog-
tes waren 125 mm en 220 mm. De gebruikte plaatdikte
was 12 mm.

Vooraan was weer deze korte rookkast geplaatst: de
lengte bedroeg opnieuw slechts 400 mm. Bovenaan was
een S-vormige afvoerpijp uit koper aangebracht om de
stoom en de verbrandingsgassen te evacueren. Deze
had aan de kant rookkast een diameter van 286 mm;
aan de kant schoorsteen bedroeg deze nog 200 mm.
De wanddikte was slechts 3 mm. Deze ongebruikelijke
opstelling werd gekozen om de schouw in het midden
van het dak te kunnen plaatsen.

Deze ketels werden, net zoals de originele, in de dwars-
richting opgesteld.

In deze periode werden de stellen VV 3 — 12 ook om-
gebouwd naar drie rijtuigklassen, zodat ze ook zonder
bijkomend 3de klasse-rijtuig ingezet konden worden.

In de loop van 1882 waren alle stoommotorwagens —
behalve de VV 1 en de VV 8 — terug in dienst in de drie
vroegere inzetplaatsen en deze toestand bleef geduren-
de een tiental jaar behouden. Wel werden een aantal
van de eerste stellen naar West- en Oost-Vlaanderen
overgebracht op het ogenblik dat modernere, krachtiger
stellen geleverd werden en zo kwamen ze of te Kortrijk,
of te leper in depot, dit na de overname van de Flandre
Occidental.

Nochtans was deze stationering van korte duur, daar
deze motorwagens al vanaf circa 1902 richting afstel-
spoor gingen. Omstreeks 1907 werden de laatste een-
heden definitief gedoofd.

Maar laten we de toestand in de vier inzetgebieden — in
de mate van het mogelijke — eens nader bekijken
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Bij de levering van de eerste motorwagens werd Gent
aangeduid als stelplaats. Maar op dat ogenblik werden
de meeste lijnen in de buurt nog uitgebaat door de Socié-
té Générale d’Exploitation. Deze maatschappij werd wel
in januari 1877 ontbonden, maar het vroegere Flandre
Occidentale werd terug een onafhankelijke concessie.
Maar hiernaast waren tal van kleine maatschappijen
actief waarvoor geen echte oplossing gevonden werd.
Sommige probeerden het alleen, andere sloten een
overeenkomst en zo werd een voorlopige maatschappij
“‘Des Services des Chemins de fer dans les Flandres”
opgestart.

Maar intussen baatten de Staatsspoorwegen slechts de
hoofdlijnen tussen Brussel en Oostende en vanuit Gent
naar Kortrijk uit.

Maar in Gent was er ook een probleem: al deze voor-
noemde maatschappijen hadden hun eindpunt aan de
rand van de agglomeratie, maar er bestond een ring-
lijn die vanuit het hoofdstation Gent-Zuid rondom de
stad naar het noordelijke Gent-Rabot liep en de eind-
punten van de (privé)spoorlijnen naar Antwerpen (lin-
keroever) en Eeklo bediende. En hier zou een voor-
stadsdienst opgestart worden en dit was dan ook de
eerste inzetplaats voor de stoommotorwagens. Het
uittreksel uit de reisgids van 1893 geeft een beeld
van deze verbinding, die het lijnnummer 56 droeg.

Deze dienst werd door twee stellen uitgevoerd. Ze wer-
den te Gent-Rabot ondergebracht, maar het onderhoud
gebeurde in de kleine (goederen)stelplaats Merelbeke

Bij de bestandsopname in juli 1882 waren de stellen VV
4,VV 10 en VV 14 te Gent gestationeerd

Maar geleidelijk aan werden deze kleine maatschappij-
en door de Etat Belge genationaliseerd. Dit gebeurde
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vooral omstreeks 1880 met de verbinding Eeklo — Zelzate doorliep.

— Moerbeke — Lokeren.

Maar voor Gent en onze stoommotorwagens was de
overname van de verbinding Gent — Eeklo — Brugge be-
langrijk. Deze kwam op 1 juli 1897 in handen van de staat.

Hierdoor konden nu doorgaande treinen ingelegd worden
en werd de ringlijn minder belangrijk. De eerste inzet ver-
der van “huis” gebeurde op lijn 60 en meer bepaald op het
noordelijke baanvak tussen Eeklo — Zelzate en Moerbe-
ke. Hier werden enkele treinen gereden, maar met con-
currentie van de modernere motorwagens en de typen
11. Het uittreksel uit de reisgids van 1893 geeft een beeld
van deze verbinding, die op dat ogenblik tot in Brussel

Voor deze bijkomende diensten kwamen de VV 12 en VV
15 van Brussel naar Gent over.

Voor de daaropvolgende periode zijn er geen gegevens
meer bekend. Na de overname van de Flandre Occiden-
tale in 1906 verplaatste het actiegebied zich meer naar
het het zuiden van de provincie, maar op dat ogenblik
waren de meeste motorwagens uit deze eerste generatie
al afgesteld en wachtten op een definitieve schrapping..
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In het midden van de jaren tachtig van de 19de eeuw
werden er grootse werken uitgevoerd te Brussel, waar-
bij ook een nieuwe stadsdienst voorzien werd. Zo was
er de verbinding tussen Brussel-Noord/Schaarbeek en
Brussel-Zuid via de westerringlijn. Daar waar tussen het
noord- en zuidstation vooral doorgaande treinen gepro-
grammeerd werden, zou Schaarbeek het begin- en eind-
punt vormen van de talrijke stoptreinen.

Tweede stedelijke verbinding vormde het baanvak tussen
Brussel-Noord en Brussel-Leopoldswijk. Naast de door-
gaande treinen op de verbinding naar Namur was er ook
een stadsdienst voorzien met stoptreinen.

Opmerkelijk was het aantal (nu verdwenen) stopplaatsen
op deze korte verbinding; niet minder dan vijfmaal werd er
haltgehouden op de zeven kilometer lange lijn.

Let ook op een onderschrift voor trein 726, waarbij ver
meldde dat deze trein geen paarden of gespannen op-
nam, de andere treinen wel?

En dan was er de nieuw aangelegde verbinding die vanuit
Brussel-Leopoldswijk vertrok en door de voorsteden naar
Tervuren pendelde. Ook op deze in 1882 aangelegde lijn
was er voor deze periode druk verkeer.

En juist voor deze treinen waren de stoommotorwagens
ideaal en dadelijk werd deze optie voorgesteld. Na diver-
se testen met de VV 4 tussen Brussel en Ottignies werd
het sein op groen gezet voor het gebruik. Verdere testen
werden uitgevoerd met de VV 11, onder meer op de hel-
lende vlakken van Liege om de eigenschappen op zware
hellingen te onderzoeken.

Dadelijk werden een aantal stellen in het Brusselse ge-
stationeerd en hiervoor werd Brussel-Leopoldswijk als
stelplaats uitgekozen. En was ook hier dat 2 maart 1880
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de ontploffing van de ketel van de VV 8 plaatsvond. Er
waren geen gewonden te betreuren, maar dit leidde
wel tot een afstelling van alle geleverde motorwagens.
In juli 1882 waren nog slechts drie motorwagens hier aan-
wezig: de VV 9, de VV 12 en de VV 15. Even later zouden
ook de VV 10 en VV 11 vanuit Brussel gebruikt worden.

Bij de levering van de nieuwe motorwagens vanaf 1886
zouden deze de diensten in de hoofdstad gaan over-
nemen en gingen de aanwezige stellen meestal naar
West-Vlaanderen over.

!
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Naast Gent werden de eerste motorwagens ook in een
tweede — minder voor de hand liggende — streek ge-
bruikt, namelijk ten zuiden van Mons, en wel te St-Ghis-
lain en waarschijnlijk ook vanuit de annex Blaton. Hier
waren diverse korte lijnen binnen het steenkoolbekken
en vooral de verbinding naar Dour en verder Quiévrain
en vooral Roisin-Autreppe kwamen in aanmerking.
En voor deze lijnen kwamen ongeveer de helft van de
gebouwde motorwagens te St-Ghislain terecht. Voor juli
1882 — de datum waarop een inventarisatie opgemaakt
werd — waren de volgende stellen hier aanwezig: de VV1
en VV2 (overgekomen vanuit Gent), de VV3, VV4, VV5,
VV6, VV11 en VV13.

Daar waar in de overige inzetplaatsen de dienst overge-
nomen werd door de later geleverde stellen en bagage-
locomotieven (locomotives fourgon), was dit hier slechts
in zeer geringe mate het geval en bleef de inzet van de
motorwagens van de eerste generatie bestaan.

De inzet kan het best geillustreerd worden aan de hand
van een uittreksel uit de reisgids van april 1893 voor de
verbinding naar Roisin-Autreppe en Bavai (lijn 98).

Op deze verbinding werden vooral de treinen tussen
Dour en Roisin-Autreppe gereden, maar ze bereikten
ook Quiévrain. Voor deze dienst waren twee stellen no-
dig.

De inzet van de andere motorwagens is niet bekend; mo-
gelijk reden ze op de verbinding naar Ath via Tertre,

maar ook de inzet vanuit Blaton is zeer waarschijnlijk.
Hier zouden ze de korte verbindingen naar Bernissart en
de in 1895 geopende korte lijn naar Quevaucamps.

Maar ook hier werd de toestand weer onduidelijk en was
er een samengaan met de overige tractievormen voor
deze lichte tramtreinen, namelijk het type 5 en 11 en de
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overige motorwagens.

En voor deze verdere periode ontbre-
ken de gegevens. Wel werden ook in
deze regio vanaf ongeveer 1900 de
oudste motorwagens vervangen door
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Een tweede inzetlijn zou de verbinding tussen Diksmuide
en Nieuwpoort geweest zijn, maar hier bestaat enige twij-
fel. Ook de typen 5 waren immers op deze verbindingen
actief. Mogelijk werd deze lijn tijdens de winter volledig
met motorwagens gereden. Tijdens de zomer zouden —
omwille van het uitgebreidere cliénteel — voor sommige
treinen de stoomlocomotieven tot inzet komen.

In 1906 werd de Flandre Occidental door de Staatsspoor-
wegen overgenomen. Hierdoor moest de “Etat Belge”
ineens een groot aantal lokaallijnen — die tot dan door
de Flandre Occidental uitgebaat werden overnemen.
Maar het is weinig waarschijnlijk dat onze oudste “Voi-
tures a Vapeur” deze omschakeling nog meemaakten.
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De motorwagens VV 51 > 60

De nieuwe uitvoering komt aan bod ..

Drie varianten op één thema

De eerste bedrijfsgegevens van de stellen van de eerste
generatie brachten veel onvolkomenheden aan het licht.
Deze werden wel gedeeltelijk weggewerkt bij de latere
bestellingen, maar het concept voldeed maar matig.

Grootste probleem was het gebrek aan voldoende ver-
mogen. Hierdoor was de inzet beperkt en kon men met
moeite de aangekoppelde rijtuigen slepen. Al dadelijk
bleek dat ook de capaciteit te klein was voor de beoogde
inzet. Dit kwam vooral in Brussel en Gent tot uiting

Verder had de ontploffing bij de VV 8 catastrofale
gevolgen voor de nieuwe ketels van het type “Gui-
tar”. Hoewel ze in principe volkomen veilig gebouwd
konden worden, was het vertrouwen verdwenen.
Om aan alle vooropgestelde specificaties te voldoen, liet
Belpaire — met dezelfde basis — drie verschillende reek-
sen voertuigen ontwerpen, namelijk:

- Een locomotief met ongeveer dezelfde kenmer-
ken als het type 5, maar waar de bagageafdeling bijge-
voegd werd. Deze machine moest drie a vier lichte rijtui-
gen kunnen slepen.

- Een korte motorwagen met de bagageafdeling,
maar ook met een kleine 3de klasse-afdeling. De trek-
kracht moest voldoende zijn voor één of twee bijkomende
rijtuigen

- Een vierassige motorwagen met de drie klas-
sen, maar ook met een verhoogde capaciteit. Deze
moest in staat zijn om eventueel één bijkomend rijtuig te
slepen.

De last hing natuurlijk af van het reliéf van de bediende
liin. In elk van de drie gevallen moest gebruikgemaakt
worden van een klassieke ketel, die in de rijrichting ge-
plaatst werd

In de volgende hoofdstukken worden deze drie groepen
afzonderlijk besproken.

De vierassige motorwagen
Met drie rijtuigklassen

Laten we beginnen met het uitgebreidste voertuig, dat
alle onderdelen bevatte. Men had goed geluisterd en na-
gedacht over de problemen met de voorgangers en hierin
kwam één opmerking van de reizigers steeds naar voren:
door het starre chassis werden de trillingen en schokken
van het mechanisme sterk overgedragen op de reizigers-
compartimenten.

Bij de eerste motorrijtuigen was hier nog geen oplossing
voor gevonden, maar bij de latere leveringen werd een
dubbele vering toegepast, eerst bij de 1ste en 2de klas-
se-afdelingen, later bij het ganse rijtuiggedeelte.

- Het project:

Nog voor de bestelling doorgevoerd werd, zou Tubize —
ook voor de levering aan de privémaatschappijen en aan
het buitenland — in eigen regie een ontwerp uitwerken.
Deze motorwagen zou een uitgebreidere versie van de
eigen motorwagens type 19 worden. Zoals de Staats-
spoorwegen gevraagd hadden, werd de oorspronkelijke
motorwagen uitgebreid en de capaciteit verhoogd.

Hiervoor ging men dan ook over van drie assen naar vier
assen. Maar de gekende aandrijving werd behouden en
de aandrijving werd verplaatst naar de tweede as, zoals
trouwens de Cie Belge al doorgevoerd had.

Verder werd de (primitieve) opstelling van de banken in
langsrichting behouden. De afdelingen werden echter
volledig van elkaar gescheiden door toegangsplatforms
tussen elke afdeling. Opmerkelijk was wel dat de rangor-
de omgedraaid werd: de 1ste klasse afdeling lag nu aan
het uiteinde van het voertuig. De opstelling van de VV 14
/' VV 15 met twee parallelle afdelingen en twee toegangs-
deuren naar het toegangsplatform werd behouden. Enkel
voor het 1ste klasse-compartiment had men een bijzon-
dere opstelling. Het plan van dit ontwerp bleef behouden,
maar de kenmerken werden niet teruggevonden. Opmer-
kelijk werd dit plan — foutief — bij de beschrijving van de
tentoonstelling van Antwerpen in 1885 gebruikt.

Daar het oorspronkelike plan van zeer slech-
te kwaliteit was, werd het zo getrouw mogelijk her-
tekend en op de volgende bladzijde afgebeeld.
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De stoommotorwagen

Om onaangename verrassingen
tegen te gaan, werd beslist om een
eerste prototyperijtuig te laten bou-
wen. Het ontwerp en de bouw wer-
den toevertrouwd aan de “Ateliers
Métallurgiques de Tubize”. Voor dit
eerste stoomrijtuig greep men terug
op de laatst geleverde stellen VV 14
en VV 15 voor het aandrijfgedeelte,
natuurlijk wel al uitgerust met de
nieuwe klassieke ketel. Maar deze
werd al in de lengterichting in de
machineruimte geplaatst.

De ketel had ongeveer dezelfde
maten als bij de nieuwbouwketels
van zijn voorgangers; wel was de
keteldruk opgetrokken tot 12,5 bar.
Men had de klassieke uitrusting en
het roosteropperviak was op 1,082
m? bepaald. Dit werd bekomen met
een rooster met een lengte van 900
mm en een breedte van 1.200 mm.
De langsketel met een diameter van
1.090 mm en een afstand tussen
de beide pijpenplaten van 954 mm
bood plaats aan 150 vlampijpen.
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pen van 15,2 m?. Verhoogd met het
oppervlak van de haard (4,13 m?)
werd een totaal verwarmingsopper-
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beperken. Verder was deze uitgerust met een vierkante
schoorsteen. Deze was trouwens alom gebruikt tijdens
deze periode.

De machinistenruimte had nog steeds een toegang vol-
ledig vooraan en de ganse ketel was overkapt met een
doorgaand dak. Maar daar deze ketel hoger was, werd
er een verhoging van het dak voorzien ter hoogte van de
stoomdom en de veiligheidskleppen.

De aandrijving werd praktisch ongewijzigd overgeno-
men van de beide laatste stellen VV 14 en VV 15, dus
met de tweede as aan aangedreven as. De volledige
aandrijving was weer op een chassis gemonteerd en dit
bevond zich boven de eerste (loop)as.

Het mechanisch gedeelte zou voor een groot deel afwij-
ken van de volgende motorwagens. Zoals reeds gezegd
zou bij de VV 51 als enige het dak doorlopen boven de
ganse ketel tot aan de voorzijde.

Voor het chassis gebruikte men langsliggers over de
ganse lengte en deze waren uitwendig aangebracht. De
aslagers bevonden zich dus aan de buitenzijde van de
wielen. Er werd ook slechts één enkele as aangedreven,
zodat men een asindeling 1A2 had. De aangedreven as
kon ongeveer 20 mm zijdelings (naar beide zijden) uitwij-
ken en opnieuw werden de (rubberen) hulpcilinders ge-
bruikt om de afstand tot de cilinders constant te houden.
De vering gebeurde in één enkele trap met betrekkelijk
lange, soepele bladveren en om het comfort te verbete-
ren stonden deze al in ruststand sterk gespannen. De
veren waren twee aan twee verbonden door middel van
balansen

Zoals bij alle volgende motorwagens stapte men af van
de banken in de langsrichting en kreeg men de klas-
sieke opstelling met middengang. Nochtans waren de
drie klassen nog volledig gescheiden. Achter de baga-
geafdeling werd een enkel 1ste-klassecompartiment
voorzien met zeer comfortabele zetels. De lengte hier-
van bedroeg 1.650 mm, de breedte tussen de beide zij-
wanden was 2.919 mm. Deze boden plaats aan acht
personen. Dit compartiment werd later omgevormd tot
een bijkomende 2de klasse

De 2de klasse-afdeling bestond uit 1 2 afdeling en bood
plaats aan 15 reizigers in een 2 + 3-opstelling. De toegang
tot deze beide klassen gebeurde door een middenplat-
form met een lengte van 650 mm.

De 3de klasse-afdeling had drie compartimenten, uitge-
rust met houten banken. Ze bood plaats aan 30 reizigers
en was toegankelijk via een eindplatform met een leng-
te van. 695 mm. De reizigers moesten genoegen nemen
met minder beenruimte, daar de lengte slechts 1.350 mm
bedroeg. Er was geen doorgang voorzien tussen 2de en
3de klasse.

Tussen machineruimte en 1ste klasse afdeling was een
bagageruimte met een lengte van 900 mm. De toegang
gebeurde door middel van een schuifdeur aan weerszij-
den van de motorwagen.

Vermelden we nog dat de middenplatforms afgesloten
werden door mooie gegoten poortjes? Ook aan de boven-
zijde was een versierde versterking voorzien.

De zijwanden waren voorzien van schuiframen en deze
waren uitgerust met horizontaal geplaatste veiligheids-
stangen. Boven elk venster was een ventilatierooster
aangebracht.

Omschrijving Waarde Eenheid
Asindeling B2

Ketel :

Roosterlengte (mm) 1082 mm
Roosterbreedte (mm) 1 000 mm
Roosteropperviak (m?) 1,082 m?
Aantal vlampijpen 150

Lengte vlampijpen (mm) 954 mm
Diameter langsketel (mm) 40/45 mm/mm
Verwarmingsopp haard (m?) m?
Verwarmingsopp pijpen (m?) m?
Totaal Verwarmingsopp (m?) 22,280 m?
Keteldruk (bar) 12,5 bar
Cilinders :

Diameter (mm): 175 mm
Zuigerslag (mm) 320 mm
Diameter wielen (mm) 1 000 mm
Radstand aandrijfwielen (mm) 2200 mm
Totale radstand (mm) 10 510 mm
Lengte motorwagen 14 805 mm
Lengte chassis 13 945 mm
Breedte 3129 mm
Hoogte vloer 1 300 mm
Hoogte dak 4 000 mm
Totale hoogte 4 300 mm
Aantal zitplaatsen

eerste klasse (8)

tweede klasse 15

derde klasse 30

Lengte compartiment

eerste klasse 1650 mm
tweede klasse 1450 mm
derde klasse 1350 mm
bagage 900 mm
machineruimte / stuurpost 2 900 mm
Massa (kg) 31900 kg
Hoogste aslast (kg) 11 000 kg
Voorraden

Steenkool 700 kg
Water 1800 liter
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De stoommotorwagens

Al tijdens de bouw van de VV 51 door Tubize zou de con-
structeur op vraag van de Staatsspoorwegen tal van ver-
beteringen — vooral op mechanisch gebied — doorvoeren.
Deze nieuwe uitvoering zou het interne type 29 worden.
De bestelling voorzag in de bouw van vijf bijkomende mo-
torwagens.

Qua reizigersgedeelte werd deze volledig van de VV 51
overgenomen en gedeeltelijk vereenvoudigd.

De grootste wijzigingen werden aangebracht bij het ma-
chinegedeelte. De ketel bleef praktisch ongewijzigd, maar
werd ten opzichte van de symmetrieas wat naar rechts
verschoven. Hierdoor had men een grotere ruimte om te
stoken. De besturing gebeurde nu rechts in functie van de
rijrichting en dit hield in dat de stookdeur naar de andere
zijde verhuisde. Nog steeds werd gekozen voor een een-
mansbediening, waarbij de machinist tijdens de stilstan-
den het vuur in stand hield.

Grootste uitwendige verandering was het feit dat het dak
niet meer doorliep tot vooraan, maar eindigde juist voor de
stoomdom en hierdoor werd de rookkast niet meer afge-
dekt. Op de ruimte voor de voorwand (en ook gedeeltelijk
in de machineruimte) kwamen nu de watertenders en de
kolenbak terecht. De beide toegangen werden naar ach-
teren — ter hoogte van de haard — verschoven.

Ook de aandrijving werd aangepast. Nog steeds werd de
tweede as rechtstreeks aangedreven, maar men voorzag
nu een koppelstang tussen 1ste en 2de as en zo kreeg
men een asindeling B2. Deze verandering noodzaakte
ook dat de beide drijfwielen uitwendig opgesteld werden
en dat de langsliggers in tweeén gedeeld werden. Voor-
aan waren deze inwendig; bij het rijtuiggedeelte bleven

DeVV 52 > 55

deze uitwendig, maar de hoogte werd beperkt. Hierdoor
kreeg de motorwagen ook een sierlijker uiterlijk.

Daar er geen plan ter beschikking stond, werden de
tekeningen zo goed mogelijk aan de hand van de be-
schikbare afmetingen en beschrijvingen en de schaarse
foto’s uitgevoerd. Hierdoor kunnen sommige details niet
volledig met de werkelijkheid overeenkomen.

Omschrijving Waarde Eenheid
Asindeling B2’
Nummers VV 52 >
VV55
Ketel :
Roosterlengte 900 mm
Roosterbreedte 1200 mm
Roosteroppervliak 1,08 mm
Aantal vlampijpen 150
Lengte vlampijpen 1400 mm
Diameter langsketel 1 096 mm
Verwarmingsopp haard 4,155 m?
Verwarmingsopp pijpen 22;500 m?
Totaal Verwarmingsopp 26,655 m?
Keteldruk 12,5 bar
Cilinders : 2 inwendig
Diameter : 200 mm
Zuigerslag 350 mm
Diameter wielen 1 000 mm
Radstand aandrijfwielen 2200 mm
Totale radstand 9 660 mm
Oversteek voor 1800 mm
Afstand 1ste as - 2de as 2200 mm
2de as - 3de as 2400 mm
3de as - 4de as 5060 mm
Oversteek achter 3 345 mm
Lengte motorwagen 15 665 mm
Lengte chassis 14 805 mm
Breedte 3139 mm
Hoogte vloer 1 050 mm
Hoogte dak 3 550 mm
Totale hoogte 3765 mm
Aantal zitplaatsen eerste klasse 6
tweede klasse 16
derde klasse 30
Lengte compartiment :
eerste klasse 1650 mm
tweede klasse 1450 mm
derde klasse 1350 mm
bagage 980 mm
machineruimte / stuurpost 2 900 mm
Massa 33100 kg
Aslast :1ste as 11 000 kg
2de as 11 100 kg
3de as 6 000 kg
4de as 5000 kg
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De stoommotorwagen

Reeds lange tijd waren er klachten van de reizigers uit
1ste en 2de klasse: daar ze te kort bij het machinege-
deelte en de ketel zaten, hadden ze alle nadelen hier-
van. Naast de geluids- en geurhinder waren er de trillin-
gen en schokken. Om dat tegen te gaan zou Tubize nog
tijdens de bouw een aantal veranderingen aanbrengen
aan de bestelde motorwagens. Nochtans zou dit effec-
tief slechts bij de allerlaatste — de VV 56 — doorgevoerd
worden.

Het volledig mechanische gedeelte bleef ongewijzigd,
maar het rijtuiggedeelte draaide men gewoon om. Men
had nu een indeling van voor naar achter van drie 3de
klasse compartimenten, 1 2 tweede klasse en aan het
uiteinde een 1ste klasse compartiment. De toegang ge-
beurde nu op een middenplatform, tussen de 2de en de
3de klasse enerzijds en een eindplatform voor de 1ste
klasse anderzijds.

En dan werd nog een tweede nieuwigheid ingevoerd:
het ganse gedeelte 1ste en 2de klasse werd opge-
bouwd op een tweede, vrijliggend chassis. Dit werd
met het hoofdchassis verbonden door middel van vier
bijkomende bladveren. Deze hadden tot doel om de
schokken verder weg te werken. Hiervoor was er een
onderbreking van het dak nodig en lag dit dak ongeveer
100 mm hoger en werd boven dit van de 3de klasse
doorgevoerd.

Het 3de klasse-gedeelte was nog rechtstreeks op de
langsliggers vastgemaakt.

De VV 56

Omschrijving Waarde Eenheid
Asindeling B2’
Nummers VV 56
Ketel :
Roosterlengte 1097 mm
Roosterbreedte 1 000 mm
Roosteroppervliak 1,097 mm
Aantal vlampijpen 150
Lengte vlampijpen 1345 mm
Diameter langsketel 1090 mm
Verwarmingsopp haard m?
Verwarmingsopp pijpen m?
Totaal Verwarmingsopp 26,57 m?
Keteldruk 12,5 bar
Cilinders : 2 inwendig
Diameter : 200 mm
Zuigerslag 250 mm
Diameter wielen 1 000 mm
Radstand aandrijfwielen 2200 mm
Totale radstand 9 660 mm
Oversteek voor 1800 mm
Afstand 1ste as - 2de as 2200 mm
2de as - 3de as 2400 mm
3de as - 4de as 5060 mm
Oversteek achter 3 345 mm
Lengte motorwagen 15 665 mm
Lengte chassis 14 805 mm
Breedte 3139 mm
Hoogte vloer 1 050 mm
Hoogte dak 3 550 mm
Totale hoogte 3765 mm
Aantal zitplaatsen eerste klasse 6
tweede klasse 15
derde klasse 30
Lengte compartiment
eerste klasse 1650 mm
tweede klasse 1450 mm
derde klasse 1350 mm
bagage 980 mm
ooooOoOoOoOoooooon/ 2900 mm
stuurpost
31900 kg
Massa 11 000 kg
Aslast :1ste as 10 900 kg
2de as 5000 kg
3de as 5000 kg
4de as
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De stoommotorwagen

Bij de volgende bestelling van vier bijkomende stoom-
motorwagens bij Tubize had deze firma verschillende
veranderingen aangebracht en deze vernieuwde stellen
werden het type 39 in de eigen indeling bij de bouwer.

Op het gebied van indeling had men de schikking van de
VV 56 behouden, maar de plaatsing van de toegangs-
platformen was veranderd. Deze bevonden zich nu tus-
sen bagageafdeling en 3de klasse; het tweede was gele-
gen tussen 1ste en 2de klasse.

Nochtans voorzag men ook nog een beperkt eindplat-
form zonder enige bescherming of toegang tot de com-
partimenten. Hierop nam de treinwachter plaats bij een
rit achterwaarts en gaf hij de machinist instructies. Dit
was meestal enkel nodig bij het binnenrijden van de gro-
tere eindstations. De bereden lijnen waren meestal en-

De VV 57

kelsporig en hadden geen signalisatie. De overwegen
daarentegen werden beveiligd door overwegwachters.
De secundaire trap van de vering tussen hoofdchassis
en bijkomend hulpchassis werd behouden en nu zelfs
uitgebreid tot de 3de klasse afdeling. Dit tweede chas-
sis werd nu afgeveerd door middel van zes bladveren.

Opmerkelijk was ook de zeer grote oversteek achter-
aan — niet minder dan 3.800 mm. Hierdoor kon de totale
radstand op 10.000 mm behaald worden, nodig om op
de meeste bestaande draaischijven te kunnen keren.
Verder merken we op dat — in tegenstelling tot de vorige
exemplaren — hoge langsliggers over de ganse lengte
gebruikt werden.

Maar de grootste vernieuwing werd opgetekend bij de
aandrijving. De afmetingen van de ketel werden licht
verhoogd, maar de binnenliggende cilinders werden

Omschrijving Waarde Eenheid
Asindeling B2’
Nummers VV 57
Ketel :
Roosterlengte 1097 mm
Roosterbreedte 1 000 mm
Roosteroppervliak 1,097 mm
Aantal vlampijpen 150
Lengte vlampijpen 1345 mm
Diameter langsketel 1090 mm
Verwarmingsopp haard m?
Verwarmingsopp pijpen m?
Totaal Verwarmingsopp 26,57 m?
Keteldruk 12,5 bar
Cilinders : 2 inwendig
Diameter : 200 mm
Zuigerslag 250 mm
Diameter wielen 1 000 mm
Radstand aandrijfwielen 2200 mm
Totale radstand 9 660 mm
Oversteek voor 1 800 mm
Afstand 1ste as - 2de as 2200 mm
2de as - 3de as 2400 mm
3de as - 4de as 5060 mm
Oversteek achter 3345 mm
Lengte motorwagen 15 665 mm
Lengte chassis 14 805 mm
Breedte 3139 mm
Hoogte vloer 1 050 mm
Hoogte dak 3 550 mm
Totale hoogte 3765 mm
Aantal zitplaatsen eerste klasse 6
tweede klasse 15
derde klasse 30
Lengte compartiment
eerste klasse 1650 mm
tweede klasse 1450 mm
derde klasse 1350 mm
bagage 980 mm
machineruimte / stuurpost 2 900 mm
Massa 31900 kg
Aslast :1ste as 11 000 kg
2de as 10 900 kg
3de as 5000 kg
4de as 5000 kg
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ma in deze periode), verdeeld tussen 4,1314 m?
voor de haard en 22,3075 m? voor de pijpen.

Ook hier werd het stoken aan de zijkant van de
ketel doorgevoerd en hiervoor was de ketel weer
100 mm naar links verschoven. Het besturen ge-
beurde opnieuw rechts. De machinistenruimte had
een lengte van 2.650 mm en een maximale hoogte

mm. De aandrijving gebeurde op de tweede as en hiervoor
gebruikte men een klassieke kruiskop met twee geleiders.
De eerste as werd via een koppelstang aangedreven en de
afstand tussen beide drijfassen bedroeg 2.200 mm

Voor het eerst werd ook de verbeterde stoomverdeling van
Walschaerts ingebouwd. Hierdoor was de vullingsgraad
van de cilinder beter te regelen en kon het stoomverbruik

verminderd worden.

van 2.290 mm.

Zoals reeds aangehaald, koos men nu voor een
opstelling met uitwendig aangebrachte cilinders en
een mechanisme. Men gebruikte zuigers met een
diameter van 200 mm en een slaglengte van 350

CHEMINS DE FER VOITURE A VAPEUR A 2 CLASSES. 2% mcdele.
DE L'ETAT-BELGE.

BRUXELLES 18S89.

Hu cingranbieme dexectulior .

vervangen door een buitenliggend mechanisme

Opnieuwwerdeenketeltype Belpaire—dus metvlakke boven-
plaat — gebruikt; de keteldruk ervan werd bepaald op 12 bar.

Men koos voor een eenvoudige haard met verticale wan-

den, maar opmerkelijk was deze aan één zijde — kant o ) ST -

stookdeur — bovenaan licht naar binnen afgeschuind. Het - E;‘..”;:’,’;i:;; o e cite de 1 paire de roues. 3480

— vlak aangebrachte — rooster had een breedte van 1.200 : B Diametre de lachawndiére....1.090 [ p. L) 2 id e 7500
- Montbre destubes..............150 uds sur 3toad o.del 7790

mm en een lengte van 900 mm. Het roosteroppervlak be- i it s G B s 140 a0 T o0,

droeg hiermee 1,08 m2. De hemelplaat bevond zich 1.090 - i Dantetre exterieurdes hubes .3,08 Pofdslqlnl on ord_re dzman-)\e‘.:llzﬂ

mm boven het rooster . e 3urf&ce decluuﬁe aut foyer..... 4150 Pouds de laVoiture A.ufd.m - 24160,

. _ ] h dans leshubes 2235 | Lowgueur ole La grille..

5 i, wh. tobtale. .. 243 L&ﬁt—ur dela gai & orrnenionn 1,200 t

W cte ta griBte.... ... Cork b Fossion waxima in S Fper/ 10’

Bairsa st caelisse, (Walochaert

LEGENDE.

Het totaal verwarmingsoppervlak bedroeg 26,4389 m? (op-
merkelijk de nauwkeurigheid van vier cijfers achter de kom-
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De stoommotorwagens

Bij deze laatste vierassige motorwagens wer-
den nog enkele verbeteringen aangebracht ten
opzichte van de VV 57. Vooral bij de indeling
veranderde men gedeeltelijk de opstelling. Het
eindplatform voor de treinwachter was zeker niet
ideaal; hij stond in weer en wind, afgezonderd
van de reizigersafdelingen. Daarom zou men de
toegangsplatformen gaan verplaatsen. Er kwam
een eerste tussen 3de en 2de klasse en de 1ste
klasse werd weer bereikbaar via een eindplat-
form met de gewone breedte. Vanaf dit platform
kon de treinwachter zijn instructies geven en toch
nadien beschermd zijn in de 1ste klasse-afde-
ling. Door deze verandering werd de motorwagen
trouwens 300 mm korter dan zijn voorganger; de
radstand bleef echter behouden.

Deze indeling had echter ook gevolgen voor de
secundaire afvering van de kast. Daar het mid-
denplatform zorgde voor een verlenging van dit
secundaire chassis en een verplaatsing van de
massa, waren nu acht in plaats van zes veren
nodig.

De VV 58 > 60

Asindeling
Nummers

Ketel :

Roosterlengte
Roosterbreedte
Roosteropperviak
Aantal vlampijpen
Lengte vlampijpen
Diameter langsketel
Verwarmingsopp haard
Verwarmingsopp pijpen
Totaal Verwarmingsopp

Keteldruk

Cilinders :

Diameter :

Zuigerslag

Diameter wielen

Radstand aandrijfwielen

Totale radstand

Oversteek voor

Afstand 1ste as - 2de as
2de as - 3de as
3de as - 4de as

Oversteek achter

Lengte motorwagen

Lengte chassis

Breedte

Hoogte vloer

Hoogte dak

Totale hoogte

Aantal zitplaatsen eerste klasse
tweede klasse
derde klasse

Lengte compartiment

eerste klasse

tweede klasse

derde klasse

bagage

machineruimte / stuurpost

Massa

Aslast :1ste as
2de as
3de as
4de as

B2
VV 58 > 60

1097
1000
1,097

150
1345
1090

26,57

12,5
2 inwendig
200
250
1000
2 200
9 660
1800
2 200
2 400
5060
3345

15 665
14 805
3139
1050
3550
3765
6

15

30

1650
1450
1350

980
2900

31900
11 000
10 900
5000
5000
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De inzet

AM Tubize

Fabr | as- sp Type Bouw- | Bestemming Bedr
nr.. ind br jaar nr..
589 | C | std | Type25 | 1885 | EB-BS 1810
ntens ... maar van Korte auur AR R
eoo ° 591 Cc | std | Type25 | 1885 | EB-BS 1812
592 C std | Type25 | 1885 | EB-BS 1813
593 | C | std | Type25| 1885 | EB-BS 1814
Na de levering van de motorwagens van de eerste gene- met drie klassen zou volstaan. De Staatsspoorwegen 594 © std | Type25 | 1885 | EB-BS 1815
ratie zouden enkel de Ateliers Métallurgiques de Tubize hadden nog niet veel landelijke lijnen met een laag rei- 595 | C [ std | Type25 | 1885 | EB-BS 1816
interesse betonen in de bouw van dit soort voertuigen. zigerspotentieel in exploitatie en de overname van de e R 1817
Gedurende de daaropvolgende jaren zou men — in eigen twee grote privé-exploitatiemaatschappijen: de Flandre 597 [ Ct M | Tub.25 | 1885 | Tram Fourmies - 4
e e — e S el - : ' Occidental en de Grand Central Belge, was nog lang 8| 18 ) S| 920 | fleds | e [DIEEen Lo
gaan investeren in de verbetering. . ’ 599 | 1A2 | std | vwT29 | 1884 | Flandre occ W 3
Natuurlijk kende men de zienswijze van Belpaire en mits niet aan de orde van de dag. 6007 | 1A2 | std | vwT29 | 1885 | EB —BS VV 51 vV
het nodige lobbywerk was het logisch dat bij een latere ) 600 Ct M * 1885 | Tram Béthune BM1
bestelling deze firma in de bovenste schuif bleef liggen. En men wilde — na de grote problemen met de voorgaan- 601 | Ct | M 5 1885 BM2
de motorwagens — ook niet ondoordacht te werk gaan. 602 | C1t | M | Tub.21 | 1884 | ch de fer d'attique 3
En deze bestelling kwam er, maar niet in de verwachte Daarom stelde men voor een eerste stel met vier assen 603 | C1t [ M | Tub.21 | 1884 4
grootte. Met de drie mogelijkheden die in de inleiding ge- als prototype te bestellen. Dit order werd op 27 juni 1884 ggg g Siﬂ Ppe 25 1225 Eg i gs 41192:
schetst werden, oordeelde men dat een tiental voertuigen goedgekeurd en aan Tubize toevertrouwd. Al tegen het 606 | o ztd Tﬁg 22 g 882 o Bg 425,
607 C std | Type 25 | 1886 | EB-BS 552
608 | C1t M Tub.21 1885 | ch de fer d’attique 5
609 Dt std | Type20 | 1885 | EB-BS 340°
610 | C1t M Tub.21 1885 | ch de fer d’attique 6
611 Ct M TN 1885 | SNCV - NMVB 700
612 Ct M TN 1885 | SNCV - NMVB 701
613 Ct M TN 1885 | SNCV - NMVB 1
614 Ct M TN 1885 | SNCV - NMVB 2
615 Ct M TN 1885 | SNCV - NMVB 702
616 Ct M 7.1 1885 | SNCV - NMVB 3
617 Ct M TN 1885 | SNCV - NMVB 4
618 Ct M TN 1885 | SNCV - NMVB 703
619 Ct M TN 1885 | SNCV - NMVB 704
620 Ct M TN 1885 | SNCV - NMVB 705
621 Ct M TN 1885 | SNCV - NMVB 706
622 Ct M TN 1885 | SNCV - NMVB 707
623 Ct M TN 1885 | SNCV - NMVB 708
624 B1 std | VWT27 | 1885 | EB-BSVV 101 \AY%
625 Bt std Tub.9 1885 | Charb Font-I'Ev
626 Ct M Tub.20 | 1886 | Tram Sarthe
627 Ct M Tub.20 1886 | tramw vapeur 4
628 Ct M Tub.20 | 1886 | du Loire et cher 1
629 Ct M Tub.20 1886 | (TLC) 2
630 Ct M Tub.20 | 1886 3
631 Ct Tub.20 | 1886 | denain
632 B1t std EB BS | 1886 | EB-BS 2033
633 | B1t | std | .fourgl | 1886 | EB-BS 2034
634 | B1t | std 1886 | EB-BS 2035
635 | B1t | std 1886 | EB-BS 2036
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einde van het jaar werd dit stel onder fabrieksnummer 600
(?) als VV 51 afgeleverd en de eerste testritten verliepen
vanuit Brussel-Leopoldswijk. Het fabrieksnummer roept
twijfels op, daar dit volgens de verder afgedrukte lijsten
tweemaal gebruikt werd.

Na de testen werd deze motorwagen aan eventuele be-
langstellenden voorgesteld tijdens de universele tentoon-
stelling van 1885 te Antwerpen. In het najaar kwam hij dan
effectief in dienst bij de Staatsspoorwegen.

Maar dadelijk bleken verschillende problemen op te dui-
ken. Alhoewel de opstelling van de laatste eenheden van
de voorgangers gebruikt werd, zou er vooral kritiek komen

was het keren op een draaischijf op veel plaatsen onmo-
gelijk. En hiermee zou men kostbare tijd verliezen.

Verder was het vermogen te gering en de aandrijving
op slechts één as was bij deze zwaardere motorwagens
zeer kritisch bij slecht weer. De inzet in het Brusselse
met de talrijke onoverzichtelijke wisselstraten was hier-
mee praktisch onmogelijk.

Maar de bestelling van bijkomende stellen wilde men
snel doorzetten. Daarom zette Tubize zich snel aan de
tekentafels om de gebreken weg te werken: de ketel
werd in de langsrichting geplaatst en om het stoken te
vergemakkelijken wat naar links verschoven, de bestu-
ring werd naar de rechterkant verschoven en door de

aandrijving, waardoor de beide voorste wielen door een
koppelstang verbonden werden. Na goedkeuring van de
plannen werden vijf bijlkomende stoommotorwagens be-
steld. Dit gebeurde op 30 maart 1886, ongeveer gelijktij-
dig met de veel uitgebreidere reeks korte stellen.

Tubize had op dat ogenblik een uitgebreid orderboek en
was vooral gespecialiseerd in kleinere locomotieven, zo-
wel voor de Staatsspoorwegen als voor de buurtspoor-
wegen, maar ook de export draaide goed mee. De onder-
staande lijst geeft een overzicht van deze levering in de
aangehaalde periode vanaf de bestelling in 1884..

De vijf motorwagens werden in de loop van 1886 gele-

op het gebied van comfort. De ketel werd in de langsrich- voorwand naar achter te verplaatsen — over de langske- -
ting geplaatst, maar in het midden. De bediening aan de tel — werd het geluid van de Eitlaat gedempt. J Fabr | as- | sp | Type | Bouw- | Bestemming Bedr
linkerkant was goed bij een rit voorwaarts, maar in de an- Mz || G| o Jaar nr.
dere richting was het zicht van de machinist ontoereikend. De watertenders werden vergroot en naast de langs-
Voor het stoken had men weinig plaats. En door de lengte ketel geplaatst en last but not least men veranderde de 690 | ct | M | Tub20 | 1886 |tramw TLC 10
691 Ct M * 1888 | CF dépt basses 1
692 Ct M * 1888 | pyrén bayonne - biar- 2
Fabr | as- sp Type Bouw- | Bestemming Bedr Fabr | as- sp Type | Bouw- | Bestemming Bedr 693 Ct M : 1888 | ritz(BLB) 3
nr. | ind | br jaar nr. nr. | ind | br jaar nr. 694 | Ct | M : 1888 | tramway de laon 4
695 Ct M * 1888 | CF thessalie volos-la- 5
" 696 Ct M * 1888 | rissa 6
636 | B2t | std | wwT29 | 1886 | EB-BS WV 52 w | 667 | ct | wm 1898 | CF du périgord 8 ggg 2?: 6,8'0 . 122? 1?
637 B2 std | VWT29 | 1886 | EB-BS VV 53 A% 668 Ct M 1887 | perigueux - st 1 699 | ci1t M o 1887 12
638 B2 std | VWT29 | 1886 | EB-BSVV 54 A% 669 Ct M 1887 | Iranian railway 2 700 | cit M . 1887 | sNCV - NMVB 300
639 B2 std | VWT29 | 1886 | EB-BS VV 55 A% 670 Ct M * 1887 ) 3 701 Ct M TV 1888 | SNCV - NMVB 301
640 B2 std | VWT29 | 1886 | EB-BS VV 56 A% 671 Ct M * 1887 “ 4 702 ct M T.VII 1888 | SNCV - NMVB 392
641 Bt M Tub.13 | 1886 | Macquet Paris 672 Ct Tub.24 | 1883 | Cie Longwy bas 703 Ct M T.VII 1888 | SNCV - NMVB 303
643 Ct M Tub.20 1886 | tramw de la vallée 1 673 Ct M TN 1887 | SNCV - NMVB 712 704 ct M T.VII 1888 | napoli nola baiano 21
644 Ct M Tub.20 1886 | d’Hérimoncourt 2 674 Ct M TN 1887 | SNCV - NMVB 713 705 ct | 950 . 1888 P 29
645 Ct M Tub.20 1886 | ch de fer d’attique 3 675 Ct M TN 1887 | SNCV - NMVB 714 706 ct | 950 . 1888
646 Ct M Tub.21 1886 8 676 Ct M TN 1887 | SNCV - NMVB 715 707 ct M TVI 1888 | SNCV - NMVB 304
647 Ct M T.l 1886 | SNCV - NMVB 30 677 Ct M TN 1887 | SNCV - NMVB 716 708 B2 | std VV.T 29 | 1887 | Flandre occidentale WV 4
648 Ct M T.l 1886 | SNCV - NMVB 31 678 Ct M TN 1887 | SNCV - NMVB 717 709 B2 | std | w129 | 1887 | Flandre occidentale W 5
649 Ct M T.l 1886 | SNCV - NMVB 32 679 Ct M TN 1887 | SNCV - NMVB 718 710 B2 | std | w29 | 1887 | Flandre occidentale WV 6
650 Ct M T.l 1886 | SNCV - NMVB 33 680 Ct M TN 1887 | SNCV - NMVB 719 711 Ct M Tub.20 1887 | tram Henrimonc.t 4
651 Ct M Tl 1886 | SNCV - NMVB 34 681 Ct M Tub.31 | 1886 | Congo construction 712 cr | 800 Tub.13 1887 | expo Paris 1889.
652 Ct M T.l 1886 | SNCV - NMVB 35 682 Ct M Tub.31 1886 | Transafricain 713 | BBt | 600 . 1887 P
653 Ct M * 1887 | CF du périgord 1 683 Ct M Tub.31 1886 714 Ct M Tub.20 156 | e EeteentiniEmk 1
654 Ct M * 1898 | perigueux - st 2 684 Ct M Tub.31 | 1886 715 ct M Tub.20 1888 | Evrav FC malagueno >
662 Ct M * 1898 “ 3 685 Ct M Tub.20 | 1886 | tramw vapeur du 06 716 ct M Tub.20 1888 B y 9 3
663 Ct M * 1898 4 686 Ct M Tub.20 | 1886 | loir et cher (TLC) 07 717 ct | 750 Tub.15 1888 4
664 Ct M * 1898 5 687 Ct M Tub.20 | 1886 09 ’
665 | ct | ™ . 1887 6| | 88 | ct | M | Tub20 | 1886 11| | 718 | 1Bt 1950 ) Tub20 | 1888 | Tramw Torres
666 Ct M 1887 7 689 ct M Tub20 | 1886 05 719 1Bt | 950 | Tub.20 1888 | Nova Alcanira
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verd, maar hier ontbreken de inzetgegevens volledig

Door de uitbreiding van het aantal (lokale) diensten wer-
den niet alleen bijkomende locomotieven type 11 besteld
(waarbij ook Tubize een aantal mocht bouwen), maar ont-
stond ook de nood aan motorwagens. Op 30 november
1888 werd nog één stel — de VV 57 — besteld en zes maan-
den later, in juni 1889, werden nogmaals drie motorwa-
gens in opdracht gegeven. Deze werden alle nog in 1889
afgeleverd. De VV 57 werd voor zijn levering op de univer-
sele tentoonstelling van 188 te Paris (Tour Eiffel) aan het
vakpubliek voorgesteld.

Fabr | as- sp Type Bouw- | Bestemming Bedr
nr. ind br Jaar nr.
720 Ct std | Type 11 | 1888 [EB-BS 358’
721 Ct std | Type 11 | 1888 [ EB-BS 390’
722 Ct std | Type 11 | 1888 [ EB-BS 399’
723 Ct std | Type 11 | 1888 [ EB-BS 400’
724 Ct std | Type 11 | 1888 [EB-BS 415’
725 Ct | 750 | Tub.15 | 1888 | FC malagueno 5
726 | BBt | 600 * 1888 | ministere guerre

727 Bt | 600 Tub. 1888 | SAmines de

728 Bt | 600 13bis 1888 | Junvulla

729 Bt | 725 Tub. 1888 | SA Metallurgie

730 Bt | 725 13bis 1888 | de Gorcy

731 C std Tub. 1889 | EB-BS 533’
732 C std 13bis 1889 | EB-BS 5471’
733 C std Tub. 1889 | EB-BS 544’
734 C std 13bis 1889 | EB-BS 549’
735 | BBt | 600 | Type 25 | 1888 | Helsingborg - Raa

736 BBt | 600 | Type 25 | 1888 | expo Paris 1889

737 B2 std | Type 25 | 1888 | EB-BS 57 A%
738 | BBt | 600 | Type 25 | 1888 | Sucrerie Guadel.

739 | BBt | 600 * 1888 | Helsingborg - Raa

740 std * 1889 | Mines Vicoigne

741 Bt std | VW T29 | 1889 | Forges de Clabecq

742 Ct M * 1889 | BXL- Ixelles - Boen- 14
743 Ct M * 1889 | dael 15
744 Ct M * 1889 16
745 Ct M Tub.6 1889 | SNCV - NMVB 400
746 Ct M Tub.20 [ 1889 | SNCV - NMVB 401
747 Ct M Tub.20 [ 1889 | SNCV - NMVB 402
748 Ct M Tub.20 [ 1889 | SNCV - NMVB 403
749 Ct M T.VI 1889 | SNCV - NMVB 404

........ P

R

De (jaarlijkse) doortocht van de fotograaf was een gelegenheid om het ganse stationspersoneel op te trommelen voor de
groepsfoto. Mogelijke vertragingen speelden waarschijnlijk op dit belangrijke ogenblik geen rol. Dit was hier het geval in het
grensstation Roisin-Autreppe, waar de stoommotorwagen VV 53 als decor diende.
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Ondanks het feit dat alle inzetgegevens ontbreken, mo-
gen we ervan uitgaan dat deze tien stellen in de vier
inzetplaatsen — Brussel, St-Ghislain, Gent en Kortrijk
— gebruikt werden, samen met hun voorgangers. De
enige foto in dienst werd genomen te Roisin-Autreppe.

AM Tubize
Fabr | as- sp Type Bj Bestemming Bedr
nr.. ind br nr..
750 Ct M T.VI 1889 | SNCV - NMVB 421

751 BBt | 600
752 | Bbt | 600

1889 | expo de paris
1889 | expo de paris

L R S

753 Bbt | 600 1889 | CF

754 Bbt | 600 1889 | Pa Lang Tuong

755 Ct | 915 1889 | CF 1
756 Ct 915 1889 | Venezuela 2
757 Ct | 915 1889 3
758 C std | Type 25 | 1889 | EB -BS 1852
759 C std | Type 25 | 1889 | EB -BS 1853
760 C std | Type 25 | 1889 | EB-BS 1854
761 C std | Type 25 | 1889 | EB-BS 1855
762 B2 std | VWT29 | 1889 | EB-BS VV58
763 B2 std | VWT29 | 1889 | EB-BS VV59
764 B2 std | VWT29 | 1889 | EB-BS VVe60

765 Ct 700 | Tub.13 | 1889 | Mines Moselle
766 BBt | 600 * 1888 | CF de Calvados

767 | BBt | 600 * 1888 | CF PaLang Th.

768 C1t M Tub.21 1889 | ch de fer d’attique 9

769 C std | Type 25 | 1890 | EB-BS 1871

770 C std | Type 25 | 1890 | EB-BS 1872

771 C std | Type 25 | 1890 | EB-BS 1873

772 C std | Type 25 | 1890 | EB-BS 1874

773 C std | Type 25 | 1890 | EB-BS 1875

;;g 8 itg Type 25 1228 fEe?rc-)cI:Blflmansa -Va- 1??? En dat was ook het geval enkele tientallen kilometers verderop in het eindstation van de korte zijlijn 79, vanuit Blaton naar

776 | D | bs 1889 | lencia - tarragona 118 het enkele kilometers verder gelegen Quevauchamps. Ditmaal was de VV 54 ingeschakeld en kreeg ook het stationsge-

777 D bs 1889 119 bouw de nodige aandacht van de fotograaf.

778 D bs 1889 120

779 D bs 1889 121

780 D bs 1889 122 Waarschijnlijk werden ze gebruikt op de korte verbindingen

;g; B Ez lggg ;%gr%r??te g Al vanaf het begin van de 20ste eeuw zouden deze mo- tussen Waregem/Tielt - Ingelmunster en verder Anzegem.

783 | B2 | std | w129 | 1889 | Flandre occ vy 7| torwagens langzamerhand uit het spoorwegdecor ver- In 1907 waren enkel nog de VV 54, VV 55 en VV 57 in het
dwijnen. De overname van de Flandre Occidentale leid- bestand van de Etat Belge ingeschreven. Ze waren zeker
de er wel toe dat ze hun laatste kilometers voornamelijk voor 1910 alle definitief afgevoerd als stoommotorwagen

op deze “nieuwe” lijnen van de Staatsspoorwegen in
West-Vlaanderen zouden slijten. De laatste exemplaren
waren waarschijnlijk te Kortrijk en/of leper gestationeerd.

rood: stoommotorwagen Etat Belge
blauw: stoommotorwagen Flandre occidental (zie verder)
groen : bagagestoomlocomotief type Belpaire

STOOMMOTORWAGENS eerste generatie) Blz 50



. En nadien ?

Hier zijn de gegevens onvolledig en soms tegen-
strijdig. Voor drie motorwagens is de verdere
geschiedenis wel gekend, echter zeer fragmenta-
risch

In 1907 werden twee motorwagens - de VV 56
en VV 60 - omgebouwd tot werkplaatslocomo-
tief in de eigen werkplaatsen van de Etat Belge.
Hiervoor werd het reizigersgedeelte — dat toch
losstond van het motorgedeelte — verwijderd; de
bagageafdeling bleef behouden. Aan deze zijde
werden buffers en de gewone trekhaak aange-
bracht. Ze kregen de respectieve nummers 258
en 278. Verder verloop is niet bekend; ze waren
nog aanwezig bij het begin van de Eerste Wereld-
oorlog, maar werden niet meer opgenomen in de
bestandslijsten van 1920. Dit wil echter niets zeg-
gen, daar ze geen commerciéle diensten uitvoer-
den. De 258 (ex VV 56) komt nog in de lijsten
van Maurice Hennequin voor en zou tussen 1921
en 1926 afgevoerd worden.

Een derde motorwagen - de VV 58 — werd op
een gelijkaardige wijze omgebouwd. Maar dit
gebeurde voor een privébedrijf, namelijk de
Papeteries Catala te Braine-le-Comte. Ver-
dere gegevens over hun loopbaan ontbreken.

In 1907 waren ook de VV 52 en VV 53 buiten
dienst gesteld, maar of ook deze motorwagens
omgebouwd werden, is niet bekend.

Enkel derde klasse

Daar waar de vierassige stoommotorwagens vooral be-
stemd waren om alleen te rijden en dus enkel gebruikt
konden worden op zeer landelijke lijnen met weinig rei-
zigers, had men in Belgié een ander patroon. Het aantal
mogelijke reizigers schommelde zeer sterk gedurende de
dag, met gewoonlijk een zeer korte, maar drukke spits.
Om toch gedurende de ganse dag economisch treinen
te kunnen inzetten, dokterde Belpaire een ander concept
uit: een motorwagen die één of meestal twee lichte rijtui-
gen kon slepen. Naast de locomotief met enkel een ba-
gagecompartiment — die trouwens in het buitenland sterk
verspreid was en die verder besproken wordt — ontstond
een dergelijke locomotief met twee compartimenten 3de
klasse. Deze optie lijkt zeer vreemd en men kan moeilijk
het idee hierachter doorgronden. Men kon wel één rij-
tuig uitsparen, maar men moest wel rijtuigen met de drie
klassen ontwerpen. Nochtans zou men ook al zeer vlug
kiezen voor nog slechts twee klassen bij deze treinen.
De eerste klasse werd trouwens meestal enkel gebruikt
door politici en hoge ambtenaren en deze kwamen op de
betreffende lijnen minder voor, daar ze meestal in een

VV 101 > 131 .

grotere stad gevestigd waren.

Men stelde een studie op voor de mogelijke inzet en be-
rekende dat men — naast de andere tractievormen — een
dertigtal voertuigen kon gebruiken.

STOOMMOTORWAGENS
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De eerste motorwagen van dit type

Het prototype VV 101 .

In samenhang met de levering van de vierassige ver-
sie bood Tubize ook een korte, drieassige motorwagen
aan. Deze was afgeleid van de oorspronkelijke stellen
VV 14 en VV 15 en had nog steeds dezelfde ketel. Deze
was trouwens — net zoals zijn voorgangers — dwars ge-
plaatst. Het stoken gebeurde opnieuw aan de zijkant
van de haard en dit gebeurde rechts ten opzichte van
de plaatsing van de machinist (links ten opzichte van de
rijrichting). De ketel was trouwens identiek aan de ver-
nieuwde ketel van de aangehaalde stellen. Men had een
roosteroppervlakte van 1,082 m? en een maximale ketel-
druk van 12,5 bar. De korte langsketel omvatte 150 klei-
ne vlampijpen; de afstand tussen de beide pijpenplaten
bedroeg slechts 954 mm. Hierdoor kreeg men een totaal
verwarmend oppervlak van 22,28 m2. Opmerkelijk was
echter wel dat men gebruikmaakte van een imposante
rechthoekige schouw. Als men de enige foto bekijkt (er
zijn geen plannen bekend), zou men kunnen vermoe-
den dat deze schouw ook niet in het midden van het dak
opgesteld was, maar aan de zijkant. Kant rookkast was
er een ovale opening voorzien in de zijwand om deze te
kunnen reinigen. Deze was afgesloten met een deksel.
Ook bij deze motorwagen liep het dak door tot aan de
voorste bufferbalk, maar de machinist was beschermd
door een voorwand uitgerust met vier rechthoekige ven-
sters. In de machineruimte was er ruimte voorzien voor
1.800 liter water en — volgens de gegevens uit deze peri-
ode — welgeteld 546 kg steenkool.

De aandrijving werd volledig van de voorgaande motor-
wagens overgenomen, met opnieuw de binnenliggende
cilinders
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Deze hadden een diameter van 250 mm en een zuiger-
slag van 320 mm. Ze dreven de tweede as aan. Maar in
tegenstelling tot de voorgaande generatie waren de bei-
de eerste assen gekoppeld met uitwendig aangebrach-
te koppelstangen. De afstand tussen beide drijfassen
bedroeg 2.160 mm. De stoomverdeling was nog steeds
deze van Stephenson.

Aansluitend op de machineruimte was een iets langere
bagageafdeling aangebracht. Deze was toegankelijk via
een schuifdeur aan weerszijden van de motorwagen.

Maar vooral de twee 3de klasse-compartimenten gaven
duidelijk aan dat dit een tussenversie was: de houten
banken waren hier in de dwarsrichting geplaatst met
centrale gang. Ze boden een zitplaats aan 20 reizigers.
De toegang gebeurde via een ruim eindplatform, rijkelijk
voorzien van smeedwerk (zowel de hekken als de be-
scherming achteraan)

Deze motorwagen — de enige van het interne type 27 van
Tubize — werd eind 1885 afgeleverd, korte tijd na het eer-
ste vierassige stel VV 51. Daar de VV 1 op dat ogenblik al
enige jaren geleden buiten dienst gesteld werd, kreeg de
nieuwe motorwagen het vrijgekomen nummer VV 1 toe-
gewezen. Het stel werd samen met de andere drieassers
gezamenlijk gebruikt, maar de inzetgegevens ontbreken
hier volledig.

Maar daar men besliste om deze reeks nieuwe voertui-
gen in belangrijke mate uit te breiden met dertig nieuwe
exemplaren, werd beslist hier een eigen nummergroep
toe te kennen en werd de motorwagen al kort na zijn le-
vering vernummerd in VV 101.

Jde klasse

20 pl
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De motorwagens

De VV 102 > 131 .

In tegenstelling tot de andere motorwagens — die slechts
in kleine groepen besteld werden — was dit niet het ge-
val voor de opvolgers van de VV 101. Hier werd dade-
lijk een aanbesteding van dertig stellen uitgeschreven
en de bouw werd verdeeld onder twee constructeurs, a CHEMINS DE FER VOITURE A VAPEUR

rato van vijftien exemplaren elk. Opmerkelijk hierbij was DE L'ETAT BELGE. A & ROUES ACCOUPLEES DE 0.980.
wel dat de Ateliers Métallurgiques de Tubize uit de boot ) & compartiment unaus oo Sglassc.
vielen. Ze zouden wel zorgen voor het ontwerp en de s conguanting d'ixsculion.
uitwerking ervan, uitgaande van de door hen geleverde 49
vierassige exemplaren. Maar het waren de Société de
Couillet (VV 117 - 131) en de Société Franco-Belge de

UMH Couillet

Type | Bouw- | Bestemming
Jaar

1885 | Cf canal de
1885 | Panama

1885 | SNCV - NMVB
1885 | SNCV - NMVB
1885 | SNCV - NMVB
1885 | SNCV - NMVB
1885 | SNCV - NMVB . ) . ; > o | . ees
1886 | SNCV - NMVB _ st 0.850 § Capmciti ise A 29413
1886 | SNCV - NMVB i . 2 . : "I:; . & ¢ 0:‘.':
1886 | SNCV - NMVB s e : : oy
1886 | EB BS i s e . . la oy
1886 | EB BS ° Jouse 2970 '_ o oed 13700
1886 | EB BS ; - ’ ] ‘:":z 5. ’:'“':
i | Sal 1.;m Tessoion i ¥
1886 | EB BS lofamt
1886 | EBBS \_. 65 2Ly 170k,
1886 | EB BS '
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Matériel de chemins de fer (VV 102 - 116) die de bestel-
ling in de wacht sleepten.

pen uit de vorige machines. De diameter was nu 1.100 mm
en hierin werden 149 kleine vlampijpen aangebracht. Deze
opstelling was goed voor een totaal verwarmend opper-

UMH Couillet (vervolg- De levering werd doorgevoerd tussen midden 1886 en vlak van 26,945 m? (3,975 m? voor de haard en 22,970 m?
- 1888. Couillet was in deze periode vooral bedrijvig op de voor de pijpenbundel). De keteldruk werd bepaald op 12,5
e || ES | D | e | B | ST ] E buitenlandse markt, en meestal nog voor smalspoorloco- bar; de waterinhoud van deze ketel bedroeg 1.659 liter.
nr.. | ind | br Jaar nr. motieven. De vijftien stellen kregen de fabrieksnummers Net zoals bij de vierassige motorwagens was ook hier de
846 tot 860. Tegen het einde van de bouwperiode kreeg rookkast vrij opgesteld en liep het dak slechts door tot het
600 | B1 | std 1886 | EB BS VV 124 deze firma ook nog een deel van de op dat ogenblik be- einde van de langsketel. Boven de dom en de veiligheids-
601 | B1 | std 1886 | EB BS VV 125 stelde locomotieven type 11 toegewezen. Franco-Belge kleppen was er een (open) opbouw voorzien om de stoom
602 | B1 | std 1886 | EB BS VV 126 daarentegen had een uitgebreider en gevarieerder order- bij het opengaan van deze kleppen te evacueren.
603 | B1 | std 1886 | EBBS vV 127 boek. De onderstaande fabriekslijst — samengezocht door
604 | B1 | std 1886 | EB BS Vv 128 Jean-Pierre Teugels — geeft een duidelijker beeld De besturing en het stoken gebeurde ook nu weer rechts,
605 | B1 | std 1886 | EBBS Vv 129 om een beter zicht bij een rit achterwaarts te bekomen. In
S| By ) s e | B2 VW130 Men had net een belangrijke order binnengekregen van de machineruimte was er een kolenbak met een inhoud
gg; 307 sl‘t/‘,j T ;ggg gzg\‘j NMVB e 12; de firma die op dat ogenblik instond voor de bouw van het van 546,5 kg (nog nauwkeuriger aangegeven dan bij de
609 | et | m | 7 | 1886 | snev-nmve 60 Panamakanaal, maar ook de buurtspoorwegen en natuur- VV 101). Langs de ketel waren twee watertenders met ver-
610 | ct | m | T | 1886 | snev-nuvB 61 lijk de Staatsspoorwegen waren belangrijke klanten. schillende breedte voorzien. Ze hadden een inhoud van
611 | ct | M | T | 1886 [Sncv-nNmvB 62 2.941.7 liter.
612 Ct M | TII | 1886 | SNCV - NMVB 66 Maar laten we even kijken naar de technische kenmerken
613 | Ct M | Tl | 1886 | SNCV - NMVB 67 van deze belangrijke reeks spoorvoertuigen. De aandrijving was identiek aan de overige motorwa-
614 ( Ct | M [ Tl | 1886 | SNCV - NMVB 68 gens: weer werd het tweede chassis met de cilinders en
615 | Ct M | Tl | 1886 | SNCV - NMVB 69 Zoals reeds aangehaald zouden ze zeer grote gelijkenis- de stoomverdeling gebruikt en dit werd schuin boven de
g;g g; ggg ;ggg g;ﬁ:gfa’ € sen vertonen met de vierassige versie, maar ook met de eerste as aangebracht. De beide binnenliggende cilinders
666 | Bt M 1887 | Tram Bxl Ninove bagagelocomotieven. De ketel was van hetzelfde type, in hadden een diameter van 230 mm en een zuigerslag van
667 | Bt | ™ 1887 | Tram BxI Ninove de lengterichting opgesteld en naar rechts verschoven om 350 mm en dreven de tweede as aan. De eerste as — die
669 1B 1888 | CF Mediterraneo de machinist/stoker een ruimere arbeidsplek te bezorgen. ten opzichte van de aandrijfas een radstand van 2.200 mm
670 | 1B 1888 had — werd met een uitwendige koppelstang met de aan-
671 1B 1888 De haard was van het type Belpaire, met vlakke bovenplaat drijving verbonden. Bij deze stellen werd de stoomverde-
672 | 1B 1888 In verhouding tot de vierassers waren de afmetingen licht- ling met de schaar van Walschaerts gebruikt.
g;ﬁ ;g ;ggg jes aangepast. De haard zelf was opgebouwd uit koperen o
675 | 18 1888 platen met een dikte van 12 mm; de pijpenplaat daaren- De oppouw van het rijtuiggedeelte was klassiek met zware
676 | 18 1888 tegen was 20 mm dik. In principe waren de wanden ver- langsliggers. Er werd een ophanging met slechts één trap
677 | ¢t | sta | 711 | 1888 | EBBS 221 ticaal, maar ook bij deze ketel was aan de kant van de voorzien, opgebouwd uit lange, soepele bladveren. De
678 ct | stda | 711 | 1888 | EBBS 225’ stookdeur vanaf een hoogte van 670 mm de wand naar niet-aangedreven as was op 1.900 mm van de tweede as
679 | Ct | std | T11 | 1888 | EBBS 226’ binnen geknikt, terwijl de tegenoverliggende wand over de aangebracht. Met een radstand van slechts 4.100 mm kon
680 | Ct | std | T11 | 1888 | EBBS 230” ganse hoogte licht schuin verliep. De hoogte binnen de de motorwagen ook op de kleinste draaischijven gekeerd
681 | Ct | std [ T71 | 1888 | EBBS 232’ haard bedroeg hier 1.025 mm. worden. Deze korte radstand had echter wel gevolgen
don | Cr ) el ) V29 | iBEE | B8 503 voor de stabiliteit van het stel. Op te merken valt dat de
95t cr ) el | vZe | UEED ) EEES 504, Het rooster zelf had een lengte van 1.230 mm en een wielen als volle wielen uitgevoerd werden.
686 Ct std | 725 | 1888 | EBBS 516 . .
687 ct | sta | 725 | 1888 | EB BS 518’ breedte van 880 mm; het roosteropperviak bereikte hier- ‘
688 | ct | sta | 725 | 1888 | EBBS 517’ mee een waarde van 1,0824 m?. De motorwagen had een totale massa van 23.300 kg in
694 | 1c | sta | 76 | 1889 | EBBS 101” ritvaardige toestand, 19.800 kg leeg. Opvallend waren wel
695 | 1C | std | T6 | 1889 | EBBS 105” De aansluitende langsketel had een grotere lengte gekre- de hoge aslasten van 9.200 kg voor de 1ste as en verder
696 | 1C | std | T6 | 1889 | EBBS 109” gen, namelijk 1.450 mm. Hierdoor steeg het rendement 9.550 kg voor de 2de as, terwijl slechts 4.950 kg opgetekend
van deze ketel aanzienlijk, daar er minder warmte verloren werd voor de loopas. De totale lengte bedroeg 9.145 mm.
ging door een (snelle) doorstroming van de korte vlampij-
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De opbouw werd weer klassiek opgebouwd uit een hou-
ten geraamte, bekleed met stalen platen. Achtereenvol-
gens had men een verruimd bagagecompartiment en twee
3de-klasse compartimenten.

Deze hadden weer dwars geplaatste houten banken en
een middengang en boden plaats aan twintig reizigers. De
toegang verliep via een eindplatform, dat duidelijk soberder
was dan bij de VV 101. De eindwand was immers uitge-
voerd door middel van profielen en staalplaat.

De technische gegevens

Omschrijving vV 102 - Omschrijving vV 102 -
131 131

Asindeling B1 Radstand aandrijfwielen (mm) 2 200 mm

Totale radstand (mm) 4 100 mm
Ketel :
Roosterlengte 1230 mm Lengte motorwagen 9 145 mm
Roosterbreedte 880 mm Lengte chassis 8 285 mm
Roosteropperviakte 1,08 m? Breedte 2 868 mm
Aantal vlampijpen 149 Hoogte vioer 1040 mm
Diameter vlampijpen 40/ 45 mm Hoogte dak 3 350 mm
Lengte vlampijpen 1450 mm Totale hoogte 3765 mm
Diameter langsketel 1100 mm
Hoogte aslijn ketel 2225 mm

Aantal zitplaatsen derde klasse 20
Lengte haard i(inwendig) Lengte compartiment
boven 1050 mm derde klasse 1350 mm
onder 1260 mm bagage 1 300 mm
breedte haard (inwendig machineruimte / stuurpost 2 900 mm
boven 830 mm
onder 880 mm Massa (kg) ritvaardig 23700 kg
Hoogte haard (inwendig) 1035 mm Massa (kg) leeg 19 500 kg
dikte zijplaten/ achterplaat / hemel- 18 mm Aslast : eerste as 9 200 kg
plaat 25 mm tweede as 9 550 kg
Dikte pijpenplaat derde as 4 950 kg
Verwarmingsopp haard 3,976 m? Maximale snelheid 60 km/h
Verwarmingsopp pijpen 22,970 m?
Totaal Verwarmingsopp 26,946 m? Voorraden

steenkool 550 kg
Watervolume ketel 1,65 liter water 3000 liter
Keteldruk 12 bar
Cilinders : 2 inwendig
Diameter 250 mm
Zuigerslag 350 mm
Diameter wielen 980 mm
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De inzet

Ondanks het grotere aantal, weinig bekend .

Maar nu terug naar het gebruik: opnieuw kwamen de

vier klassieke inzetplaatsen naar voren: Brussel (Leo- . o . , " :
poldswijk), St-Ghislain (Blaton), Merelbeke en Kortrijk. De bedrijfsopname (van slechte kwaliteit weliswaar) van een motorwagen type VV 1xx, hier met een vrij lange lokaaltrein onder

de koepel van het oude station van Brugge.

Maar daar deze motorwagens niet als locomotief ge-
catalogeerd werden, komen ze ook zelden voor in de
bestandslijsten en is het moeilijk ze op te volgen. We
mogen ervan uitgaan dat deze de voorheen beschre-
ven inzetlijnen bedienden. Wel werd een gedeelte van
deze stellen te Brussel gebruikt en verdrongen ze in het
begin van de jaren negentig van vorige eeuw de oudere
stellen.

Ze reden hier op de ringlijnen rondom de hoofdstad, de
diensten tussen Brussel-Noord en Vilvoorde en gedu-
rende een zeer lange periode en enkele treinen op de
verbinding tussen Brussel-Leopoldswijk en Tervuren.
Het uittreksel uit de reisgids van januari 1910 geeft een
beeld van de uitgebreide voorstadsdienst op deze korte
lijn en ook van het speciale karakter. Er was — volgens
de nota — een eenheidsprijs voorzien voor het traject en
een verschil tussen de plaatselijke dienst (niet aange-
geven in dit uittreksel) en de rechtstreekse verbinding.
Deze dienst werd ook door de vierassige motorwagens
gereden en werd later (circa 1903 — 1905) door de ba-
gagelocomotieven overgenomen.

Verdere gegevens over de inzet zijn niet bekend en ook
over hun buitendienststelling zijn weinig zaken bekend.
Ze waren omwille van de onrustige loop niet erg geliefd,
noch bij de machinisten, noch bij de reizigers. De trek-
kracht was te gering en de binnendringende stoom, rook
en stof waren een sterk minpunt voor de reizigers.

Vanaf de jaren negentig van de 19de eeuw werden ze
ook gebruikt te Aalst, voor de diensten naar Moerbeke.
Deze stelplaats zou trouwens ook de uitloopplaats wor-
den, daar volgens de lijsten van Tordeur (hoofdverant-
woordelijke bij de Staatsspoorwegen) er in 1907-1908
nog dergelijke motorwagens aanwezig waren, samen
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met stoomlocomotieven type 5 en stomers met bagage-
compartiment type | en II.

Vanaf deze periode waren er nog drie stelplaatsen, name-
lijk Aalst, leper en Nieuwpoort.

In deze laatste plaats stonden ze waarschijnlijk afgesteld,
daarmen hierzowel de typen 11 alsook de “Locos fourgon”in
depothad en daar de dienstmaar uitéén plandag (tijdens het
zomerseizoen twee inzetdagen) bestond. Waren deze ma-
chines ruimschoots voldoende om de dienst te handhaven?

Te leper had men nog één enkele dienst voorzien, na-
melijk deze op de korte verbinding tussen Ingelmunster
en Anzegem. Hiervoor was er één motorwagen constant
te Ingelmunster aanwezig; hier werd ook het kleine on-
derhoud gedaan. Voor het grotere werk moest men de
motorwagen omwisselen te leper. Mogelijk werd ook de
dienst, die ten tijde van de Flandre Occidentale gere-
den werd, namelijk naar Poperinge en verder naar het
Noord-Franse Hazebrouck, nog enige tijd aangehouden.

Te Aalst bleef de dienst naar Dendermonde en Moerbeke
overeind.

Bij het uitbreken van het eerste wereldconflict werden nog
twee motorwagens — de VV 103 en VV 109 - in Belgié
aangetroffen. Ze werden zelfs vermeld in de nieuwe Duitse
MGDB-nummering van begin 1915. Ze werden als buiten
type beschouwd en kregen geen eigen nummer meer. Bei-
de motorwagens overleefden de oorlog niet.

]
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Onder : een (geretoucheerde) fabrieksopname van de VV 119
gebouwd door Couillet . Op de volgende bladzijde de oorspron-
kelijke foto met achtergrond.

Foto verzameling NMBS Train World Heritage
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De bagagelocomotieven

Na klachten van reizigers
paste men de stoommotorwagens aan
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De bagagelocomotieven

Belpaire type I & II.

Gelijktijldig met de echte stoommotorwagens werd een
tweede plan van Belpaire uitgevoerd: voor een aantal lo-

kale verbindingen waren de typen 11 te zwaar. Anderzijds
vormden de starre samenstelling en vooral het te gerin- GEMINS bE FER LOCOMGTIVE - FQURGON \

ge vermogen van de stoommotorwagens een belemme- A4 ROUES ACCOUPLEES DE 0,980,

ring om bijkomende aanhangrijtuigen te slepen. Hierdoor DE L'ETAT BELGE

TYPE 1.

moesten op vele verbindingen nog extra stoomlocomotie- BRUxELLES 1886, Au cinquantiime d'erécution .
ven ter beschikking staan voor de enkele reizigerstreinen 52 —
per dag die een cliénteel hadden tussen de 150 en 200
reizigers, dus drie tot vijf rijtuigen.
Ook het gebrek aan comfort in een stoommotorwagen was
steeds een bron van klachten geweest.
Hierdoor ontwikkelde Belpaire een stoomlocomotief met ' . ,H
de karakteristieken van de oude typen 5, maar om de klas- .
sieke ketel te kunnen plaatsen had men ruimte nodig. Dit s b ﬂ
was nog meer het geval voor de aandrijving. Dus was de 3 4 |
logische oplossing om het kleine reizigerscompartiment P T I v = e
van de drieassige motorwagens te laten vallen. T . T . Y . T 5
' g T
Men behield het chassis, monteerde een grotere ketel en 2 e
men had nog plaats genoeg om het bagagecompartiment i '] 7
te behouden. En ineens waren alle voornoemde problemen Bt Qe | v
van de baan: het vermogen was ongeveer verdubbeld, , @
men kon — indien nodig — tot vijf a zes lokaalbaanrijtuigen LEGENDE . JA i
slepen, men had geen speciaal rijtuig met bagageafdeling i -gmm:”m cyfindess _g: ¥ ﬁ“fr‘“‘ = “;_‘Y‘““‘ ‘,::3’:_- | ;;(7 N ]z-——_l
nodig en de rijtuigen waren “los” van het machinegedeelte. | ety h“a"&"{;“@ 1063 .;,:..1:2 Ao fa chaudiie W 1895 | “”/
[T B Bl wterare i byl | N N
En er was nog een ander voordeel: de locomotie- 4,,,1::“ . . £.950 © dowant | 74co. [ e
ven konden bij langere tussenperiodes ook lichte Diamites exticiuue des tuboo 4 Lode nn oo zonted motneces . ::’: T P
goederentreinen slepen en zelfs op dat ogenblik de ’dwkwiﬁa"‘“‘“gz‘: fran e e e R (Vi DO
post en colli's vervoeren. Dus een universele tractie- totals 357500 |Loide dela fosomstive & vide ~ £1100. : '
vorm voor veel secundaire lijnen: één enkele loco- Suface do bn quille st '°‘ :“:‘ms m,- oL

motief kon het ganse verkeer op één lijn afhandelen.
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Deze opstelling kwam trouwens in veel van de omrin-
gende landen voor en zou op deze spoorwegnetten ook
verdergezet worden in diesel- en zelfs elektrische tractie

In 1886 werden — gelijktijdig en volgens analoge plan-
nen als de eerste drieassige stoommotorwagens
— 36 exemplaren besteld. Deze vormden het type I.
Drie jaar later werden nogmaals tien bijkomende en af-
wijkende locomotieven van het type Il bijgesteld. Deze
hadden de technische kenmerken van de laatste reeks
vierassige motorwagens VV 57 tot VV 60 met uitwendig

aangebrachte cilinders. Ze dienden vooral om de oudste
stoommotorwagens te vervangen.

Opmerkelijk was wel dat ze gerangschikt werden als loco-
motieven met de klassieke nummers tussen de 2001 en
de 2036 voor de eerste bouwschijf en de daaropvolgende
nummers 2037 tot 2046 voor de tweede levering. Door dit
feit zijn ook meer gegevens overgeleverd.

Tweemaal dezelfde opname:
Onder werd de achtergrond zoveel mogelijk uitgeveegd om
zo te fungeren in de bedrijfscatalogus van Carels.

Foto verzameling Maurice Hennequin
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Boven de originele opname met de duidelijke achtergrond, Waar-
schijnlijk gefotografeerd te Brussel-Noord

Foto verzameling Joop Quanjer > NMBS Train World Heritage
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De bagagelocomotieven (technische gegevens)

Belpaire type I

[}
o . , Naderhand werden deze bagagelocomotieven uitgerust Deze locomotieven hadden een massa van 23.300 kg
Grootste verschil bij de aandrijving was het feit dat de met een Westinghouse-luchtrem. De enkele luchtpomp en een resp. aslast van 9.200 kg, 9.550 kg en tenslotte
afstand tussen beide drijfassen slechts 1.800 mm be- was rechts tegen de voorwand van de watertender aan- 4.950 kg. De massa leeg bedroeg 21.100 kg.
droeg (tegen 2.200 mm voor de motorwagens). Met een gebracht. Mogelijk waren de laatste machines van deze
afstand van 2.350 mm tussen 2de en 3de as was de reeks al bij de bouw van deze rem voorzien.
totale radstand slechts 4.150 mm.
Op mechanisch vlak waren er weinig verschillen: het
chassis werd opgebouwd met twee langsliggers en di- Omschrijving Belpaire Omschrijving Belpaire
verse dwarsverbindingen. Vooraan de ketel en het ma- type 1 type |
chinistenhuis. Daar het stoken langs achter gebeurde,
mpest de ketel niet versphoven worden en was hij in het Asindeling B1 Keteldruk 12,5 bar
midden van het chassis geplaatst. Langs de langske- Ketel : Cilinders : 2 inwendig
tel de beide watertenders die tot aan de rookkast door- Roosterlengte 1290 mm Diameter 270 mm
liepen. Deze hadden een totale inhoud van 3.350 liter. Roosterbreedte 969 mm Zuigerslag 350 mm
Links was de kolenbak als deel van de watertender in- Roosteropperviakte 1,3312 m? Diameter wielen 980 mm
gericht; deze had een capaciteit van 1.200 kg steenkool. Aantal viampijpen 123
Achter de machineruimte was de bagageafdeling. De DT 225 N mm Radstand aandrijfwielen 1800 mm
primaire ophanging bestond uit zware, bovenliggende LL)gngtetvlzjmpupker; / iggg mm Totale radstand 4 160 i
bladveren, onafhankelijk voor elk wielstel. Stiosnsbvichiios m LIl ] 8780 mm
: Hoogte aslijn ketel 2000 mm Lengte chassis 7 920 mm
. . Breedte 2980 mm
De toegang tot de bagageafdeling gebeurde door mid- lengte haard i(inwendig) Hoogte vioer 1040 mm
del van twee schuifdeuren die helemaal achteraan aan- boven 1137 mm Hoogte dak 3350 mm
gebracht waren en die naar voren openschoven. De onder 1280 mm Totale hoogte 3770 mm
afdeling werd afgesloten door een kort, volledig open breedte haard (inwendig
eindplatform met de mogelijkheid tot een overgang naar bo(‘;e” . ggg mm Lengte bagagecompartiment 1800 mm
de rijtuigen. De motorwagens van deze reeks verschil- zz;ozrte e ) mm machineruimte 2000 i
?neenerlne;/ﬁrschlllende detqlls van elkaar. Zo was onder Vi 1058 o s ) GrveEnel 26 100 .
gedeelte voorzien van een volledig gesloten Achter 950 mm Massa (kg) leeg 21100 kg
schuifdeur; andere hadden echter een venster in de dikte zijplaten/ achterplaat / hemelplaat 12 mm PG eEre 58 7 400 kg
deur ingebouwd. Ook de lengte van de watertender Dikte pijpenplaat 25 mm tweede as 9 300 kg
was vergroot; normaal gingen deze enkel tot het einde derde as 9 400 kg
van de haard. Bij enkele machines liepen deze verder Verwarmingsopp haard 4,806 m?
tot halverwege de langsketel. We konden niet nagaan VO GRS L 30,950 m* || Maximale snelheid 60 km/h
. " . Totaal Verwarmingsopp 35,756 m?
of deze verschillen al bij de bouw aanwezig waren, of Vo
dat ze later door een verbouwing aangebracht werden. Wt i) 1,895 e steenkoo! 1200 .
water 3 350 liter
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De bouw & levering

Ondanks een betrekkelijk gering aantal namen nemen
niet minder dan vijf Belgische constructeurs een deel
van de bestelling voor hun rekening. Reden hiervoor
was het feit dat er vanuit het buitenland een betrekkelijk
grote interesse bestond voor deze vorm van locomotie-
ven en elke bouwer ergens zijn eigen visitekaartje kon
aanbieden. Tubize was natuurlijk van de partij en bouw-
de de vier laatste eenheden — 2033 tot 2036 — met de
fabrieksnummers 632 tot 635, gelijktijdig met de eerste
reeks vierassige motorwagens. m

De vier andere constructeurs waren Carels, Saint-
Léonard, FUF Haine-St-Pierre en Zimmermann-Han-
rez. De eerste bouwer — de gebroeders Carels uit Gent
— had al interesse uit het buitenland gekregen en was
vooral verankerd op de Italiaanse markt, bij de vele pri-
vémaatschappijen. Daarom zette men er alles op om
ook deze locomotieven voor de Etat Belge te kunnen
bouwen. Ze kregen de eerste zeven stomers toebe-
deeld. Hieronder waren ook de beide prototypestellen
— 2001 en 2002 — die in details van de serielevering
afweken. Op dat ogenblik leverde Carels vooral aan de
Staatsspoorwegen, onder meer de typen 2, 25 en 29,
en even later ook het type 11, maar ook de buurtspoor-
wegen hadden een bestelling lopen.

De beide prototypes kregen waarschijnlijk de fa-
brieksnummers 245 en 246 toegewezen en wer-
den eind 1885 geleverd. De vijf volgende machi-
nes liggen in de tranche fabrieksnummers 251 tot
262, maar de juiste verdeling is hier niet gekend.

Concreet hebben we de volgende verdeling over de
bouwers :

Belpaire type I .

Fréres Carels 2001 - 2002 (prototypes)
2003 - 2007
Saint-Léonard 2008 - 2019
FUF Haine-Saint-Pierre 2020 - 2028
Zimmermann - Hanrez 2029 - 2032

Ateliers de Tubize 2033 - 2036.

Fr Carels / Gent

De firma Gebroeders Carels uit Gent kon de bouw van
de beide prototypes - de 2001 en 2002 - in de wacht sle-
pen. Deze werd eind 1885 aan de Etat Belge geleverd.

Na de testen startte de bouw van de serievoertuigen.
Deze waren in 1884 aanbesteed.

Carels Freres Gent

Type

B

Bestemming

T250ld
T250ld
T250ld
T250ld
T250ld
Belp |
Belp |
Ti
T
T
T

EB-BS
EB-BS
EB-BS
EB-BS
EB-BS
EB-BS
EB-BS
SNCV - NMVB
SNCV - NMVB
SNCV - NMVB

SNCV - NMVB
?

?

EB - BS
EB-BS
EB-BS

EB - BS
EB-BS

SNCV - NMVB
SNCV - NMVB
SNCV - NMVB
SNCV - NMVB
SNCV - NMVB
SNCV - NMVB

?

tranvia palamos
tranvia palamos
tranvia palamos
EB - BS

EB - BS

EB - BS

EB - BS

EB - BS




253 Les Lecemeotives (Belgique)
Chemins de fer de I'Etat Belge

I.1'TL'~_mm,ti.1,.~tut_-:11.:]unfcuurgnn_ a FOES ACE] .1_:1_JI|-|~:-;~_ essien porteur ‘:i!'l'l_l.x‘]"u‘_ 1}t|:ur _t:':uma framways;
sConstruite par Ta Soeiéte Anonyme ‘de St-Lécnard 4 Liege (Belgigue)

Postkaart uit de bekende Cprama reeks stelt locomotief 2018 van |
| Saint-Léonard voor. Opmerkelijk is de houten deur die toegang
geeft tot het bagagecompartiment.

STOOMMOTORWAGENS eerste generatie) Blz 68



Saint-Léonard Liege

Saint Leonard / Liege (7T ) T pr— 1 FUF Haine-St-Pierre

cie miniére sotiel

Coronada Bij de FUF Haine-St-Pierre lag de toestand anders. In

charb Hasard FL e iod de bestelli de Staat )
3 . periode, waar de pestellingen van de Staatsspoor:

fabrica de mieres )

CF Anvers Gand wegen schaars werden, was het orderboek niet zo ge-

CF Anvers Gand vuld en elke bestelling — nu van 9 locomotieven met ba-

CF Anvers Gand gageafdeling — was welkom.

braconnier Tilleur

braconnier Tilleur

CFD Seine/Marne

CFD Seine/Marne

CFp Seine/marne FUF Haine-Saint-Pierre

CFD Yonne

CFD Yonne

CFD Yonne

cie miniére sotiel

Coronada

NMVB Poulseur

NMVB Poulseur .

NMVB Poulseur .

CFD Seine/Marne .

CFD Yonne .

CFD l'indre et Loire

EB -BS

EB -BS

EB -BS

EB -BS

EB -BS .

EB -BS .

EB -BS .

EB -BS

EB -BS

EB -BS

EB -BS

EB -BS

SNCV - NMVB

SNCV - NMVB

SNCV - NMVB

charbonn 4 Jean Belp T

NMVB Dolhain i i

NMVB Dolhain

NMVB Dolhain

NMVB Dolhain

NMVB Dolhain

NMVB Dolhain

sp Type Bj | Bestemming

Bernard a Ciply?
Delsaux ,Lille
port of Leixoes
port of Leixoes
T SNCV - NMVB
T SNCV - NMVB
T SNCV - NMVB
T SNCV - NMVB

* Bernard a Ciply?
Delsaux , Lille
Gossens / Dufaut?
Devaise Houdeng
*Belp T |
Belp T/
Belp T/
Belp T/
Belp T/
Belp T/

. o Belp T
De Luikse firma was vooral bedrijvig voor de trams, na- i

melijk in Belgié (met onder meer de normaalspoortrams
voor Poulseur en Dolhain) en in Frankrijk (Chemins de
fer Dépatimentals). De levering van dit belangrijke lot
bagagelocomotieven was een welkome uitbreiding in het
orderboek. Hieronder een uittreksel voor de jaren 1885
en 1886.

charb Bois du Luc
SNCV - NMVB
SNCV - NMVB
SNCV - NMVB
SNCV - NMVB

n O » n O O »
333333




Zimmermann
Hanrez

De bouw van de vier overige machines werd verworven
door de firma Zimmermann — Hanrez. Deze firma was
slechts enkele jaren geleden opgericht en moest zich
nog waarmaken. Om die reden had men enkel bestel-
lingen van de (officiéle) maatschappijen — de Etat Belge
en de buurtspoorwegen — opgetekend en dit zou nog
enkele jaren zo blijven.

Zimmermann - Hanrez

Fabr | as- sp Type Bj Bestemming Bedr
nr. ind br nr..
1 C std T29 1883 | EB - BS 1704
2 C std T29 1883 | EB - BS 1705
3 C std T29 1883 | EB - BS 1706
4 C std T29 1884 | EB - BS 1727
5 C std T29 1884 | EB - BS 1728
6 C std T29 1884 | EB - BS 1729
7 Ct std T51 1885 | EB - BS 1015
8 C std T25 1885 | EB - BS 567
9 C std T25 1885 | EB - BS 1784 ;
10 C std T25 1885 | EB - BS 1785 Locomotive-fourgon a 2 essieux accouplés 0-4-2 Baggage-waggon Locomotive for the i Locomotora-vagon. con 2 ejes acoplados de
11 Ct M T 1886 | SNCV - NMVB 20 : pour Chemin de fer de I'Etat Belge. [ Belgian State Railways. | los Ferrocarriles del Estado Belga.
12 Ct M T 1886 | SNCV - NMVB 709
13 B1t std 1886 | EB - BS 2029
14 B1t std * 1886 | EB - BS 2030
15 B1t std * 1886 | EB - BS 2031
16 B1t std * 1886 | EB - BS 2032
17 Ct M T 1887 | SNCV - NMVB 93
18 Ct M T 1887 | SNCV - NMVB 94
19 Ct M T 1887 | SNCV - NMVB 95
20 Ct std T11 1888 | EB - BS 492
21 Ct std T11 1888 | EB - BS 493
22 Ct std T11 1888 | EB - BS 495
23 Ct std T11 1888 | EB - BS 496
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Boven de tekening volgens de foto’s op blz. 296/297, zoals Tubi-
ze uitgebracht werd. Deze uiterst gedetailleerde schildering, met
gele biezen en omrand door een rode schaduw, gepolijste mes-
sing ketelbanden, is opmerkelijk. De reden hiervoor is niet gekend;
er is geen deelname aan een universele tentoonstelling gepland.
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De bagagelocomotieven type Belpaire | met voor- en ach-
terzijde. Men ziet duidelijk dat de ketel hier centraal ge-
plaatst werd.

Er werd ook een intercirculatie voorzien, want de stoker
moest ook voorzien in de verkoop van tickets (of omge-
keerd). Er waren trouwens maar twee personen voorzien
op deze trein: de machinisten en de stoker/controleur.

STOOMMOTORWAGENS eerste generatie) Blz 72



De bagagelocomotieven

Door de overname van verschillende kleine maatschap-
pijen steeg ook het aantal lokale verbindingen dat door
de Staatsspoorwegen geéxploiteerd werd. Verder werd
het aanbod vergroot en daalde daarentegen het aantal
reizigers op sommige verbindingen. De buurtspoorwe-
gen legden immers in deze periode een uitgebreid net
tramlijnen aan en snoepte hierdoor reizigers af. Hierdoor
kwamen ook andere lijnen in aanmerking voor een uitba-
ting met tramtreinen.

Om de aangroei in dit verkeerssegment op te vangen,
bestelden de Staatsspoorwegen tien bijkomende ba-
gagelocomotieven. Maar op dat ogenblik werden ook
de laatste vierassige motorwagens VV 57 — VV 60 ge-
bouwd en deze waren voorzien van een buitenliggend
mechanisme. Daar dit goede resultaten opleverde, be-
sliste men om deze te stellen als voorbeeld te laten die-
nen voor deze twee bouwschijven en zo ontstonden er
locomotieven die in grote mate afweken van hun voor-
gangers.

De ketel werd echter praktisch zonder aanpassin-
gen bijgehouden en voor de kenmerken verwij-
zen we naar de voorafgaande beschrijving. Enkel
werd de diameter met 6 mm teruggebracht tot 994
mm, maar men vond plaats voor twee bijkomen-
de vlampijpen, zodat dit aan tal 125 gebracht werd.
De grootste verandering werd natuurlijk de aandrijving
en deze werd praktisch ongewijzigd overgenomen van
de motorwagens VV 57 tot VV 58, die op dat ogenblik
in bouw waren.

Men wilde echter de trekkracht nog verhogen en dit werd
bekomen door de diameter opnieuw te verhogen tot 290

Belpaire type II .
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mm. Grootste verschil werd opgetekend bij de drijfwielen,
daar de diameter aanzienlijk vergrootte tot 1.200 mm, en
ondanks deze aanpassing werd de afstand tussen de bei-
de drijfwielen teruggebracht tot 1.750 mm. Hierdoor kreeg
de locomotief een zeer gedrongen uitzicht. Verder werd
nu ook de stoomverdeling door de schaar van Walschae-
rts ingebouwd. De snelheid verhoogde tot 80 km/u, maar
door de korte radstand was deze moeilijk aan te houden.
De opbouw was klassiek, met iets langere tenders, waar-
door de inhoud op 4 753,3 liter (exact ?) gebracht werd.
De kolenvoorraad bedroeg 1.160 kg

De bagageafdeling was analoog opgebouwd, maar men
zag af van een eindplatform. De intercirculatie was nog
steeds mogelijk via een centrale deur in de achterwand.
Maar het was merkwaardig dat deze — zoals de laatste
typen stoommotorwagens — dubbel afgeveerd was. Deze
afdeling stond op een los chassis en werd gedragen door
vier soepele bladveren. Hierdoor was er ook een onder-
breking in het dak om deze bewegingen toe te laten.
Noch op het plan, noch op de enige bekende foto was er
een luchtrem type Westinghouse voorzien. Mogelijk werd
deze nadien nog aangebracht.

Boven: naast de voorheen voorgestelde schildering met de
geel/rode siervbanden, werden de meeste locomotieven af-
geleverd in een meer sobere lichtolijfkleurige kleurstelling,
typisch voor het concept van de lokaaltreinen.

Rechts: de bruine kleurstelling. We hebben hierover geen
documenten of beschrijvingen en Dambly, specialist in de li-
vrei, geeft geen aanwijzingen. Maar daar ze een locomotief-
nummer kregen in tegenstelling tot de vorige types (VV voi-
ture a vapeur) en het feit dat ze een lange loopbaan kenden,
is het hoogstwaarschijnlijk dat ze deze bruine kleur aange-
meten kregen. Deze werd omstreeks 1885 ingevoerd voor
sneltreinlocomotieven (zie deel 1) en omstreeks 1900 ver-
algemeend voor het volledige bestand (inclusief rijtuigen).
We kunnen er dan ook van uitgaan dat ze vanaf ca. 1905
- mogelijk als laatsten - de bruine uitmonstering kregen.
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De bagagelocomotieven (technische gegevens)

Belpaire type II .

Omschrijving Belpaire Omschrijving Belpaire
type Il type Il
Asindeling B1 Radstand aandrijfwielen 1750 mm
el Totale radstand 4 100 mm
Roosterlengte 1310 mm teng :e 17’770tor|(vag en g 22(2) mm
Roosterbreedte 969 mm S RIS (et
Roosteropperviakte 1,3514 m? Breedte 3000 mm
Aantal viampijpen 125 Hoogte vioer 1040 mm
Diameter vlampijpen 40/ 45 mm Hoogte dak 3350 mm
Lengte vlampijpen 2048 mm Totale hoogte 3 650 mm
Diameter langsketel 994 mm ﬁ g
Hoogte aslijn ketel 2000 mm Lengte bagagecompartiment 2200 mm S
e e sl machineruimte 2 000 mm
boven 1257 mm : . RG]
onder 1280 P Massa (kg) ritvaardig 30 600 kg
breedte haard (inwendig Massa (kg) leeg 24 900 kg
boven 900 mm Aslast : eerste as 10 750 kg
onder 1030 mm tweede as 10 750 kg
Hoogte haard (inwendig) derde as 9100 kg
Voor 1045 mm
Achter 840 mm : ;
dikte zijplaten/ achterplaat / hemelplaat 12 mm Maximale snelheid 60 knv/h © < = ©
Dikte pijpenplaat 25 mm © 9 © ©© ©
Voorraden
Verwarmingsopp haard 4,7012 m? steenkool 1160 kg
Verwarmingsopp pijpen 31,416 m? water 4 750 liter
Totaal Verwarmingsopp 36;1172 m?
Watervolume ketel 1,895 liter
Keteldruk 12,5 bar
Cilinders : 2 uitwendig
Diameter 290 mm
Zuigerslag 350 mm
Diameter wielen 980 mm
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[ ]
D e b Ou & 1 e e rl n Fabr | as- sp Type Bj | Bestemming Bedr
W V g nr. ind br nr.
941 (0} std T25 1889 | EB - BS 582’
° 942 (0} std T25 1889 | EB - BS 852’
B 1 t II 943 (0} std T25 1889 | EB - BS 520’
e palre Ype ° 944 | C | sta | 125 | 1889 | EB - BS 522’
945 (0} std T25 1889 | EB - BS 523’
946 (0} std T25 1889 | EB - BS 532’
947 | B2t M * 1889 | CF Durango 27
. Bij de toekenning van de aanbesteding van deze tien 948 | B2t | M C | R wlienAveden 28
A tellers Lambert bijkomende motorwagens in 1887 kwamen die construc- |G @E ) R Gt Gl
teurs uit de bus die niet betrokken waren bij de hoof- gg? g; sta |7 | 1869 | Charb Providence
. ez . . std 1889 | fa Deghilage
dreeks, _nameluk de Société de Couillet en de kleine bou- 952 Bt | 752 * 1889 | Myli Kalamata
wer Ateliers Lambert. 953 | 10t | M * | 1889 | myli kalamata Piraeus 11
954 1Ct M * 1889 | myli kalamata Piraeus 12
Fabr | as- | sp Type Bj | Bestemming Bedr Nochtans kwam de firma snel in financiéle moeilijkhe- 955 | 1Ct | M * 1889 | myli kalamata Piraeus 13
nr. | ind | br nr.. den en in 1890 moest men de deuren sluiten. Er wer- 956 | 1Ct | M * 1889 | myli kalamata Piraeus 14
den slechts 32 locomotieven gebouwd voor de Staats- 957 1€t [ M | R itz Flasis 15
; o - 1886 | snev - nwvas 0 spoorwegen en de buurttrams. De bagagelocomotieven ggg ;gi % . ;ggg gﬂ: Z;’gggg g::ggz ;?
2 ot M Tl 1886 | SNCV - NMVB 10 waren trouwens de Iaat_§te mz_achlnes die door Lambert 960 | 1ct | wm . 1889 | myli kalamata Piracus 18
3 | ct | m| Tm | 1886 |sncv-nmve 27 gebouwd werden voor zijn faillissement. 961 | Bt | 478 | * | 1800 |EB - BS 636’
4 Ct M T 1886 | SNCV - NMVB 28 962 Bt std * 1890 | Charb Providence 04
D) Ct M T 1886 | SNCV - NMVB 26 963 (0} std T25 1890 | EB - BS 1836
6 Ct M T 1886 | SNCV - NMVB 25 964 (0} std T25 1890 | EB - BS 1837
7 Ct M T 1886 | SNCV - NMVB 41 965 (0} std T25 1890 | EB - BS 1838
8 Ct M T 1886 | SNCV - NMVB 43 966 (0} std T25 1890 | EB - BS 1839
9 Ct M T 1886 | SNCV - NMVB 44 . 967 (0} std T25 1890 | EB - BS 1840
10 | ct | m T | 1886 | snev - nmvB 42 S A C oul I Iet 968 | Bt | 600 | * | 1890 | Soivay Mons
11 Ct M T 1886 | SNCV - NMVB 45 969 Bt 500 * 1890 | Decauville a paris
12 Ct M T 1887 | SNCV - NMVB 46 970 B1t std T 1890 | EB - BS 2037
13 Ct M T 1887 | SNCV - NMVB 47 971 B1t std T 1890 | EB - BS 2038
14 Ct M T 1887 | SNCV - NMVB 48 972 B1t std T 1890 | EB - BS 2039
15 Ct M T 1887 | SNCV - NMVB 49 973 B1t std T 1890 | EB - BS 2040
16 | Ct | M Tl 1887 | SNCV - NMVB 50 Couillet nam de vijf eerste exemplaren — de 2037 tot 974 | Bit | std | TH | 1890 | EB - BS 2041
17 Ct M T 1888 | SNCV - NMVB 101 2041 — voor zijn rekening 975 t 478 * 1890 | EB - BS 656’
18 Ct std T51 1888 | EB - BS 77" ’ 976 Bt 500 * 1890 | Decauville a paris
19 Ct std T11 1888 | EB - BS 497’ . . . . 977 (0} std T25 1890 | EB - BS 1862
20 Ct std T51 1889 | EB - BS 7m In de beide jaren tussen de bestelling en de levering 978 C std 125 | 1890 | EB - BS 1863
21 Ct std T51 1889 | EB - BS 277 was Couillet goed voorzien van werk met zeer ver- 979 C std T25 | 1890 | EB - BS
22 Ct | std T51 1889 | EB - BS 44 scheiden klanten. Naast de Staatsspoorwegen met 980 Cc std | T25 | 1890 | EB - BS 1865
23 ct | std T51 1889 | EB - BS 60” een groot aantal goederentreinlocomotieven type 25, 981 C std | T25 | 1890 | EB - BS 1866
24 | Ct [ std | T51 | 1889 | EB - BS 70 leverden ze aan diverse industriéle spoorwegen in bin- 962 [ C | std | T25 | 1690 | EB - BS 1867
22 g zig ;g; ;ggg Eg - gg 12;‘; nen- en buitenland. Op te merken valt hier de diversiteit ggj g z;g gg ;ggg Eg - gg ;ggg
27 ot std 51 1889 | EB - BS 1263’ van de spoorbreed.tes die op dat ogenblik r!pg steeds 085 C std 725 | 1890 | EB - BS 1870
28 | B1t | sta | TH | 1890 |EB - BS 2042 bestonden. Door dit vele werk werden de vijf locomo- 986 | Bt | 782 | * | 1890 | Decauvile a paris
29 B1t | std Tl 1890 | EB - Bs 2043 tieven met bagageafdeling type 1l dan ook pas met ver- 987 Bt | 795 * 1890 | Hardempont M
30 B1t | std T 1890 | EB - BS 2044 traging in de loop van 1890 afgeleverd. 988 Bt | 610 * 1890 | Charb Roton
31 B1t std TI 1890 | EB - BS 2045 990 Ct std * 1890 | fa Cuma, Napoli
32 B1t std TI 1890 | EB - BS 2046 991 1Ct M * 1891 | SPAP Piraeus
992 Bt 500 * 1890 | Decauville a paris
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De inzet

Belpaire type I & II .

De beide eerste bagagelocomotieven — de 2001 en
2002 — werden na levering te Merelbeke gestationeerd
en in de Gentse regio uitvoerig getest. Met de ervarin-

vanging van de oudste motorwagens die op dat ogenblik
buiten dienst gesteld werden. Zo kwamen ze ook naar
St-Ghislain.

1890 gen die hieruit behaald werden, zouden enkele verbete-
Nr. Bouwer Bj Eerste Opmerking ringen bij de volgende eenheden aangebracht worden. Op 31 december 1907 waren er nog 37 locomotieven
EB stelplaats actief en dat jaar hadden ze 674 168 km afgelegd.
Opmerkelijk feit was wel dat bij de verdere leveringen
deze machines niet in de typische inzetplaatsen voor Bij het uitbreken van de Eerste Wereldoorlog was nog
ggg; gz:zg ;ggg %Z;Z;Zzzz de motorwagens ondergebracht werden, maar meestal ongeveer de helft van de locomotieven aanwezig. Maar
2006 | carels 1886 | Brussel-Noord heel nieuwe locaties opzochten. laten we de verschillende inzetplaatsen — zover als mo-
2007 Carels 1886 | Brussel-Noord | > Visé gelijk — meer in detail bekijken:
2008 St-Léonard 1886 | Tienen De meeste locomotieven werden te Brussel-Noord en te
2010 St-Léonard 1886 | Tienen Tienen gestationeerd. Verder werden ook locomotieven
2012 St-Léonard 1886 | Tienen > Qostende gehuisvest te Gent, Namur en Luttre, maar dit in zeer
2013 St-Léonard 1886 Tienen gennge mate.
2014 St-Léonard 1886 | Tienen
2015 St-Léonard 1886 | Tienen q "
2016 St-Léonard 1886 | Oostende De Ieyerlqg van.de theede bouwschijf bracht geen ver-
2017 S G 1886 | Tienen gnderlng in de inzet; de bestanden van de bestaande
2018 St-Léonard 1886 | Tienen inzetplaatsen werden gewoon versterkt.
2019 St-Léonard 1886 | Tienen
2020 Haine-St-Pierre | 1886 | Brussel-Noord De naaststaande tabel geeft de oorspronkelijke stel-
2021 Haine-St-Pierre | 1886 | Brussel-Noord plaats van een aantal bagagelocomotieven en eventueel
2023 | Haine-St-Pierre | 1886 | Tienen verdere stelplaatsen. Opnieuw werden deze gegevens
gg;g ;fr’l’:jj;apﬁ”e ;ggg %Z’::; Z;;St. > opgetekend door Jacquet, als één van de allereerste lo-
2030 Zimmermann 1886 | Gent-Ledeberg SRS RpelE i s
2031 Zimmermann 1886 | Luttre > Aalst " . . .
2032 Zimmermann 1886 | Gent-Ledeberg | > Tienen Tijdens de volgende jaren verlegde het werkingsterrein
2033 Tubize 1886 | Brussel-Noord | > Liége > zich voortdurend. Na enige tijd werden ze ook gebruikt
2034 Tubize 1886 | Tienen Visé in Aalst en Oostende. Bij de overname van de Chemin
2035 Tubize 1886 | Tienen de fer de Liége a Maestricht kwamen ze te Visé terecht.
2037 Couillet 1890 | Oostende Tijdens de beginjaren van de 20ste eeuw werden ze nog
v Co”',”et 1890 AaISt,. verder verdeeld en kwamen ze te Ans en Verviers, te
2041 Couillet 1890 | Kortrijk (?) . .
2043 P —- 1890 | Tournai Nieuwpoort en te Bastogne tot inzet, meestal ter ver-
2046 Lambert 1890 | Tienen
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Hier in de suikerstad werd het grootste bestand uitge-
bouwd. Bij de levering kwamen minstens dertien loco-
motieven naar Tienen: het waren de 2008, 2010, 2012,
2013, 2014, 2015, 2017, 2018, 2019, 2022, 2029, 2034
en 2035. Later kwam ook nog de 2031 vanuit Luttre over.
Waarschijnlijk werden verschillende locomotieven bij de
aankomst van de hogere nummers afgestaan aan een
andere stelplaats, maar hier bestaan geen gegevens
over.

De hoofdinzet gebeurde op de twee verbindingen vanuit
Tienen naar de typische fruitstreek, namelijk enerzijds
naar St-Truiden en verder Tongeren en anderzijds naar
Diest en verder Mol via Tessenderlo. Op deze lokale ver-
bindingen werden praktisch alle treinen verzekerd. De
volgende uittreksels uit de reisgids geven een duidelijker
beeld van de omvang van dit verkeer.

Op deze hoofdverbinding doorheen de echte fruitstreek
waren de treinen in de 860-reeks de Trains Trottinettes
(nog niet als TT aangeduid) en werden hoogstwaar-
schijnlijk door de bagagelocomotieven verzekerd. Bij de
overige treinen kwam het type 32 van Tienen tot inzet

Vanuit Tienen werd dezelfde lijn ook gebruikt voor de ver-
binding naar Diest en dit tot Neerlinter, en hier takte dan
de lijn af richting Diest. Op deze verbinding werden waar-
schijnlijk praktisch alle treinen door onze locomotieven
verzekerd.

In Diest werd met dezelfde trein omgezet en ging de reis
verder naar Mol via Tessenderlo en Heppen. Voor het
omzetten was ongeveer een kwartier uitgetrokken. Ook
deze trein was het domein van de bagagelocomotieven.
Hier werd gekozen voor een uittreksel uit de reisgids van

Uittreksels uit de reisgids voor de zomerregeling van 1892.
De lijnnummers weken nog af van de later gebruikte num-
mering.

De volgende treinen reden hier bagagelocomotieven type
Belpaire

Richting Tongeren : 3645; 3649, 3653, 3657
Richting Tienen : 3648, 3654, 3856, 3660

34 THIENEN — ST-TRUIDEN -— TONGEBREN

i 3645 | 63 | 9649 | 3663 F64 | BGE7 873
0 Thienena...........v. L87) 6470 B.A6| 49.p9f 44,80 -18.43) 2083 — | — | —
5| Grimde ....qeresessnce.] h.38f 658 8.28] =a U14.56 1848 24,01 — | — | —
7| OpHBIEr «vvneieeneans ja b 40/ 6,590 » [ZEx [15 4| 1825 2.7 — | — =
10 Neerlmter (Dorp)....... 480 7.8 »t Ba | 15, f 18.30 21,49 — — —
A 449} 7.8 836 43, 6 45.40 18.38] 2446 — | — | —
12 N“’.‘““‘P““-““{v. 5.80| 745 8.38] 43 7| 1544 4836 MAT| ~ | — | —
16| Zout-Leeuwe.eeesuor..| 4.58| 7.23) 8.46] 18,44/ '15.18| 18.43] 2497 ~ | — | —
19 Wilderen .. ,evvereeenes A5.-4 T.80ia8.83) 43,40 15.24 18,491 2183~ | — | —
. A B.41] 7.87]7 0. of 1348 15.30] 18.36] A0 -~ | -~ -
22 Sint-Truiden ... || gl 788 916 .97 1545 4857 M| — | — | —
34| Melveren ..covuerceancs 547 7.42] 9.14 ’0; 15.4p 19. 1| 21.46| — — -
UB{ BornistéM.eeevererearsd] » | » | 947 15.51) 49. 4| 2449 — | — | —
27| Ordingen.cee.... cveeens] 528 80| 9.23 13,36 15.56 19.10] 21.88] — | — | —
31 Houppertingen,........ 5.84f 7.57) 9.84} 13. lrﬁ 6. % 1918133, 9| — — —
33| Rullingen .veseeoves..s| 5.36| 8. 8] 0.36] 43.46 16,6 19.93| 22. 7 ~ | — —
35| BOrRIOON +ouesvesenaee.] 5641 8. 8] 0480 A3.56) 16,40 19.99) 9343} — | — | -
36|-Kerniel ..... vevrseanren 5.46] 8.13) 9.47 13.58) 16.1B| 19.84) 2217 — | - —
30) JoSSEPeN.eeavscsnsrens ) 5.53] 8:40 954 4k, 1 16.91) 19.44) 2298 ~ | — | —
4 Pi-ringen........, ...... - 5.58] 8.23| G804 % 16.%5 19.46 RE22.28) — | o |
45| TONOren ... on.rr.-A.| 6. 9] 833 16, 8. 448 £6.32|19.85) 29.36] — | — | —

A In~te schrijven reisgoed wordi niet gggunomen

* Neemt geens reizigers op.

ok Neemt enkel reizigers op met abotinementskaarten of terugbiljetten. '

& Of zondagen en dparmee geh]kgfstaldo Jaeatdagen,; wordt in te schn;ven reiggoad niet

34 TONGEREN —— ST-TRUIDEX -— THIENEN
K 860 | 3u48| 864 | BE54; 3656 |- 8§70 | 3660 1
0] Tongeren.....,.V.| 446/ 7.7 40.38 12,83| 14:24 18.26 - 20.25| — — -—
Bl PIringen.....eeseesss] 438 T.A6 10.47) £3,:3] 14,31 18,35 2033 — — s
7| -JesserePi.. eeee.- weol £.29] 7.20) 10.51) £3:7) 4435 1830 2037 — — -
10| Kerniel cvevnnernens) 4£.36] T.97 40.58| 13,46 14.42 18.46] . 20,k — — 1 -
11| Borgloon....eesesee.] 440] 7,32 A1, 3| 1348| 14.46) 18.51) 9048} — | ~
18| Rullingen ..........] 484 7.36) 14, 7} 1%33) » | 1888 = 20.82 — — -
15{ Houppertingen .......} 4.0 T.A2:41,18] 43,98 1459 19. || Rep20.68. — =Dl feos
19) Ordingen....oeovenss] 457 T.49) 11,20 130, ;M. & £6. 9) . b —. — ——
M| BernisseM., .oeoesoee] B3| T.54 14251 » | 19.14 » - —
) Meluaran............ 5. 6 »7;52 ﬁgg g:% ig g ;g;} al T = -~
5400 8. 211.89] 49 X} A% — - =3
) StoeTratden- (4| §471 & 7 4038 43.48) 15, & 10,98 GAB — | | -
AT Wilderenusssess o seoed8.23 8,13 44,40 mss s | 19,290 20,92 - e v
30| Zout-LesuW.........- 599/ 849" 41.468) 14, 0) 48.47) 19.38 2428 — ————
iy . A.] 5.36/8.96 11.53 14 7 15.23) 19043 M.38 — - =
pé N“““‘“"""{V. 5,37/ 58.97] 11,56 14. 3| 1534 49.43 2636 — | — | —
B6| Neerlinter (Dorp).....| 5.42-8.32 1459 » » » »| — - —
38] OpHDIOTacisvneerenees] B.47 §8.37 12, &) » | 1532 » L - -
03| Grimde.....uveesse.| 58515 8:08 49,19 44201 48.88 » T B
45| Thienen.......... A 6. 1/7851] 12.19] 14.96) 15.55] 20. 1] 2055 — = —

A Tn te schrijven reisgoed wordt niet opgenomen.
o« Neaemt enkel reizigers op met abonnementskasarten of terugbiljetten,
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Tienen was bij de levering de grootste inzetstelplaats. Deze
stelplaats was immers omgeven door tal van lokale lijnen,
met naar het noorden de verbindingen naar Diest en verder
Mol via Tessenderlo en Leopoldsburg. Tweede verbinding
was de zogenaamde fruitlijn, die Tienen via Sint-Truiden
verbond met Tongeren. Beide lijnen hadden een gering rei-
zigerspotentieel omwille van het zuiver landelijke karakter.
We vonden geen foto’s aangaande de inzet te Tienen, dus
grepen we terug naar enkele prentkaarten.

Onder het landelijke station van Borgloon, gelegen tussen
Sint-Truiden en Tongeren.

Diest was het kruisingsstation van de verbinding Hasselt -
Aarschot, uitgebaat door de Grand Central Belge, en de lo-
kale lijn 35 vanuit Tienen naar Mol.

g‘@ 162. Di=st Binnenzicht der statie v
907 Iatérieur de la gare :

@ Borgloon  statte.

Looz Gare.

april 1892, dus kort na de levering van de machines.

Mogelijk werd de inzet nog uitgebreid met enkele stop-
treinen naar Ramillies en Landen

De inzet vanuit Tienen werd lange tijd gehandhaafd.
In 1908 — een eerstvolgende datum waar er gegevens
bekend zijn — waren er nog steeds bagagelocs in deze
stelplaats aanwezig en dit bleef waarschijnlijk het geval
tot bij de inval van de keizerlijke troepen in 1914.
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De stelplaats
Brussel-Noord

Opmerkelijke nieuwkomer bij de stelplaatsen werd Brus-
sel-Noord. Deze stelplaats voor reizigersverkeer had in
principe enkel zwaardere sneltreinlocomotieven in zijn
bestand en verzekerde geen lokale verbindingen. De le-
vering van de Belpaire-locomotieven type | bracht daar
verandering in en zo kwamen minstens de stomers 2006,
2007, 2020, 2021 en 2033 naar de Brusselse stelplaats.

In deze periode — de eindjaren tachtig van de 19de eeuw
— werden een aantal lokale verbindingen ingericht en we
hebben deze al bij de motorwagens besproken. Maar deze

waren in principe in Brussel-Leopoldswijk
gestationeerd. Maar daar het verkeer steeds
verder toenam, konden deze het tempo niet
meer aan en werden ze voor enkele treinen

niet in de reisgids opgenomen
werd. Op de dagen dat er paar-
denrennen waren te Groenen-
daal, werden er speciale treinen
ingelegd vanuit Brussel-Noord
en deze werden vooral door
de stoommotorwagens, of door
onze machines met bagageaf-
deling gereden. En zo maakte
de Brusselse “beau monde” ken-
nis met deze voertuigen

Maar de inzet te Brussel-Noord
was slechts van korte duur en al
voor de eeuwwisseling verdwe-
nen deze locomotieven uit de
hoofdstad.

15 [Bruxelles (Q.-1..).A.] 547 6.25| 8.44] 9.31]11.47| 2.38] 6. 5[7.21] 8. 5| 9. 4l10.20| —

3 BRUXELLES (Q.-L.) - AUDERGHEM - TERVUEREN 3
Kil 459'| 2281 2483 2235 2237 40;‘1 463 1468 469 4731 o
mimjm|im|'s ‘-hsr-zxts ] s

8| Bruxelles (Q-L.)..... D} 452 6.51] 814{10.31] 1. 2 450 8} 6.21) 7.39] 945/ — | —
8| Etterbeelt...caeviuvaesn: 4.58| 6.57} 8:20]10.37] 1. 8 456 6'14 8.27| .45 9.2 — | —
6| Auderghereeesesves....] B, B 7. 4] 8.27110.43) 1.44] 5. 2{ 6.20] 6.33) 7.52| 9.27) — | —
B Woluwen.ivrusesaven.. o) 40| 70 O 8:32110.47! 1,18 5. 6| 6:24| 6.37| 1.57 931 |
11| Stockeliiueeiiiinnenl i} 5.15] 7.45] 8.37110.58) 1.24] 5.12| 6:30) 6.43] 8. 3 _ =
13 | Wesembeek..........i. .| 5.20] 7.20]:8.42}10.58| 1.29| 5.17| 6.35| 6.48{ 8. 8 939 —_t
15 | Tervaeren......... A} 525 7.25] 8.47]411. 3| 1.84| 5.22| 6:40] 6.53] 8.43] Q44| — | —
7 e Circulera a dater du 15 novembre.

$ Supprimé a dater du 15 novembre.

3 TERVUEREN - AUDERGHEM - BRUXELLES (Q.-L.) 3

450 | 460 | 22804 2982 2934| 2286 462|/:b4| 404 470 474

Kil mjmim| m|m| s S ks %S| s | 8 l
¢ [Tervueren........D.} 4.44f 5.52| 7.40 ‘8.581"1'1.'15 2 4| 5.33|6.49] 7.32] 8.30] 959 — | —
3 |WesembeeK.wa. ... f 4.50] 5.58] 7,46 9. £41.21] 2.40| 5.39,6.55! 7.38) 8.36{10, 5{ — | —
5 IStockel......aeoo. .o f 455 6. 3] 751 9. 9111.25) 245 5.48/6.59) T.42| 8.44( » _l__.
8 |[Woluwe....o.oovann.. F 5. 0) 6. 8| 7.57) 9.14/11.30) 2.21| 5.48,7. &| 7.547| 8.4714012] — § —-
10 |Auderghem.,......... 8. 5| 6.43| 8. 2| 9.19|11.35| 2.26; 5.53|7. 9| 7.63| 85211017 — i _—
13 |Eterbeek............ . 512 6.20| 8. 91 9.26/11.42| 2.33: 6. 0I7.16: 8. 0| 8.59/10.24 ——I

o Circulera a dater du 15 novembre. % Supprimé a dater du 415 novembre.

vervangen door gesleepte treinen met onze
locomotieven

Hoofdinzet kenden de locomotieven met hun
lichte treinen op de verbinding tussen Brus-
sel-Leopoldswijk en Tervuren

Bij de levering van onze stomers was dit
de lijn 3 in de reisgids en werd deze tus-
sen de andere Brusselse voorstadslijnen
gevoerd. Ook op deze andere korte verbin-
dingen werden de TL-diensten aangeboden.
Maar speciaal was wel één verbinding, die

Tweemaal Brussel : rechts de
2022 in de (oude) stelplaats
Schaarbeek op 9 juli 1907. Deze
stelplaats was verantwoordelijk
voor het verkeer vanuit Brus-
sel-Leopoldswijk naar Tervuren.

Foto R PITTOORS -
Verzameling TSP
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Onder de 2029 - samen met de locomotief 1502 (type 51) aan de overweg van de Rue Rogier bij de
inrit van Brussel-Noord. Deze (tweede) stelplaats op onder andere lijn 36 stond in voor het lokaaltrein-
verkeer op de ringlijnen rondom Brussel.

Foto verzameling Joop Quanjer > NMBS Train World Heritage
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De stelplaats
Aalst

Hoewel deze stelplaats vooral afgestemd was op het
reizigersverkeer naar Brussel, was er ook een lokaal-
lijn waarvoor ik gedeeltelijk verantwoordelijk was. Deze
liep naar het noorden om via Dendermonde en Lokeren
Moerbeke-Waas te bereiken. Typisch is dat we steeds
dezelfde verbindingen tegenkomen, bediend vanuit de
twee uiterste punten. Ook bij de vervanging van het ou-
dere tractiematerieel blijft deze structuur behouden en
zo komen deze steeds terug in andere boeken uit deze
reeks.

De 2044 staat te Aalst klaar met een lokaaltrein
Verzameling Oscinbergh

Aalst zou slechts in tweede instantie — omstreeks 1890
— in contact komen met onze machines. Op dat ogen-
blik kwam de 2026 vanuit Oostende over; de 2030 werd
vanuit Gent gemuteerd. Waarschijnlijk bestond het be-
stand nog uit verdere machines. Wel kwam de 2040 uit
de tweede bouwschijf fabrieksnieuw naar de carnavals-
stad.

Zoals gezegd zouden ze vooral het zuidelijk deel van
deze lijn 57 (toen nog lijnnummer 60) voor hun rekening
nemen. De treinen waren trouwens gesplitst met eindbe-
stemming Moerbeke. Deze komen van Eeklo en werden
door dit depot verzekerd; Aalst zorgde voor de zuidelijke
tak. Hiervoor waren twee rijtuigstellen inclusief locomo-
tief nodig. Deze verbinding werd voorheen al aangehaald
Een tweede verbinding waar een inzet mogelijk was,
zou deze naar Zottegem en Ronse zijn, maar uit de
treinnummers is dit niet af te leiden, daar ze allemaal
als (gewone) stoptrein aangeduid werden. Daar ook hier
twee stellen nodig waren, roept deze inzet vraagtekens
op. In elk geval werden de treinen vanuit de stelplaats
Aalst verzekerd

=&  ALOST—SOTTEGEM—RINAIX

Kil o751| 2755| 2757) 2759
1 m|m | m|s
0)Alost (Nord)us..vnn.. ... D &27) 7.42]10.51] 5.39
7| Erpe-Meire. vauu.n e, 4,39 7.5412, 2 5.50

AABUPSL e e &.47| 8. 212.10| 5.58

18[Terhaefen oo ouee oo, 4520 v [1245) 6. 2

thHerzele. vovaen, oLl e £.56! 8. 911249/ 6. 6

17| LecrttVergeme e, oo v ., 5. 4 8.47(12.27| 613

v AJ 5. 0] 8231232 64K

20/Sottegem........... “++ 1 DJ 52| 8.27112.36] 6.26

= SYNSIraat e 5.21) 8.35M2.44] 6.33

26| R0GSCRLIP, Louss .t s, P0000e 5.25| 8.39(12.48 637

27\ Michelbeke......... booo0s00 5.29] 8.48/12.54| 6.41

34|Nederbrakel.oo.. . oouovuueu . 5.38] 8.52{12.57{ 6.50

—|Opbrakel........ \penacso0a0one 544 8.59] 1. 4| 6.56

—|Bois dd-Flobeeq.......cou.s. .. | 5.49) 9. 4] 1.9( 7. 1

MlEhezelles .o - 6. 0] 945 1.47| 741

QNReNAIX. v eansn . 641 9.26] 1.28( 7.22

2750{ 2752 ?’:54’ 27561;,_27;)8‘

Kil m| mi{m| s | s
pRenaix.............. D. 6.34:11.43) 3.3 7.h4
7|Ellezeties. ..o teennn | 64614155 3.54] 7.06
12{Bois de Flobecq.......... 35| 60712 8 4. 1) 8. 6
1410pbrakel. ..ooouveioene.. s 2| 7. 212 8 4, 5’ 8.40
47|Nederbrakel............. 32 7. 911245 4421 847
241 Michelbeke. ... ... s0a00%0 w g1 74712.21| 4.20; 8.25
22\Roosebeke ..o ieen ol 7.24112.24) 4.26, 8.31
QU Slypstraat ... oee. 7.2542.28) 431 838
s Afee] 7.32142.36) 4,39’ 8.46
18 Sottegem........... I 7.50| 7042.38) 449, 9.
801 Leerwergem . ........... 5.40( 7.48 12.45) 4.55) . 8
34{Herzele ... ..ol 5.48| 7.656112.53{ 5. 3 9.16
Wi Terhaegen .............. 552 » 4257 5. 7. 9.20
BHBUSL ... vau e 557, 8. 4 1. 1] 512" 9.4
41i¥rpe-Meive.............. 6. 6 812 1.10. 5.20 932
41iAlost (Nord)..:....... A} 6.17 ‘s.zai 1.2v1i b1, 0.42

Ook bij de “Ajuinen” bleef deze dienst gedurende een
lange periode gehandhaafd en in 1908 waren er nog
steeds locomotieven van ons type aanwezig. Wel
moesten ze sterke concurrentie dulden van de (eerder)
beschreven stoomlocomotieven type 5 en de laatste ac-
tieve stoommotorwagens uit de reeks VV 100. Wanneer
de inzet te Aalst stopte, kon niet teruggevonden worden
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IR 3 MOERDEKE-WAAS
'A\bzrrmw(’ Jln ug, Pont du Chemin de fer

.,s, >

Fdlt- FrV orwnlghensVan Gaever,
xue de la btahon, Moerbeke-

Onder een prentkaart met een bagagelocomotief op de
draaibrug over de vapeurbrug over het moervaart kanaal in
= de buurt van Moerbeke-Waas.
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De stelplaats - YPRES—CORTEMARCK—THOUROUT—OSTENEE 73
Oostende o805| 31| 2807) 2500 2811] 2813] 2815 2817) 0810|2891 '

W 'msn?'m m|m|m g |8 |a s
9 o~ | 4 0) 638 — | 0481157} 339 — | — 1 6.8 — | — | ~
k. -~ | 4950 7.6 — |onelo. 8 250 — | — | 644 — | — | —
Ook deze stelplaats was gespecialiseerd in de snelle, T esze | = i [ }g,@};g piied R el < Rl Bl B
doorgaande reizigersdienst enerzijds en in het beperkte- 46 Westronsebrke, ... — | 5.20 7280 . | v 112900 41| — | — | 635 — | — | =
re havenverkeer. Maar ook hier een bijkomende lijn, deze %g%;gge;}ié........:.:‘ — | 248 738 2 107 gzz pr i ol i el
naar Torhout en leper. Op deze verbindingen reden niet 2 Cmimawkv ! 6. 0] 748] ‘o [10.40112.49] 431\t 657 — | — |
alleen doorgaande reizigerstreinen naar Kortrijk en zelfs 17 " ﬁ- ‘;%‘g‘j:g’r}__“’__}ggglg’{’; ﬁ:-zg 2’,32‘23 ;11 = b= || o
verder naar Lille en in de zomer naar Paris, maar ook 33 Thourout...... Dt 5. 7 ;‘55,;82 2| 8.59)10.50| 1.35) 4.49| 543| 7.2t 7.48] — | — | =
diverse lokale stoptreinen. En buiten het seizoen was het B Wmenasle.-.ooo | S £ S S Dabliiad] anal 5l o) > |63 =T | =
cliénteel hiervoor klein. Daarom werd ook beslist om een 43{Eernoghom. ... ....| 5.33| € 3| 82| 9.2510.17) 2. 1 51| 535 » | 844 — | — | —
aantal locomotieven met bagageafdeling in de koningin ;tg g‘g:‘:&ks gzg =3 g";g g-gé }}gg 312 2})3 g;*g 2 gﬁg e Bl e
der badsteden onder te brengen. Wel waren er al type 5 S1Snaeskerke.. ... ] 552 Eg 84| 0.45\11.34) 2.91| 5.28| 552 » | 834 — | — | —
vanuit leper actief, maar het aantal treinen dat tot Oos- 57|0stende ...... A 6 20 51 85U 9.57114.44] 2.34] G381 6. 2] 8 1f 846 — | — [ —

tende doorstootte was zeer beperkt. $ Ne circulera pas le 253 décembre. :

De meeste locomotieven van ons type zouden omstreeks
1890 aankomen. Wel zou onder meer de 2016 bij zijn
levering naar het kustdepot gekomen zijn. Verder kwa-
men de 2012 (vanuit Tienen) en de 2026 (vanuit Namur)
naderhand over. Verder werd ook de 2037 uit de tweede
bouwschijf dadelijk aan Oostende toevertrouwd.

De verbinding kende een beperkt aantal treinen die be-
perkt waren tussen Oostende en Kortemark en die nor-
maal gesproken door onze machines verzekerd werden.
Mogelijk werd ook één of twee diensten tot in leper voor
hun rekening genomen. Hierdoor waren er twee treinstel-
len nodig voor deze diensten.

Ook bij de aankomst van de typen 11 te Oostende bleven
de bagagelocomotieven actief, zij het in mindere mate.
Maar op korte termijn werden alle diensten aan deze
zwaardere machines overgedragen en verlieten onze
stoomers kort na de eeuwwisseling Oostende, waar-
schijnlijk richting Nieuwpoort.

Het station van Torhout (Tourout in deze periode) werd regel-
matig bediend door de bagagelocomotieven gestationeerd te

Oostende — THOUROUT. — LA STATION. o x
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geschoven kregen.

De stelplaats
“ie“wnnn" Maar deze inzet was van korte duur, daar het type 11 . o .
al snel de meeste treinen overnam. Onze stoomers Een mooie opname van een bagagelocomotief bij het bin-
bleven tot ongeveer 1910 als reserve te Nieuwpoort nenrijden van Diksmuide. Deze lokaaltrein was hier samen-
achter. gesteld uit rijtuigen die nog niet uitgerust waren met inter-

circulatie en een doorgaande middengang, de eerste een
tweeassige voorloper van de Gce-rijtuigen, het tweede waar-
schijnlijk een gewoon GC-rijtuig. De rijtuigen waren wel al
uitgerust met raampjes naast de toegangsdeuren, wat niet
gebruikelijk was bij de eerste versie van deze rijtuigen.

Ook deze kleine inzetplaats werd al verschillende keren
behandeld, daar men hier een samenraapsel kreeg van
de oudere voertuigen, die te zwak werden op de overige
plaatsen. Dit was ook het geval voor de locomotieven
met bagageafdeling die op het einde van hun loopbaan
— omstreeks 1903-1904 — naar deze kustplaats over-
kwamen en het verkeer naar Diksmuide voor de wielen

Foto verzameling Maurice HENNEQUIN
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Na de overname van de Flandre Occidental in 1906 werden ook de andere lokaallijnen in West-Vlaande-
ren door de Etat Belge uitgebaat met zowel stoommotorwagens als bagagelocomotieven. Op 20 augustus
1913 verzekerde een dergelijke locomotief de lokaaltrein Nieuwpoort - Diksmuide, een Etat Belge-lijn -hier
gefotografeerd in de buurt van Nieuwpoort-stad

Foto Albert JACQUET -
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De steiplaats
Saint-Ghislain

En opnieuw komen we naar een vertrouwde plaats voor
de inzet van onze motorwagens: namelijk St-Ghislain
en de ondergeschikte inzetplaats Blaton. Omstreeks de
eeuwwisseling waren de daar ingezette oudste stoom-
motorwagens aan vervanging toe en dit gebeurde aan
de hand van de bagagelocomotieven. Op dat ogenblik
bleven echter de vierassige stellen nog in de Borinage
actief.

Concrete stationeringen hebben we niet kunnen terug-
vinden; de enige aanduiding was de lijst van Tordeur
voor 1908. Hierin werd enkel nog een aanwezigheid van
deze locomotieven opgetekend en zodoende waren de
overgebleven motorwagens naar waarschijnlijk de beide
provincies Vlaanderen uitgeweken. De inzet — die reeds
voorheen uitvoerig beschreven werd — was weer afgeba-
kend tot de verbinding vanuit Mons/St-Ghislain naar de
grensplaats Roisin-Autreppe en de diensten vanuit Bla-
ton op de beide korte verbindingen vanuit dit station (Ber-
nissart en Quevaucamps).Waarschijnlijk bleef deze inzet
behouden tot bij aanvang van de Eerste Wereldoorlog.

In 1910 was het verkeer tussen Ans en Liers al uitgebreid tot
acht treinparen. Op dat ogenblik waren er twee reisgidsen,
waarvan één - eenvoudiger - exemplaar enkel de voornaam-

ste stations aangaf.

De stelplaats
Ans

Ook hier hadden we de situatie die we al bij voorbeeld
bij het type 11 na de Eerste Wereldoorlog behandeld
hebben. Ans was in de eerste plaats een stelplaats voor
het goederentransport, vooral de steenkoolwinning in het
aartsmoeilijke gebied ten noorden van Liege.

Maar ze hadden ook een regionale lijn die ze in 1896 van
de Liégeois — Limbourgeois overgenomen had, namelijk
de korte verbinding tussen Ans en Liers. Daar deze lijn
door de Nederlandse Staatsspoorwegen uitgebaat werd,
eindigde deze exploitatie abrupt met de overname van
de concessie. De maatschappij had immers geen eigen
locomotieven en de Staatsspoorwegen moesten nu zelf
zorgen voor deze dienstverlening. Daarvoor werd de
2007 als enige locomotief naar Ans gemuteerd en stond
deze dagelijks in voor het slepen van de enkele treinen.
Bij onderhoud of uitval zou een goederenlocomotief type
25 de dienst overnemen.

Deze dienst omvatte eerst nog slechts drie a vier treinen,
maar groeide verder uit tot een achttal treinparen. Vanaf
1908-1909 werd de toestand onduidelijk: de dienst zou
overgenomen zijn door de locomotieventypen 4 van de
stelplaats Liers, maar de 2007 was nog steeds te Ans
aanwezig. Hij werd alleszins voor 1911 definitief afge-
voerd. De bovenstaande dienst was in elk geval voorzien
vanuit Liers met een eerste trein die er om 4.30 vertrok.

De stelplaats
Verviers

En we meer naar het oosten: zoals we al gezien hebben
bij type 5, zou de streek rond Liége de eerste testen uit-
voeren met de tramtreinen. Een van de lijnen waarop dit
gebeurde, is deze van de Vesdre in het voorstadsnet van
Liege.

Maar even later zouden deze nieuwe treinen ook hun
intrede doen op de verbinding tussen Verviers en Spa.
Deze laatste stad werd steeds meer en meer een kuur-
oord. Oorspronkelijk werden geen speciale treinen voor-
zien en was Spa enkel een stopplaats op de verbinding
tussen Verviers (Pepinster) en Trois-Ponts, maar gelei-
delijk aan werd Spa het eindpunt van bijkomende treinen

Vanaf ongeveer 1895 zouden een vijftal treinen per dag
enkel dit traject afleggen; ongeveer evenveel treinen re-
den door tot in Trois-Ponts.

De verbindingen die Spa als eindpunt hadden, werden
praktisch allemaal gereden met onze bagagelocomotie-
ven, waarbij een aantal de aansluiting gaven te Pepinster
op de treinen (nummerreeks 600) komende van of gaan-
de naar Liege. Enkele andere reden door tot in Verviers.
Opmerkelijk was wel dat twee treinen tussen Verviers en
Pepinster het kenmerk T (Tramtreinen) effectief meekre-
gen.

Mogelijk werden ook enkele doorgaande diensten tijdens
de daluren door onze machines verzekerd, maar normaal

3 ‘A _ _ gesproken werden hiervoor locomotieven type 32 van

35 ANS—LIERS Verviers of Trois-Ponts gebruikt.
K. 920| 922 924 928 9%0| 93] 982 - ‘ g . :
t{Ans.........D} 5 8 5_551 8_53l 413.38/17.32 19_‘20'20.50 —l o e e | o= Deze.toe§tand zou tijdens de volgende jaren nog ver-
7 Xders....... AJ 523 610/0. 6 18.53/17.47/10.356/21. B| — | o= |- |rmw ]| ae der uitbreiden, naarmate Spa een meer gekende naam

kreeg.
e A
LIERS—ANS 35 _ De inzet van onze machines bleef zeker tot bij de inval
K. ] 9241949 928 9271 999 9814 985 , . van de Duitse troepen bestaan. Nochtans zijn er geen
0 ‘I.im......D. 4.30j 5.30; 6.51] 9.14/13. 0/16.18/18.43]20, 8] = | = | w= | - I - effectieve stationeringsgegevens bekend.
1 Ans..esr...A] 4.4 5.42} 7. 5] 0.20|13.15/46.33/1858]2023] « | - | = | = | =
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De 2041 - type Il te herkennen aan zijn buitenliggende cilinders - op 21 april 1896 in de buurt van Tournai.

Foto René DESCLEE , Archiv National de France
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44 VERVIERS - PEPINSTER - SPA - TROIS-PONTS 44 De stelplaats
, Bastogne
1064 1066| T34 | 1072 618 1076 | 1078 | 625 | 1086
T. VSII-III | |
o{Vervimes (Ouesty®:.D.| 640/ — | 841 | 9.27 | {10.48} [ 11.45 | — (1352 11425
] Al 621 — | 821 (988 M0558 | 1156 | — [14. 8 [14.88 ) ) _ )
5| Pepingtor ¥eeereanss 1 1068 1074 1084 De locomotieven met bagageafdeling zouden slechts een kort intermezzo bieden te
; . (D] 626 — [882(945] 14.2 [42.83{ .— [14.5 |14.47 Bastogne. Slechts in een periode tot aan de levering van het type 11 zouden enkele
T SO, {3 gsg - | 853 igéz 11.28 ggg —_ ‘14-31 }g}g van deze machines te Bastogne gestationeerd zijn en samen met de locomotieven
A1BEavOlOt.e - v evsennanes. b 758] 8.48] — |1142 — | 1898 1242 | — [16. 3 type 5 de treinen naar Libramont/Bertrix, Gouvy en naar het Luxemburgse Kautenbach
4§/Trois-Ponts.........Al'8 1{ 856 — [11.20 - 13.36 (1450 | — {1641 verzekerd hebben. Ook bij de levering van het type 11 bleven ze nog korte tijd in deze
1088, 1092 | 1094 | 1100 177 4 1;;32 . 1098) 667 inzetplaats achter, maar of ze nog gebruikt werden is niet bekend.
,, N SR ISR
K| . P <}
¢| Vervinrs (Ousst)“f(..’]). 15. — | 1747 ]19.8 1928y 3 — | 19.43[24.54
I i Ape 2| — 17.58 | 19.14 319.83 P e | 19.55/22. 6
_‘”wmwx"'"""an 16. 7 18. 0 | 192 ;’%'938 2. 1 &
- Ll e — . . —— . w - - - -
- ahest | = |1sse [947 | — | 9 jaks | 2088 5> 44 TROIS-PONTS - SPA - PEPINSTER - VERVIERS 44
17 P&X..........a...gn' 18.87 - — (3 1200 2(1336 E% ‘ =
MiStavelot.....oonvmeenee . — [16.58 | 19.28 - - o 2040 21.27) B ; - .
s6iTrois-Ponts. i ....Al — 7.6 /1986 | — | — |® 2048 | 21.35 = < - 4065 | 4067 | 4064 ) €060, ) d078 | 108 | 4025 ) B
= ‘ 1102, JTroisPonts..D} — | — | — } 83 88| - |8 T
5|Stavelot.....oovawdd -~ | — | — ] 843 | 820 - = 1118
e ) 30/Spa%¢ i e | v | om0 2 | e | e 1012 § {1.52
o{Vervimes (Ouesty ..Df — | - | — | =4 = - = | == | = | — PAN:reeee-o+ 1D} 5.6 | 583 638] 742 | — 940 | 1047 12.2
A —lelasllalal=l=le == ] Al B37) 64| 7.2 748 | — | 989 [1042] 5 1215
5[Pepinster¥..... ... : D a— B 694 T.;o‘ vsgtﬁ! § %
- J222t — | =t~ —f = —| =] — | = = 2 . - q
: (Aol | e [ e ] ] — ] — R 42{Pepinstor % .... ST E
|17 Sp"x""""“v'"'fib- — - — - — —_— — — — — . ) . EXCLLS 0 )
sistavelot .vvveneeiiven ) = = | = [ =] = | =] = == |~ | — - D] 539 | 640 | 723 746 | — 0:48{ | 1058 | 7. 'u,;jng
it Trois-Pont@ . .ieseeA] ~ | -} =]l - — | =}t — 1 —| — - —- wVerviers (0.)XA, 552 | 623 | 784} .58 - 9.4 1140 | - 'Ii._!lj_?
e ‘4 1079 | 1108 4083 | 1085 1087 | 1698 | 1095 | 1101..
K1 N B ) . N .
0 Trois- Ponts..-D ' 11.25 — 1849 | - - {15 7| 16 1731 =5
5Suvelot...... .... 41.85 e M 1 — gﬁ.ﬂ 16. 17.44 -
| 12.96 .| g ' 46, 4 | e | 18,31 | e
, , o 3955“5(""""' D 12.82 | M251 -~ | 1842 | 1848 | — . | 1836 | 20.47
Maar hier was de inzet beperkt tot een vijftal jaar, want : AJ18. 8 3 = | 45.7 [1642 ] — 19,7 | 2142
op dat ogenblik verschenen de eerste locomotieven type 42 Paplnsterx LY - 1?37 g 1543 .| 1048 o || e
11 te Visé en namgn aI.vIug 'de diensten over. De 2007 & Vorvlm (O)XA 14‘. 8 13.30 - 15:26 1711 - 19:24 21.97
werd op dat ogenblik buiten dienst gesteld, de 2032 werd 1097 ‘ .
nog gemuteerd en was bij het begin van de Eerste We- K. N , ‘ e - ] :
reldoorlog nog steeds in het bestand van de Etat Belge g‘l‘roj&?onh...l). 2034.) — = = = B — =] -] =]
aanwezig ‘BiStavelot.ieiieeay J 20 [ — | — |~ | =} = | =] —] = '~ | =
. 0 S ase i_&J 2080 | —= — — —_ | — —_ 1 e | - —_ | =
M P .,-----.- D 21-85 -1 = — — = — - - — L
" Alol == = ]=|=|=1=}=]~=|~—
De lijn 44 met twee gezichten : tussen Verviers - Pepinster 42 Pepinlterx- .o 2g52% i s
en zelfs Spa in verstedelijkt gebied en verder zeer ruraal. 1“ Verviers (0. )XA 22:38 |z —|Z(= il Pl Bl B ?.
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De overige
stelplaatsen

Naast de drie voornoemde plaatsen werden er nog twee in-
zetplaatsen vernoemd waar deze machines fabrieksnieuw
vertoefden, namelijk Namur en Luttre. In beide stelplaatsen
is slechts één stationering bekend: de 2026 voor Namur en
de 2031 voor Luttre. Er kunnen nog enkele verdere machi-
nes aanwezig geweest zijn, maar gegevens hierover ont-
breken. In elk geval speelden deze inzetplaatsen een veel
mindere rol met slechts een beperkt aantal diensten.

In beide plaatsen was de inzet beperkt en van korte
duur. Daarom was het onmogelijk om enige gegevens
over hun inzet terug te vinden/

Naast deze oorspronkelijke inzetplaatsen zouden de
locomotieven al snel uitzwermen naar nieuwe horizon-
ten en werden er andere stelplaatsen aangeduid. En-
kel de Tienen bleef het (uitgebreide) bestand bestaan.

De bestuurderploeg poseren voor de Belpaire type 1 num-
mer 2027 bij jaarlijkse doortocht van de fotograaf. Ook de
typische rijtuigen voor de tramtreinen (TT) komen duidelijk
in beeld

Foto verzameling Johan EEMBEECK

Vanaf het begin van de 20ste eeuw zou de inzet sterk
achteruitgaan en werden al verschillende locomotieven
afgesteld. Nochtans zijn er maar drie data bekend waar-
bij een volledige bestandsopneming gedaan werd, na-
melijk 1905, 31/12/1907 en eind 1911.

In 1905 waren alle locomotieven nog in het be-
stand aanwezig, maar het is niet te achter-
halen of ze nog effectief in dienst waren.
Eind 1907 waren zeven machines uitgeschreven, name-
lijk de 2002, 2005, 2013, 2024, 2029, 2034 en de 2037
als enige uit de tweede bouwschijf. Het bestand bestond
nog uit 39 locomotieven

In 1911 was dit al verminderd tot 30 eenheden, door de
schrapping van de 2007, 2008, 2010, 2017, 2018, 2022,
2027, 2031 en 2035.

In de volgende drie jaar tot aan de Eerste Wereldoorlog
zullen nog wel een (groter) aantal machines buiten dienst
gesteld zijn en definitief afgevoerd. Doch hierover zijn
geen gegevens meer beschikbaar. Deze machines wor-
den in de bestandstabellen aangeduid als buiten dienst
tijdens de WO I.

Twee machines zouden nog voor de Eerste We-
reldoorlog omgebouwd worden tot industriéle loco-
motief met asindeling Bt. De bagageafdeling en de
laatste as werden verwijderd en in de plaats kwam mo-
gelijk een bijkomende watertender en/of een kolenbak.

De 2045 van de tweede bouwschijf werd verkocht aan
de steenkoolmijn Monceau Fontaine omstreeks 1910 en
kreeg daar het nummer MF 25.

De 2008 — eerste bouwschijf — werd na ombouw ver-
huurd aan het metaalverwerkende bedrijff Gustave Boél
te La Louviere in 1911 en werd in volle oorlogsperiode
in 1916 verkocht aan de Moulins Concordia te Auvelais.
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De inzet tijdens de Eerste Wereldoorlog

Zoals gezegd is het moeilijk te weten hoeveel machi-
nes bij de bezetting van ons land nog aanwezig wa-
ren. De meeste machines waren waarschijnlijk al afge-
voerd of stonden al langere tijd afgesteld. Deze laatste
werden waarschijnlijk tijdens het eerste oorlogsjaar
verschroot ter recuperatie van de (edele) metalen.
Van negen locomotieven zijn we zeker dat ze in 1915 nog
actief waren. Maar de toestand was zeer verwarrend en
moeilijk te verklaren.

Vijf locomotieven werden opgenomen in de nieuwe Duit-
se nummerlijsten. Deze werden eind 1914, begin 1915
door de MGDB (Militar General Direction Briissel) op-
gesteld. Maar deze machines werden ingedeeld in drie
verschillende categorieén.

De 2023 en 2025 kregen respectievelijk de nummers
07355 en 07354 en werden ingedeeld bij het type T 04.
Hierin waren vooral de drieassige tenderlocomotieven
typen 11 en 51 vertegenwoordigd. De keuze is verwon-
derlijk; mag men ervan uitgaan dat ze gelijkgeschakeld
werden met het type 11 voor lichte reizigerstreinen?

De 2026 kreeg het nummer 06137 en werd het type 02.
Deze categorie omvatte de locomotieven type 15 en 15bis
(later type 14). Behalve dat ze twee aangedreven assen
hadden, waren er geen gelijkenissen met deze machines.

Ook een groot deel van Noord-Frankrijk werd bezet door de Duitse keizer-
lijke troepen en ook hier werden — vooral — buitgemaakte Belgische loco-

motieven ingezet. Dit was ook het geval voor de 2041, ingedeeld bij de MA
(Machinenambt) Lille. Op 16 mei 1915 verzekerde de machine het goede-
renvervoer juist achter het front.

gebruikt in de beide kampen .

En dan werden nog twee verdere locomotieven — de 2020
en 2039 — in de nummerlijsten opgenomen, maar als een
“buitentype”. Ze kregen geen nieuw nummer toegekend.

En dan is er nog een foto van de 2041 voor een (militaire?)
goederentrein in Noord-Frankrijk of kort bij het front in Bel-
gié in bezet gebied. De Duitse soldaten en de aanduiding
MA Lille bewijzen dit, maar opmerkelijk genoeg kwam deze
machine niet in de lijsten voor. Ook hier blijft het mysterie.

In elk geval werd geen enkele van deze locomotieven nog
in 1919 — na de capitulatie — in het bestand van de Staats-
spoorwegen opgenomen.

Op 1 augustus 1917 werden in de bestandslijsten nog
drie bagagelocomotieven in Frankrijk aanwezig. Eén ex-
emplaar was op dat ogenblik in bedrijf; de twee overige
waren afgesteld en wachtten op een herstelling. Ze waren
alle drie in (of in de buurt van) Oissel bij Rouan aanwezig.

En verder hebben we twee machines — de 2012 en 2043
— die in 1919 wel door de Staat terug in dienst gesteld
werden. Maar ook hier is niets geweten over hun gebruik
tijdens de vier oorlogsjaren. Werden ze naar Frankrijk af-
gevoerd, waren ze te Nieuwpoort in niet-bezet gebied?
Geen enkel document hierover bleef gespaard.
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Boven: de 2026 bleef in Belgié achter en werd door de Duitse bezetter ingelijfd. De aanduiding “Mil Eisenb Direction 2

Arlon” is hier een duidelijk bewijs van. De locomotief werd gefotografeerd voor het station van Arlon.
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De 2020 op Belgisch grondgebied, maar niet ingeschreven in het Duit-
se nummerschema. De tractie werd in principe uitgevoerd door machi-
nisten van de “Etat Belge”, maar gecontroleerd door de Duitse (bur-
gerlijke) instanties. Nochtans stonden ze fier op de onderstaande foto.
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2568 NIEUPORT-VILLE - DEBRIS D’UNE LOCOMOTIVE ET HOTEL DU PHARE
TOWN - DEBRIS OF THE ENGINE AND THE LIGHTHOUSE HOTEL

Gk

Boven: De gevolgen van de eerste wereldoorlog :
Boven een vernielde bagagelocomotief te Nieuwpoort-stad.

Rechts : afgevoerd naar het buitenland hier op een noodbrug in de
verre Baltische staat Litouwen na de eerste wereldoorlog.
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Nr.. Nr.. Bouw- | Bouwer Fabr Schrapping
Na de Eerste Wereldoorl —
a e e rS e e re O Or O g 2001 1886 | Carels 255 WO |
2002 1886 | Carels 256 1905-07
H o 2003 1886 | Carels 257 WO |
et einde kwam zeer snel . | | & |2 =
[ 2005 1886 | Carels 259 1905-07
2006 1886 | Carels 260 ?
2007 1886 | Carels 261 1907-11
2008 1886 | St-Léonard 736 1907-11
. 2009 1886 | St-Léonard 737 WO |
Uit de volgende tabel kunnen we het lot van deze baga- 2010 1886 | St-Léonard 738 1907-11
gelocomotieven tijdens de laatste periode voor de “Groo- ., . . 2011 1886 | St-Léonard 739 WO |
te Oorlog”, tijdens het conflict en juist erna opmaken. Voor Verkoop aan de privé-industrie 2012 1886 | St-Léonard 740 1921-25
de periode tussen 1911 en 1914 (en tijdens de eerste oor- 2013 1886 | St-Leonard 741 1905-07
logsmaanden) kunnen we met waarschijnlijkheid aanne- Hierover is weini foh o de documenienonibreken 2014 1886 | St-Léonard 742 WO I
men dat alle locomotieven die geen Duits MGDB-nummer Ierover 1s weinig geweten en de documenten ontbreke 2015 1886 | St-L éonard = s
kregen en de oorlog niet overleefden al op dat ogenblik AR Eofi o St'l‘?onard 744 Lo
2017 1886 | St-Léonard 745 1907-11
fgesteld stonden of zelfs al geschrapt waren. Het gaat . . :
ag . . Er zijn twee verkopen bekend, maar de data zijn voor- 2018 1886 | St-Leonard 746 1907-11
hier om tussen de 15 a 20 machines. Waardellik 2019 1886 | St-Léonard 747 WO |
I 2020 BT 1886 | Haine-St-P 249 WO |
Ook voor de periode na de Eerste Wereldoorlog zijn er 2021 1886 | Haine-St-P 250 WO |
praktisch geen gegevens beschikbaar. In de eerste be- 2022 1886 | Haine-St-P 251 1907-11
standslijsten — opgemaakt in 1919 — komen nog twee ba- 2023 07355 | 1886 | Haine-St-P 252 WOl
gagelocomotieven voor, namelijk de 2012 en 2043. Maar gggg 07354 1232 ::;:z'gt'g ggi 192;\3/87'
in het eerste Jaarv'e’rslag, da.t_ het jaar 1920 behandelde, 2026 06137 | 1886 | Haine-st-P 055 WO |
werd nog slechts één dergelijk voertuig vermeld. Opmer- 2027 1886 | Haine-St-P 256 1907-11
kelijk feit was wel dat er nog 5.278 km afgelegd werden, 2028 1886 | Haine-St-P 257 WO |
maar geen enkele in commerciéle dienst. De locomo- 2029 1886 | Zimmermann 13 1905-07
tief was volgens hetzelfde verslag gedurende 1.409 uur 2030 1886 | Zimmermann 14 WO |
onder druk en verbruikte hierbij 20.500 kg briketten en 2031 1886 | Zimmermann 15 1907-11
29.400 kg gruiskolen. 2032 1886 | Zimmermann 16 WO |
2033 1886 | Tubize 632 WO |
Het eerstvolgende verslag — dit van 1924 — maakt geen gggg 1232 beze 633 i
. . ubize 634 1907-11
gewag meer van deze locomotief. Ook in de tabellen met 2036 1886 | Tubize 635 WO I
de dienstregelingen en het aantal gebruikte machines
komt dit type niet meer voor.
En dan hebben we nog de 2006, die omgebouwd werd tot 382; 1288 ggﬂ::::: g;? 192,5\),007
werkplaatslocomotief, maar daar deze categorie niet uit- 2039 BT | 1890 | Couillet 972 WO |
gesplitst wordt, hebben we geen zicht op wanneer deze 2040 1890 | Couillet 973 WO |
locomotief effectief omgebouwd werd (waarschijnlijk kort 2041 1890 | Couillet 974 WO |
voor de Eerste Wereldoorlog) en tot wanneer deze effec- 2042 1890 | Lambert 28 WOl
tief gebruikt werd.. Zover ik weet is er geen foto van deze ggii 1288 :::gg:g gg 192\/1\/‘35|
eEEiE Eenmiy) 2045 1890 | Lambert 31 WO
2046 1890 | Lambert 32 (e}
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Bij de privé-maatschappijen

Niet alleen de EB had motorwagens




Overzicht bij de privé-maatschappijen

De omschakeling gebeurde hier sneller .

Het zouden vooral de privéconcessies zijn die veel loka-
le verbindingen onder hun hoede hadden en vooral hier
kwam de factor rendement sterk naar voren. Ondanks het
feit dat men wel bepaalde subsidies kreeg van de staat
voor de geleverde prestaties, moesten jaarlijks een aantal
dividenden uitbetaald worden aan de aandeelhouders en
de bestuurders. Het was dan ook logisch dat hier innove-
rende maatregelen getroffen werden. We hebben reeds
gezien dat de “Chemin de Fer de Liege a Maestricht”
startte met de tramtreinen om het rendement te verhogen.

Maar vooral in Oost- en West-Vlaanderen waren er tal
van kleine maatschappijen ontstaan en hier was er alles-
behalve sprake van grote industrieén die voor voldoende
cliénteel of goederenvervoer zorgden. Het was dan ook
logisch dat juist hier — op de talrijke vlakke lijnen — de
stoommotorwagens een kans kregen. En drie van deze
maatschappijen zouden voor al dan niet langere tijd dit
type vervoermiddel gaan gebruiken.

De ““Chemin de fer de
Termonde a Saint-Nicolas”

Deze kleine maatschappij zou de laatste zijn die nog een
concessie kreeg voor de exploitatie van een spoorlijn. Dit
gebeurde in 1872 en dadelijk kon gestart worden met de
aanleg van de enige verbinding. Dit gebeurde onder lei-
ding van de Cie des Bassins Houilliers en deze groep zou
ook het eerste jaar zorgen voor de uitbating. Het eerste
deel van de verbinding tot Hamme werd op 25 januari
1875 ingereden

Op 1 januari 1877 werd de maatschappij volledig zelf-
standig en moest ze zelf instaan voor de uitbating.

Maar het duurde nog bijna twee jaar eer de verbinding
doorgetrokken werd tot in St-Niklaas. De volledige lijn
werd pas op 14 december 1877 officieel geopend.

Al in de beginperiode zocht men naar een oplossing voor
het beperkte reizigersverkeer. Gelijktijdig met de Staats-
spoorwegen werd een vraag naar een stoommotorwagen
onderzocht. Op dat ogenblik werd net bij de naburige
maatschappij Mechelen — Terneuzen een stoommotor-
wagen getest. Maar daar het niet dadelijk aan de ver-
wachtingen voldeed en daar de wetten in Nederland een
dergelijk voertuig (nog) niet toelieten, kon dit stel overge-
nomen worden.

Er is weinig bekend over deze eerste motorwagen. Het

zou bestaan uit een tweeassige motorwagen, uitgerust
met een ketel van het type “Guitar”. Dit deel omvatte ook
de bagageafdeling en een derdeklasseafdeling. Deze
boot bood plaats aan 48 reizigers. De banken waren
waarschijnlijk in de lengterichting in twee rijen opgesteld.
Deze motorwagen was constant gekoppeld aan een
tweeassig rijtuig. Hierin waren twee afdelingen voorzien:
één voor de 2de klasse met 28 zitplaatsen en een voor
de 1ste klasse met 12 zitplaatsen. Over de bouwer is he-
lemaal niets gekend.

De motorwagen werd waarschijnlijk al voor de opening
van de ganse lijn gebruikt, maar kwam vanaf eind 1877
tussen Dendermonde en St-Niklaas tot inzet. Het jaar-
verslag van 1878 vermeldt dit stel als eigendom van de
maatschappij, maar in latere jaargangen dook het niet
meer op. De bedrijfsresultaten waren erg bedroevend
en door de grote radstand kwamen er regelmatig breu-
ken voor in de aangedreven as. Daarom werd beslist om
deze motorwagen te koop aan te bieden en de Société
internationale de Chemin de fer de Malines a Terneuzen
zou deze motorwagen begin 1879 terug verwerven.
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De “Mechelen -Terneuzen”

D

Er is weinig bekend over deze eerste motorwagen. Het
zou bestaan uit een tweeassige motorwagen, uitgerust
met een ketel van het type “Guitar”. Dit deel omvatte ook
de bagageafdeling en een derdeklasseafdeling. Deze
boot bood zitplaats aan 48 reizigers. De banken waren
waarschijnlijk in de lengterichting in twee rijen opgesteld.
Deze motorwagen was constant gekoppeld aan een
tweeassig rijtuig. Hierin waren twee afdelingen voorzien:
één voor de 2de klasse met 28 zitplaatsen en een voor
de 1ste klasse met 12 zitplaatsen. Over de bouwer is he-
lemaal niets gekend.

De motorwagen werd waarschijnlijk al voor de opening
van de ganse lijn gebruikt, maar kwam vanaf eind 1877
tussen Dendermonde en St-Niklaas tot inzet. Het jaar-
verslag van 1878 vermeldt dit stel als eigendom van de
maatschappij, maar in latere jaargangen dook het niet
meer op. De bedrijfsresultaten waren erg bedroevend

De tekening van de “onbekende” motorwa-
gen

De onderstaande tekening werd gepubliceerd (zonder
aanduidingen) samen met deze van de VV 1 van de
Staatsspoorwegen. We kunnen deze moeilijk plaatsen
en er zijn meerdere mogelijkheden:

. Het betreft de VV 2, maar de maten verschil-
len duidelijk van de eerste motorwagen en als we het
document bekijken, heeft de drukker twee tekeningen
gewoon samengevoegd. De afbeelding van de VV 1,
gepubliceerd in de “Revue des chemins de fer”, was
oorspronkelijk en technisch in orde (bovenaanzicht on-
der zijaanzicht; bij deze tekening staan ze naast elkaar).
De structuur van beide motorwagens is wel dezelfde

o Het betreft een nooit uitgevoerd project: weinig
waarschijnlijk, daar de VV 1 door het arsenaal gebouwd
werd en geen enkel bedrijf er voordeel mee had om een
“project” als dusdanig voor te stellen

J Het handelt om de HMBX 1, maar volgens
Hesselink, die zich baseert op jaarverslagen van de MT,
betrof het een tweeassige motorwagen die even later
verbouwd werd tot drieasser. De mogelijkheid bestaat
dat het om de nadien omgebouwde versie gaat.

J Het betreft de HMBX 2/3, een mogelijkheid
daar de schaarse maten overeenstemmen. In deze bei-
de gevallen wordt het rijtuig expliciet bij de motorwagen
gevoegd. Het is ook de enige tekening van een Belgi-
sche motorwagen gekoppeld aan een rijtuig. Maar de
indeling van de rijtuigklassen klopt helemaal niet met
deze van beide aangehaalde stellen.

Ik ga (onder voorbehoud) voor de laatste versie, maar
mogelijk zijn er nog andere opties. De vraag blijft na 150
jaar onopgelost.

STOOMRUTUIG

STELORL VAN BEN OBLGISCHRR [WIPECTEUR~GTNERAAL MELPAIRE.
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en door de grote radstand kwamen er regelmatig breu-
ken voor in de aangedreven as. Daarom werd beslist om
deze motorwagen te koop aan te bieden en de Société
internationale de Chemin de fer de Malines a Terneuzen
zou deze motorwagen begin 1879 terug verwerven.

Intussen waren de motorwagens van de Belgische Staat
verder verbeterd en gesteund door de goede financiéle
resultaten zouden de bestuurders van de Mechelen —
Terneuzen een vraag richten voor de aankoop van twee
bijkomende stellen.

Hierop reageerde de Mechelse rijtuigbouwer Cabany met
een eigen ontwerp en dit werd al in 1877 voorgesteld.
Opnieuw ging het om een tweeledig stel, met een mo-
torwagen met bagageafdeling en 3de klasse-afdeling en
een vast gekoppeld rijtuig met gecombineerde 1ste en
2de klasse.

Hoewel het meer om een schets gaat, zijn er duidelijke
gelijkenissen met het stel VV 2 van de Staat. Men voor-
zag een motorwagen, voorzien van een ketel type “Gui-
tar”. De aandrijving gebeurde op de eerste as. Deze drie-
assige motorwagen omvatte verder een bagageafdeling
en slechts één grote derdeklasseafdeling. Uitgaande van
de enige tekening mag men ervan uitgaan dat ook hier de
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Opmerkelijk was dat in dit concept ook een kleine twee-
assige industrielocomotief voorgesteld werd. Deze was
technisch volledig gelijk aan de motorwagen zelf.

Beide motorwagens werden dan in 1879 besteld en eind
1880 afgeleverd. Maar door de ontploffing van de ketel
van de VV 8 leverde men in Belgié niet de toelating tot
indienststelling af. Ook de eerste motorwagen moest
noodgedwongen afgesteld worden. Pas op 30 mei 1881
mocht de HMBX 2 zijn dienst aanvatten. Op 21 juni 1881
volgde de toelating voor de HMBX 3, beide nog met de
oorspronkelijke ketel. Wel werden door de Mechelen —
Terneuzen twee klassieke ketels bij Boussu besteld om
een ombouw mogelijk te maken. De HMBX 1 mocht pas
op 9 november van hetzelfde jaar terug in dienst.

Maar bij de beschrijving die Hesselink in zijn boek geetft,
klopt niet met de hierboven afgedrukte schets. Volgens
de Nederlandse historicus was de motorwagen ingericht
met 1ste en 2de klasse (met resp. 12 en 22 zitplaatsen),
terwijl het aanhangrijtuig 64 zitplaatsen 3de klasse aan-
bood. De schets geeft een ander beeld. Aangezien er
geen foto van deze motorwagens bestaat, kunnen we er-
van uitgaan dat bij de bouw de indeling aangepast werd.
De motorwagen zelf had een lengte van 12.210 mm, het
rijtuig was 9.100 mm lang. De radstand tussen 1ste en
2de as bedroeg 2.200 mm, tussen 2de en 3de as was
deze maat 4.600 mm.

Opmerkelijk feit is wel dat enige tijd later een praktisch
identiek rijtuig opduikt bij de Staatsspoorwegen. Dit rij-
tuig, nummer 14.100, met ruime eerste- en tweedeklas-
seafdeling met slechts banken tegen de zijwanden (dus
geen bijkomende rij in het midden), werd door de firma
Verhaeghen in 1887 gebouwd. Opmerkelijk was wel dat
hier ook 10 en 22 zitplaatsen vermeld werden.

Daar waar de beide “nieuwe” motorwagens ongeveer de
helft van de dienst opnamen, werd het eerste stel al korte
tijd later op een zijspoor geplaatst.

Het uittreksel uit de reisgids van 1882 geeft een beeld
van het verkeer op de lijn van deze maatschappij. De
dienst werd in principe uitgevoerd met drie rijtuigstellen:
twee stellen verzekerden de ochtenddienst, met steeds

een heen- en terugrit over het ganse traject. Hiervoor
werd het tweede stel trouwens vanuit Terneuzen ingezet
en stond daar de rest van de dag afgesteld. In de namid-
dag was één rijtuigstel voldoende.

De dienst werd nog uitgebreid met een treinpaar van
St-Niklaas naar Mechelen met enkel 1ste en 2de klasse.

Hierbij werd waarschijnlijk de dienst vanuit Terneuzen
met een motorwagen verzekerd. Bij beschikbaarheid
werd de namiddagdienst vanuit St-Niklaas door de twee-
de motorwagen bediend.

Deze dienst bleef praktisch ongewijzigd en de motor-
wagens zouden tot bij de eeuwwisseling actief blijven.
Nochtans waren er diverse klachten over het comfort in
de motorwagens; er was enkel verwarming in de 1ste
klasse en men had houten banken in de 2de klasse. Dit
werd gedeeltelijk opgelost door het uitdelen van “sto-
ven” (warmwatertoestellen) tijdens de wintermaanden.
In 1905 werd de motorwagen HMBX 1 omgebouwd tot
derdeklasrijtuig met bagagecompartiment. Een jaar later
werd ook de HMBX 2 dusdanig verbouwd, maar nu als
volledig 3de klasse. De beide aanhangrijtuigen werden
al voorheen als gesleepte rijtuigen gebruikt, maar ze wa-
ren in principe te licht gebouwd om de zware dienst met
stoomlocomotieven te verzekeren.

De HMBX 3 had een gunstiger lot: dit stel werd omge-
bouwd tot inspectierijtuig voor de bestuursleden van
de maatschappij. In de 1ste klasse werd het comfort
verhoogd door het aanbrengen van een rood tapijt en
afzonderlijke “club”-zetels. In de tweede klasse werd
de middenbank behouden en zodoende hadden de be-
stuursleden “een panoramisch zicht” op de lijn. Er is geen
sprake meer van het aanhangrijtuig, noch bij de motorwa-
gen, noch voor het gebruik als rijtuig. Deze motorwagen
werd enkele keren per jaar tot in 1932 gebruikt. Hij bleef
wel ten minste tot in 1938 in de materieellijsten voor.
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De “Flandre occidental”

De “Société des chemins de fer de la Flandre Occiden-
tale” was één van de eerste grotere concessies die ver-
leend werden. Met de wet van 18 mei 1845 mocht deze
maatschappij een uitgebreid net in Oost- en West-Vlaan-
deren uitbouwen en exploiteren. En de concessie werd
zelfs nog verder uitgebreid. Men begon de werken te
Brugge en op 1 oktober 1846 reed de eerste trein van de
maatschappij naar Torhout. In juli van het volgende jaar
werd Kortrijk bereikt.

Op dat ogenblik stopten de werken ongeveer Vvijf jaar,
maar na een korte bouwtijd werd leper in maart 1854 be-
reikt. Het ganse net — zoals op bovenstaande kaart te
zien is — werd op 31 december 1855 in exploitatie geno-
men.

Maar na een aantal gunstige en winstgevende jaren be-
gon de zwakkere periode. Men probeerde zo rendabel
mogelijk te zijn en zo besliste men om een groter aantal
grote en kleine maatschappijen door één overkoepelen-
de organisatie te laten uitbaten en zo ontstond de “Socié-
té Générale d’Exploitation”.

Op 1 april 1865 startte de Société d’Exploitation des Che-
min de fer een samenwerkingsverband van enkele maat-
schappijen en deze maatschappij werd in 1867 overge-
nomen door de Société Général d’Exploitation, die een
vijftiental maatschappijen samenbracht. Maar de SGE
was geen lang leven beschoren; een te groot, niet aan-
eengeschakeld net en een te grote concurrentie voor de
Staatsspoorwegen leidde ertoe dat de SGE in 1871 over-
genomen werd door de staat. Maar diverse maatschap-
pijen, vooral in Vlaanderen, zouden hun onafhankelijk-
heid terugeisen en de grootste hiervan was de Flandre
Occidentale. Hiertegen maakte de Staat geen bezwaar;
de lijnen waren weinig strategisch en concurrentieel.
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De locomotieven die voorheen eigendom waren van de
FO werden teruggegeven, maar er moest een oplossing
gevonden worden om weer rendabel te worden. Enkel
de doorgaande verbinding Brugge — Roeselare — Kortrijk
was voor het reizigersverkeer kostendekkend; de rest
had maar een beperkt potentieel.

Het was dan ook logisch dat de Flandre Occidental zich
dadelijk op de stoommotorwagens concentreerde. Maar
men wilde geen risico’s nemen (zoals de Mechelen — Ter-
neuzen) en men opteerde voor dezelfde typen als bij de
Staatsspoorwegen. Hierdoor was de kans op mislukking
kleiner en ook financieel was het aantrekkelijker een be-
staand type te kopen.

Nochtans zou het tot 1878 duren eer de eerste bestelling
geplaatst werd. Men wilde immers eerst de testresulta-
ten afwachten en daar deze voor de beide eerste stellen
niet gunstig waren, keek men de kat uit de boom. Pas
na de levering van de motorwagens VV 3 tot 7 en na de
nodige testen werden twee analoge stoommotorwagens
besteld, dit als order 1337

Vanaf dat ogenblik zouden de Ateliers Métallurgi-
ques de Tubize de huisleverancier worden. De stellen
werden in 1880 geleverd met fabrieksnummers 382
en 383. Ze kregen de nummers (FO) 1 en 2. Ze wer-
den dadelijk in Poperinge gestationeerd en hier werd
een eigen loods met kleine werkplaats opgericht.

Het Oostenrijkse tijdschrift “Die Lokomotive” publiceerde
in 1907 een artikel over de “nieuwe” stoommotorwagens
van de Staatsspoorwegen. Hierbij werd een foto (van
slechte kwaliteit) gepubliceerd.

Daar op dat ogenblik de Flandre Occidentale overge-
nomen werd, handelt het waarschijnlijk om een (oude)
motorwagen van deze maatschappij. Ondanks de ver-
schillen met de plannen zou het (kunnen) gaan om een
van deze beide motorwagens

1

De dienst omvatte vooral de lokale stoptreinen tussen
Comines en Poperinge (via leper). Eens werd in deze
dienst ook doorgereden tot in het grensstation Abeele.
De drie doorgaande treinen tussen Kortrijk en Haze-
brouck werden door stoomlocomotieven van leper ge-
sleept. Merk ook op dat de treinnummers — indien ze al
bestaan — niet vermeld werden.

Op de zijlinen van de Flandre Occidentale, meestal
uitgaande van Ingelmunster, maar ook de verbinding
tussen leper en Roeselare, was er een miniem ver-
keersaanbod. Hier zou de 3de motorwagen vanaf 1884
zijn inzetgebied vinden. Vermelden we nog dat de aan-
geduide haltes de officiéle waren, maar dat onderweg
verschillende stopplaatsen op verzoek bediend werden.
Meestal lagen deze aan een overweg en hadden ze een
klein perron waar juist één toegangsplatform aan paste
(meestal het eerste klasse-platform). Voor de overige
reizigers was het behelpen.

de nieuwkomer te Poperinge ondergebracht, terwijl een
voorganger meer in noordelijke richting zijn inzetgebied
vond.

Deze vorm van dienstinzet kwam bij de privémaat-
schappijen vrij veel voor. Een enkele bestuurdersploeg
— meestal woonachtig in baanwachtershuisjes en waar-
van de echtgenotes overwegwachter waren — kreeg
een (stoom)motorwagen of zelfs locomotief toegewe-
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Op te merken valt dat in de jaren negentig van de ne- i
Nr.. | Type vgl | Bouw- | Bouwer Fabr | Schr gentiende eeuw de dienst al flink uitgedund was tot nog
Tubize gg Jaar nr. slechts enkele treinritten per dag.
Door de goede resultaten besliste men om nog meer
1 19 Vw3 | 1880 | Tubize 382 ? verbindingen te laten uitvoeren door motorwagens en
2 19 VW3 | 1880 | Tubize 383 zodoende bestelde men — samen met de Staatsspoor-
wegen — een bijkomend exemplaar. Op dat ogenblik
3 VV51 | 1884 | Tubize 599 werd het prototype van de vierassige versie gebouwd
P 29 w2 | 1888 | Tubize e en men sloot hlero? aan. De F_Q 3 zou dan ook voor een
5 20 | ws2 | 1888 | Tubize 709 groot gedeelte gelijklopend zijn met de VV 51 van de Een (slechte) foto uit “Die locomotive” waarbij de Oosten-
6 29 | wws2 | 1888 | Tubize 710 Staat. Dit stel werd in 1884 geleverd en men kreeg een rijkse spoorwegspecialist Steffan het Belgisch materieel be-
nieuwe dienst te Ingelmunster. Maar Waarschijnlijk werd Schrijft_ Hierin wordt ook gewag gemaakt van een aankoop
7 39 VV57 | 1890 | Tubize 783 1 van een stoommotorwagen door de FO
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‘N 97. _Courtrsl, — Ypres. — Hazebrouck. | oxs eonegs, Drie lokale lijnen geplukt uit de reisgids van 1892. Duidelijk
Kt - mat| mat|mat.| mas. |solr.|soir.|soir, |soir.|sor , een beperkte dienst in een periode waar haast op het platte-
0/Courtrat...........D.| — |8.08] — j11.05] — |2.56!5.40| — [8.48| l*c1[2°c1;3"cl. land nog niet uitgevonden was.
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12 Menin............. veeens| — 8. 271 — 110.24] — [3.16/6.02] — [9.00] Y. w|».70{.50
18{ Wervicq ....... P ggg - H.’;g — 3.246.13 — (9.17| 1.50/1.10{=.70
21/Comines(8)......... 3 Zls42 —niay — 3332 23 _ ggg 1.80]1.304.85 steld en deze kwamen in 1888 in dienst. Hiervoor werd
34 Ypres (Teeeererenn %6;70 3:8%.9.55 gg%ﬁg%?? gﬁﬁ;g?,ﬁ 2.7012. »[1.35 te Brugge een nieuwe loods gebouwd. Deze kon twee
38{Viamertinghe...,........|6.27,9.14110.15/12.143 05/4.04/6.54 8.559.56 | 3. +/2.30{1.50 exemplaren onderbrengen en onderhouden. Het derde
m Poparlngha © o §A6.35)9.22(10,27|12.2213.17(4.12(7.02/9.1010.05 3.5012.701 e stel ging naar Poperinge. De motorwagens van het type
Peringhe.......-ip'g 40i ~=|=(12.25/3.35| ——(7.04 = |— | 3-50/2-01. % - - ijkaardi
! Cfale50| = "= [12.333.45 — |72 =T N 29 uit de catalogus van Tubize waren gelijkaardig met de
80/ Abeele (heurs belge) iy o5 —_ | [12.38/=— _ 17095 _ R reeks VV 52 tot VV 56 van de Staat. Natuurlijk kunnen ze
536°f1(?‘:'ﬁ?:§n’:£:)-.- ﬁ;j% e g% ol ey ;% Z | = | 4653502738 in een aantal details en bij de inrichting verschillen. Een
B8Caestre.....coivvieinsao17.350 o~ | — | LLOO} — | - 17.46| — | — | 5. » 3»,75‘2;§},! vergelijking is moeilijk, daar er geen enkele foto van de
65 Hazebrouck (8}....A17.45! — 1 — | 1.10| — | — [7.55| — | — | 5.70[4.25/2:90 stellen van de Flandre Occidental bekend is
N . - PRIX. Een jaarlater werd nog een zevende motorwagen besteld.
N 79, Hazebrouck, — Ypres. -— Courtral T Deze was van het type 39 en met zijn buitenliggende aan-
Kn)_ mat| mat mat. |mat mat. soir. soir. soir. drijving een zustermachine van de VV 57 van de Staat.
0'Hazebrouck........D| — | — | 8.25 — | — | — |4.00| — [8.25[1+cl./2=¢cl{3'ct
FCaeBtre. ..o vvriaireiavas| — | — | 8.35 — | — | — 14.10| — 18.35] — | — | =—
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63 HEYST OSTENDE — BRUGES VERS ROULERS —LILLE— PARIS
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verschuivingen en het verkeer werd integraal door onze
stellen verzekerd. Waarschijnlijk kwamen hier ook de
oudste motorwagens tot inzet

Op de tweede verbinding tussen grotere handelscentra,
Kortrijk en Roeselare, was er druk verkeer, zowel van
(semi-)directe treinen als van stoptreinen. Een deel van
deze treinen — waarschijnlijk met de lage nhummers —
werd verzekerd door één enkele motorwagendienst. De
rest waren gesleepte treinen.

Mooi waren ook de benamingen (in het dialect) van de
haltes, zoals de Freezenberg (aardbeienberg) of Keer-
zelaarhoek (hoek met de kerselaar).

De diensten werden zeer lang behouden en daar er na
1895 praktisch geen nieuw (of beter tweedehands) ma-
terieel gekocht werd, bleven de motorwagens hier uit-
gebreid in dienst.

In de jaarverslagen van de maatschappij werden enke-
le werkzaamheden aan de motorwagens opgesomd: in
1900 werden twee stellen volledig herschilderd en bij
een motorwagen werd de watertender vernieuwd. Twee
jaar later werden vier bijkomende stellen geschilderd.
Maar in 1903 werd weer gewag gemaakt van de schil-
dering van vier motorwagens.

Bij de overname door de Staat op 1 januari 1907 waren
de zeven stoommotorwagens nog steeds aanwezig en
waarschijnlijk bleven ze ook nog in de volgende jaren
in dienst op hun vertrouwde verbindingen. Er werden
slechts minieme wijzigingen doorgevoerd in de dienst
en de motorwagens waren analoog aan deze van de
Staatsspoorwegen. Tordeur geeft voor 1908 trouwens
de aanwezigheid van “Voitures a Vapeur” aan in Ingel-
munster en leper. Hierbij zullen, naast een aantal exem-
plaren van de Staat, ook waarschijnlijk eenheden van
de Flandre Occidental aanwezig zijn.

Over de werkelijke schrapping zijn geen gegevens be-
kend. Ze zijn echter hoogstwaarschijnlijk voor het begin
van de eerste wereldoorlog al definitief afgevoerd.

2IMeyboorn

8\ Vierkuvenhoek .....
10iMoorslede-Passchi®. .
12| Keerseluwrhovek
14|[Zonnebeke.. . ... 000G
16\ Frezenbergy.....
20| Zillebeke. .
213 ¥pres............ LW

Kil

0| Ypres

4| Zitlebeke

T Frezenberg.

glZonnebheke cov.nanan
12| Keerselaarhoelk .
{4|Moorslede-Passchle,,
18| Vierkavenhoek
21| Meyboom SH
213 Roulers .

»

8.45/11. 812,48

A I I A

PRIX SIMPLES

17cl.
0.40

2¢ cl.f3% cl.
0.30 0.20

0.307 0.35\ 0.25
0.800 0.60{ 0.40
093 0.70] 0.50
1.1 0.80

1.30
£.55
1.75

1.60) 0.55
1.15| 0.80
1.85| 0,90







