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Einde zowel voor de reeks 18 als voor Liége-Guillemms

| |Stoomlocomotieven type 19 — type 20 Lidgeld : 2000 - 700 BEF |
1 {Stoommotorwagens VV van Flandre Occendentale Donatie : 1 200 BE
L {Stoomlocomotief NB type 88

|{Elekirische locomotief reeks 18 Tweemaandelijks tijdschrift
1{Schrappingen : type 57

| {Exploitatie lijn 138 /138 A Verantwoordelijk uitgever :}|
1L.S.V. Aktueel > Kolenspoor J. Casierl

HIN.MLB.S. actueel Gravierstraat 109]
_ 3700 Tongereny
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L.S.V. Tijdscvhrift :

Verschint vier maal per jaar + uitgebreid jaarboek

.idmaatschapsbijdrage :
Gewoon lid 700 BEF
Lid met ingebonden en uitgebreider jaarboek : 825 BEF
Donateur | 200 BEF

Ingebonden jaarboek
Jaarkaart Kolenspoor
Aankoop motorwagen reeks 45 in 2001

Verantwoordelijk uitgever :

J. Casier , Gravierstraat 109, 3700 Tongeren

Inhoud .
Stoomlocomotieven Type 19
Type 20
Stoommotorwagen VYV van Flandre Occendentaie
Type 88 - ex NB 601 - 623
Elektrische iocomotieven : Reeks 18
Schrappingen : Type 57
Exploitatie : Liyn 138 - 138 A Chatelmeau - Givet
L.S. V. Actuele berichten
Historische schets Cockertll type i
Boekbespreking

Ontstaan normaalspoor museumiinen

N.ML.B.5 - actueel

Lidmaatschapsbijdrage {zic boven en blz 51) ie storten op rekening 860 — 0097477 — 71

Van Limburgse Stcomvereniging — leden
Vermelding lid 2000
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Stoomlocomotieven

Type 18S .

Geschiedenis :

Tijdens de bouw van de sneltreinlocomotieven type 18, ontstonden er tal van nieuwe technieken bij de
spoorwegen en werden de locomotieven doorlopend verbeterd. Het nadeel voor de Etat Belge was, dat ze een
groot aantal machines — te vroeg — besteld had en dat ze hierdoor de stap naar de modemisering dreigde te
verliezen. Eén van de systemen die vanaf 1900 sterke vooruitgang geboekt had was de oververhitting. Hierdoor
werd het vermogen van de locomotieven met dezelfde ketel met ca. 25 % verhoogd. Nochtans was dit niet
voorzien voor de zwaarste machines die op dat ogenblik ontwikkeld werden. Enkel bij de kleinere machines
(type 15 en 32) was het nog mogelijk om bij een groter aantal locomotieven de oververhitting in te bouwen.

Bij het einde van de bouw van het type 18 werd beslist om ¢en locomotief uit te rusten met een
oververhitter type Schmidt (klassieke oververhitter). Dit werd gedaan bij de locomotief 3190 geleverd door
Haine-St-Pierre. Deze locomotief werd in 1905 geleverd en aan de industrie voorgesteld tijdens de universele
tentoonstelling te Liege.

Na deze prototypelocomotief kwam er een bestelling van 5 bijkomende analoge machines bij de fierma
Carels. Ze werden eind 1905 aan de Etat Belge afgeleverd.

Deze zes locomotieven werden te Brussel-zuid ingedeeld en tijdens een eerste periode werden ze
onderworpen aan tal van testritten. Bij deze ritten werd duidelijk dat de resultaten wel hoger lager, maar dat de
oververhitter toch onvoldoende gedimensioneerd was, zodat de verhoopte resultaten niet behaald werden. Na
deze campagne werden deze zes machines — later samen met de sterkere locomotieven type 18bis — gebruikt
voor de zwaardere treinen tussen Brussel en Oostende. Vanaf 1908 werden ze trouwens bij voorkeur ingezet
voor de zware internationale treinen Oostende — Wien en QOostende — St-Petersburg waarbij de machines
doorreden tussen Oostende en Herbesthal via Gent, Dendermonde en Mechelen.

Pas met de levering van de typen 9 zouden deze locomotieven de hoogwaardige diensten moeten
afstaan en werden ze gebruikt voor de internationale treinen tussen Brussel-zuid en Frankrijk tot i Quevy.
Anderzijds sleepten ze ook een aantal binnenlandse treinen tot in Mons en Tournai. Deze situatie bleef bestaan
tot bij aanvang van de eerste wereldoorlog.

Na de eerste wereldoorlog.

Bij het begin van de eerste wereldoorlog bleven alle machines type 185 in ons land achter en ze werden
alle ingedeeld bij het type S 04 en kregen de Duitse nummering. Drie locomotieven zouden tijdens deze
oorlogsmaanden afgevoerd worden en bleven na de oorlog als vermist achter.

De drie overblijvende machines zouden na de bevrijding voorlopig afgesteld blijven. Reden hiervoor
was dat er vooreerst geen snelireinen geprogrammeerd werden en dat de overige polyvalente machines voorrang
kregen bij de herstelling. De locomotieven type 18S stonden te Gent-Ledeberg afgesteld en zouden slechts
sporadisch dienst doen.

Vanaf 1922 werden de typen 18, 18S en 18bis in het district Gent samengebracht en werden mgezet
vanuit drie stelplaatsen : Brugge, Aalst en vooral Gent-Ledeberg. Ze kwamen vooral tot inzet voor de eerste
sneltreinen tussen de kust en Brussel. Deze toestand zou echter niet erg lang duren en de volgende
stelplaatsverdeling voor dit type wordt in onderstaande tabel weergegeven. Wel moeten we ervan uitgaan dat het
type 18S steeds in een gemengde recks meeliep waarbij vooral de gewone locomotieven type 18 regelmatig
insprongen.
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TFLS |FR |FG | FKR | FHS B

| 1929

1923 |8 6 20 Type 18/18S/18bis
1924 9 16 i | Type 18/185/18bis
1925 6
1926 5
1927 ' 6

1928

1931 |
1932
1933
1934 | 1 ;
1935

1936 2
1937 I
1938

1939
1940

1930 I

Afkortingen

FR : Brugge

FLS : Aalst

FG : Gent-Ledeberg / FKR :Merelbeke van 1928
FHS : Hasselt

Stelplaats Gent-Ledeberg > Merelbeke (FKR)

Hoofdinzet kenden de locomotieven in de eerste naoorlogse periode vanuit Gent-Ledeberg. Vanat 1921
had deze stelplaats een 40-tal machines typen 18, 18S en 18bis in depot en geleidelijk aan werden ze gebruikt in
diverse diensten. In 1922 was er al een (gemengde) inzetrecks met 20 inzetdagen. Deze sneltreinmachmes
werden vooral op de verbinding tussen Oostende en Brussel-noord gebruikt. Maar verder waren er nog twee

andere inzetlijnen, nl. de verbindingen vanuit Gent naar Kortrijk en verder Poperinge, maar vooral de lijn naar
Adinkerke/De Panne. Maar al vlug zouden deze diensten overgenomen worden door de zwaardere locomotieven
en vooral de diensten op de lijn 50 vielen weg. Vanaf eind 1923 viel de inzet terug tot slechts 6 machines : hier

werden vooral de locomotieven met oververhitter geconcentreerd.

In 1925 werd het type 18S vernummerd in type 19 maar dit maakte voorlopig geen verschil in de inzet.
Deze dienst bleef tot tijdens de zomerregeling geldig, maar op dat ogenblik werden alle tremen door het type 18
overgenomen en de 3 machines werden op een zijspoor geplaatst. Deze toestand bleef behouden tot in het

midden van 1929. Op dat ogenblik steeg het aantal doorgaande treinen opnieuw en de machines werden
gereactiveerd. Vanaf de winterregeling van 1929 werd een nieuwe inzetrecks met twee inzetdagen opgesteld mn

de inmiddels nieuwe stelplaats Merelbeke. Hoofdinzet van de machines gebeurde op de verbinding (Brussel) —

Gent — Adinkerke Daar waar in 1930 nog enkele locomotieven type 20 (ex type 18bis) aanwezig, doch deze
werden aan Mons afgestaan. Geleidelijk aan daalde de inzet voor het type 19 en in 1933 was er geen enkele

dienst meer voorzien. De terugkeer van de typen 20 zorgde ervoor dat er een nieuwe (gemengde) reeks opgesteld
werd en in 1935 waren er 12 inzetdagen : de locomotieven Opnieuw waren de verbindingen naar Adinkerke en

Kortrijk deze die het meest in de inzetreeks voorkwamen. Maar ook deze nzet was maar van korte duur en eind
1936 werd het gebruik van het type 19 te Merelbeke afgesloten. De machines werden aan Hasselt atgestaan.

Stelplaats Brugge

Naast Gent, zouden de typen 18S in een eerste periode ook vanuit Brugge gebruikt worden. Hier was er

een reeks voor 6 machines voorzien, met vooral treinen op de verbinding naar Kortrijk, maar ook enkele lokale
verbindingen tussen Gent en de oostkust. Eind 1922 werd deze inzet opgeheven en kwamen vooral de typen 8bis

voor deze treinen tot mzet.

Stelplaats Aalst :

L.S.V. Tijdschrift nr 94 — Blz 2
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Hier hebben we dezelfde situatie als te Brugge : vanaf 1921 werden er 8 machines type 18, 18S en 18bis

gebruikt voor de treinen tussen Brussel-noord en de kust, maar ook hier zou de inzet — weliswaar 1ets later, eind
1923 — zeer snel eindigen. |

Stelplaats Hasselt :

In de loop van 1936 werden zowel de drie locomotieven type 19, maar gelijktijdig ook de locomotieven
type 20, naar Hasselt getransfereerd. Voor het type 19 werd een inzetreeks met twee inzetdagen opgesteld en
vanaf de winterregeling 1936/1937 reden deze machines de rechtstreekse tremen tussen Hasselt en Antwerpen

via Mol, maar ze werden ook gebruikt voor de twee rechtstreekse treinparen Hasselt — Maaseik. Deze toestand
bleef tot bij het begin van de tweede wereldoorlog ongewijzigd verderduren.

De tweede wereldoorlog

| FHS |
05/1940 2
12/1940 7 Gemengde recks met type 18
05/1941 4 Gemengde recks met type 18
10/1941 Voorlopig atgesteld te Hasseit

De eerste periode van de oorlog bleef de toestand ongewijzigd en Hasselt bleef de inzetstelplaats met
treinen naar Antwerpen en Leuven. Vanaf midden 1941 werden de drie locomotieven echter afgesteld, omdat
enerzijds de diensten verminderden, anderzijds voldoende andere locomotieven ter beschikking stonden.

Tijdens de zomer van 1942 verhuisden de drie machines dan naar Bertrix en hier werden gedurende
ongeveer een jaar ingezet op de betrekkelijk lichte dienst naar Bastogne en Gouvy. Maar bij het begin van de

zomerregeling van 1943 werd ook deze dienst beeindigd en de machines verhuisden op dat ogenblik naar St-
Niklaas waar ze trouwens de rest van hun bestaan zouden blijven.

De inzet na de tweede wereldoorlog

St-Niklaas :
3 locomotieven 19.001 —19.003

De situatie van voor de bevrijding bleef verderlopen : de drie machines type 19 werden — samen met de
locomotieven type 18 — ingezet voor semi-directe treinen, meestal tussen Gent en Antwerpen-Linkeroever. Doch
hier zouden deze machines vrij snel overbodig worden en eind 1945 was de inzet praktisch volledig afgelopen en
werden de locomotieven voorlopig ritvaardig afgesteld. In 194§ werden nog enkele ritten gereden doch al viug
was de vervanging door de typen 41 een feit en zou het type 19 definitief op non-actief geplaatst worden.

De schrapping van de locomotieven :

Alhoewel de drie locomotieven type 19 al vanaf begin 1946 afgesteld stonden, vreesde men voor een
locomotieftekort en bleven ze meer dan twee jaar te St-Niklaas achter. Pas in de loop van 1948 werden ze dan
ook effectief uit het bestand afgevoerd. Hierbij zou de 19.001 de laatste machine zijn die op 25 februar1 1949

definitief uitgeschreven werd.

Nochtans zouden de beide andere machines nog gedurende een drietal jaar gebruikt worden als mobiele
stoomketel : de 19.001 werd vooreerst te Holsbeek afgesteld en werd eind 1948 omgebouwd tot stoomgenerator

en aan de stelplaats van Leuven gebruikt. De 19.003 daarentegen vond dezelide job te Merelbeke en deed zeker
tot begin 1953 daar dienst.
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Nummerlijsten type 188 > type 19

—

{Oorspr

MDGB

1931

1946

NUMMER JOPMERKINGEN |

fo4721

3190 | 14/12/1906 {WO I Haine-SP 912
2288 104726 1900 19.003 02/08/1905 {27/05/1948 |Carels 434 > HLF
3289 04701 | 09/08/1905 |WO I Carels 435
3290 04727 1901 19.001 12/09/1905 |25/03/1949  |Carels 436 > HLF
- 04704 1902 19.002 121/09/1905 |20/07/1948  [Carels 437
3292 04705 03/10/1905 Carels 438
Van twee van de drie machines is de loopbaan na WO I nog gekend
1900 19.003 Hasselt 21/08/1942 + 27/05/1948
Bertrix 21/08/1942 24/06/1943
St-Niklaas 24/06/1943 27/05/1948
1901 19.001 Licge WO I 15/06/1919 +09/05/1949
Qostende 15/06/1919 14/10/1920 PV 61
Gent-Ledeberg | 14/10/1920 22/01/1929
Merelbeke 22/01/1926 05/11/1936
Hasselt 05/11/1936 (07/10/1939
| Merelbeke 07/10/1939 21/01/1940
Hasselt 21/01/1940 31/08/1942
Bertrix 31/08/1942 09/06/1943
| St-Niklaas 09/06/1943 09/05/1949
1902 19.002 Brugge WO ] 09/06/1919 +20/07/1948
Qostende 09/06/1919 12/10/1920
Gent-Ledeberg | 12/10/1920 22/01/1929
Merelbeke 22/01/1929 25/09/1936
Hasselt 25/09/1936 24/077/1942
Bertrix 24/07/1942 09/07/1943
St-Niklaas 09/07/1943 20/07/1948
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Deze op 2 augustus 1933 genomen foto toont de 2002 van Mons in het station van Schaerbeek. 7¢

vroeger het nummer 3906 en werd later 20.002 gedoopt.

Foto onder :

De locomotief 20.010 ( ex 3915 en 2010 gebouwd door Franco-Belge
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| Stoomlocomotieven

Type 18bis .

Geschiedentis :

Bij de testritten met de locomotieven type 18S bleek dat de oververhitter niet de gewenste resultaten
boekte, maar er waren in 1905 voldoende sneltreinlocomotieven aanwezig, zodat een opvolger niet meer in

aanmerking kwam. Nochtans zouden er in deze periode een aantal bijkomende internationale verbinding
opgericht worden en daarom was de bouw van een aantal bijkomende locomotieven wel zmvol. Daarom besliste
men om 15 locomotieven bij te bestellen. Men ging echter wel van een nieuw ontwerp uit, waarby de langsketel
duidelijk verlengd werd. Hierdoor zou het verwarmingsoppervlak vergroot worden en steeg de stoomopbrengst
verder. Door de langere pijpen werd ook het oververhittingsoppervlak verder vergroot en steeg de temperatuur
van de oververhitte stoom zodanig dat de laatste waterresten geélimineerd konden worden. In 1907 werd de
opdracht gegeven aan drie constructeurs — Tubize, Gilain en Anglo-Franco-Belge — voor de bouw van deze
nieuwe machines. Ze werden tussen 1 juni 1908 en 7 augustus van hetzelfde jaar als type 18bis afgeleverd.

Bij de levering werden de nodige testritten doorgevoerd en de resultaten waren hier beter dan bij het
type 18S en hiermee werden deze machines de sterkste locomotieven uit hun soort in deze periode. Daarom werd
beslist om de machines te gebruiken voor de zwaarste internationale treinen op de lijn Oostende — Brussel —
Liége — Duitsland. Om dit mogelijk te maken werden ze verdeeld over de stelplaatsen Gent-Ledeberg, Brussel-
noord en Verviers. In deze drie stelplaatsen werd een inzetreeks voor 3 a 4 machines opgesteld en het was de
eerste maal dat er treinen zonder locomotiefwissel tussen Oostende en Herbesthal gereden werden met slechts
enkele stopplaatsen. De diensten werden vooral overgenomen van de oudere locomotieven type 12 en ook de
typen Atlantic die vooral gebruikt werden voor de lichtere binnenlandse verbindingen. De machines van Brussel-
noord en Gant zouden anderzijds nog een aantal sneltreinen tussen de hoofdstad en de kust slepen en
opmerkelijk is ook dat tijdens de zomerperiode praktisch alle machines effectief gebruikt werden voor de eerste
typische badtreinen. Doch deze loopbaan duurde niet zo lang, daar een deel van de diensten door het type 10
vanaf ca. 1912. Op dat ogenblik werden ze gegroepeerd te Brussel-noord en Gent en werden ze enkel nog
ocbruikt voor de sneltreinen tussen Brussel en Oostende. Zo werden alle treinen die aansluiting gaven op de
« Mailboten » door het type 18bis gereden. De dienst vanuit Verviers was anderzijds volledig weggevallen, daar
de machines minder geschikt waren voor deze zwaardere verbinding.

Met deze dienst gingen ze 00k de eerste wereldoorlog in. Bij de bezetting kon ongeveer de helft van de
machines naar Frankrijk uitgeweken worden, de overige bleven in Belgi€ en werden in het Duitse
nummerschema opgenomen. Ze verzekerden vooral de doorgaande treinen in bezet gebied, bij voorkeur op de
verbinding naar de kust, maar ook op de andere viakke lijnen werden ze gebruikt voor snelle commando-tremen.

Op het einde van de oorlog viel de tol bij deze machines nog mee en slechts 4 machines werden als vermist
opgegeven.

Na de eerste wereldoorlog.

Net zoals de voorheen beschreven typen 18S zouden de 11 overgebleven machines in het district Gent
aanwezig zijh na de bevrijding. Ook hier staan ze tijdens de eerste periode meestal afgesteld bij gebrek aan
ceschikte treinen. Vanaf 1922 worden ze dan geconcentreerd te Gent-Ledeberg en beginnen de diensten op de
verbinding tussen QOostende en Brussel. Pas in de loop van 1923 zouden ze een eigen inzetreeks krijgen en
werden alle diensien vanuit Gent-Ledeberg gereden. Op dat ogenblik waren de typen 18 voor het grootsie
cedeelte aan andere stelplaatsen afgestaan en waren de typen 18S tiydelijk afgesteld. De onderstaande tabel geeft
een beeld over de inzet van deze locomotieven gedurende de periode tussen de beide wereldoorlogen, waarbi) de
gegevens van de zomerregelingen gepubliceerd worden.
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FLS

TFR

FG

FC

FMS

FHS

1923
1924

20
16

Type 18/185/18bis
Type 18/185/18bis

1925 6
1926 5

1927 6
1928
1929
1930
1931 2
1932
1933
1934
1935
1936
1937
1938
1939
1940

N oI (-
o
L N W2

-] =l ] R

Afkortingen

FR : Brugge

FLS : Aalst

FG : Gent-Ledeberg / FKR :Merelbeke van 1928
FHS : Hasselt

FC : Koriryk

FMS : Mons

Stelplaats Gent-Ledeberg > Merelbeke (FKR)

De periode na de eerste wereldoorlog verloopt hier op dezelfde manier als bij het type 185 (zie
voorheen). Eerst vooral ingezet op de verbinding vanuit Brussel naar de kust, worden de diensten vanaf 1924
vooral verplaatst naar de lijnen naar Kortrijk en Adinkerke/De Panne. Deze toestand blijft gelden tot eind 1926,
maar op dat ogenblik worden de typen 18bis — die inmiddels hernummerd werden in type 20 — op reserrve gezel.
Maar op dat ogenblik scheiden de wegen van de typen 19 en 20. Et ganse bestand wordt in 1927 naar Kortrijk
overgeplaatst.

Stelplaats Kortrijk :

Na het opheffen van de diensten te Merelbeke zou het type 20 alsnog naar Kortrijk verhuizen en vanaf
eind 1928 werd er een beperkte inzetreeks met 3 a 4 inzetdagen opgesteld. Hoofdaandeel van de dienst vormden
de treinen tussen Kortrijk en Brugge en Oostende. Maar het type 20 kwam ook tot inzet op de verbinding

Kortrijk —Brussel. Maar in tegenstelling met vele andere locomotieven zou het belang van het type 20 slechts
miniem zijn en de inzetreeks werd trouwens nooit verder uitgebouwd. Gedurende een viertal jaren waren er een
zestal machines te Kortrijk aanwezig, maar eind 1930 werd de inzetreeks toch afgebouwd en verloren de typen
20 hun volledige inzetprogramma. Deze meeste machines vonden te Mons een onderkomen.

Stelplaats Merelbeke (1929 — 1930}

Naast Kortrijk bleven er een vijftal machines ie Merelbeke achter en hiervoor werd een zeer beperkte
inzetreeks met 3 plandagen opgesteld. Alle diensten werden gereden op de verbinding (Brussel) — Gent —
Adinkerke. Maar deze inzet — die gedeeltelijk samen met het type 19 uitgevoerd werd — zou slechts een tweetal
jaar standhouden en eind 1930 werd deze beperkie recks afgebouwd en ook deze machines verhuisden op dat
ogenblik naar Mons.

Stelplaats Mons :

Zoals boven gezegd zouden de 11 machines type 20 op korte termijn te Mons geconcentreerd worden.
Dit gebeurde eind 1930 en tegen de volgende zomerregeling werd ecen eerste — beperkte — inzetreeks opgesteld.

By werden slechts 3 machines voorzien en ook het daggemiddelde lag vrij laag. De inzet beperkte zich vooral op
de verbinding Mons — Tournai (en waarschijnlijk verder Moeskroen), maar er werden ook enkele treinen gereden

AT e T e ST i T el
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op de lokale lijn Mons — Chimay. In 1932 verhoogde men de inzet zelfs tot 6 inzetdagen en werden nog
verschillende — vooral lokale — lijnen bereden. Zo waren er diensten naar Charlerol maar ook naar Ath via de liyn
100. Doch eind 1933 werd ook hier de dienst op betrekkelijk korte termijn opgeheven en de machines
verhuisden terug naar Merelbeke en kon men daar een derde mzetperiode optekenen.

Stelplaats Merelbeke (1934 — 1936) :

Vanaf begin 1934 werd een vernieuwde inzet opgetekend. Opnieuw waren de typen 19 en 20 te
Merelbeke verenigd, voor het type 20 zou — na een schuctere start een vrij uitgebreide inzetreeks opgebouwd

worden met 9 ingezette locomotieven op slechts 11 exemplaren. De dienst bleef dezelfde en geconcentreerd op
de verbinding Brussel — Kust, Gent — Adinkerke, maar anderzijds was er ook een nieuwe inzethjn, ni. deze naar

Antwerpen-Linkeroever. Maar ook hier voldeden de typen 20 niet meer echt en zoch men naar meer betrouwbare

machines en eind 1936 werd de dienst opnieuw afgebroken en werden de locomotieven in blok aan de stelplaats
Hasselt doorgegeven.

Stelplaats Hasselt :

Gelijktijdig met het type 19, doken ook hier de sterkere machines type 20 in Limburg op. En dadelijk
werd een uitgebreide inzetreeks met 8 inzetdagen opgesteld. Reden was de verdere uitbouw van de
steenkoolexploitatie en een daarmee gepaard gaand tekort aan machines. De inzet was hier sterk uitgebreid : zo
waren er vooral de doorgaande treinen vanuit Hasselt naar Antwerpen (via Mol) maar ook naar Leuven. Verder
waren er ook diensten naar Maastricht en Maaseik voorzien. Deze vrij uitgebreide inzet zou ook tijdens de eerste
periode van de tweede wereldoorlog blijven duren.

De tweede wereldoorlog

LML | FHS
05/19490 8
12/1940 10 | Gemengde reeks met type 18
03/1941 6 Gemengde reeks met type 18
10/1941 | 5 4

De eerste periode van de oorlog bleef de toestand ongewijzigd en Hasselt bleef de inzetstelplaats met
treinen naar Antwerpen en Leuven. Door het tekort aan machines zou de inzet eind 1940 trouwens oplopen tot
10 inzetdagen en reden dezev locomotieven praktisch alle reizigersdiensten vanuit Hasselt. Doch daar de
treindienst steeds verminderde zou ook de inzet dalen tot 6 machines voor de zomerregeling van 1941 en nog 4
diensten tijdens de daaropvolgende winterregeling.

Door deze vermindering ontstond er een overschot en de helft van de machines werd naar Mol
getransfereerd en hier werd midden 1941 een inzetreeks met 5 machines opgesteld. Deze stelplaats reed vooral

de overgebleven diensten tussen Antwerpen en Hamont, maar de typen 20 werden ook ingezet naar Hasselt en
Diest via Tessenderlo. .

Na de zomerregeling van 1942 zou de inzet van het type 20 weer drastisch veranderen :Hasselt behield
nog enkele machines, maar de meeste locomotieven verhuisden naar de stelplaats Mons en hier werd een
inzetreeks opgesteld met een zevental machines. De dienst werd vooral gereden richting Brussel, maar ook op de

verbinding Charleroi — Mons — Tournai. De Hasseltse locomotieven zouden voorlopig nog enkele {reinen naar

Antwerpen rijden, doch eind 1943 waren alle machines terug te Mons verzameld en deze dienst bleet tot na de
beeindiging van de tweede wereldooriog.

De inzet na de tweede wereldoorlog

Stelplaats Mons :
11 locomotieven 20.001 —20.011

Door de beschadiging van de stelplaats Mons door de bombardementen, startien de iocomotieven hun
naoorlogse {oopbaan vanuit de voorlopige stelplaats Frameries en werden ze vooral gebruikt in de rechtstreekse
dienst Quévy — Mons — Brussel. Begin 1945 verhuisden de machines naar het herstelde depot Mons, maar op dat
ogenblik zou door de terugkeer van een aantal machines uit Duitsland de inzet al gedeeltelijk achteruitgaan. Het
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ex-Nord Belge machines type 40 zouden een deel van de diensten overnemen en ook de eerste locomotieven
type 29 zouden de oudere machines verdringen. In 1946 zou er nog een inzetreeks van 6 inzetdagen opgesteld

worden voor het type 20, maar de hoogwaardige diensten waren al uit deze reeks verdwenen. Laten we even
deze laatste reeks dag per dag bekiken :

Dag | Onderhoud
Dag 2 77110/7713 Mons — Quéivrain — Mons
7362/7373 Mons — Manage — Mons
7570/7571 Mons — Chimay — Mons
Dag 3 7542/7547 Mons — Chimay — Mons
8735 Mons — Oudenaarde uitslaap
Dag 4 8702 Oudenaarde — Mons
7318/7325 Mons — Manage — Mons
T774/7T15 Mons — Quévy — Haine-SP - Mons
7790/7791 Mons — Quevy — Mons
Dag 5 7609 . Mons — Ath
8305 Ath — Tournai
7858 Tourna1 - Mons
8155/8156 Mons — Geraardsbergen — Mons
7730/7733 Mons — Quéivrain — Mons
Dag 6 7843/2100 Mons — Tournal — Mons
7564 — 7565 Mons — Chimay — Mons

Daggemiddelde : 192 km

Op zondag was er verder nog een treinpaar naar Blaton en één naar Ronse. Maar al vlug doken de
loomotieven type 40 op, ze werden eerst ingezet in de goederenreeks van het type 44 en hier waren 10 machines

nodig. Pas in de loop van 1947 zouden ze vrij viug in de bovenstaande reeks B meerijden en de typen 20 op
enkele maanden tijd verdringen.

De schrapping van de locomotieven :

Als eerste werd de zwaar beschadigde 2008 in de loop van 1945 definitief afgevoerd en de overige 10
machines bleven gedurende enkele jaren na hun afstelling nog te Mons achter. De 10 machines werden in blok
op 26 augustus 1948 uit het bestand atgevoerd.

Daar waar de meeste machines al na enkel maanden afgevoerd werden voor sloping, werd de 20.010

gedurende een (vrij korte) tijd gebruikt als verplaatsbare stoomketel te Mons. Maar omstreeks 1950 werd ook
deze dienst opgegeven en werd de laatste locomotiet van dit type gesloopt.

L.S.V. Tijdschrift nr 94 — Blz 10
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Nummerlijsten type 18bis > type 20
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UIT INAAM NUMMER JOPMERKINGEN |

Oorspr MDGB 1931
3901 04702 01/06/1908 [WO I Tubize “ 11543 - N
3902 04722 12000 |20.008 06/06/1908 1544 —
. 04711 13/06/1908 |WO I Tubize 1545
13904 04728 26/06/1908 WO I 1546
3905 04741 2001 |20.001 30/06/1908 |26/06/1948 1547 .
3006 " 2002 [20.002 04/07/1908 |26/06/1948 1548 '
3907 04729 2003 [20.003 27/06/1908 [26/06/1948  |Gilain 29
3908 2004 |20.004 17/07/1908 126/06/1948  |Gilain 30 -
13909 2005 |20.005 22/07/1908 |26/06/1948 | 31
3910 2006  ]20.006 06/07/1908 |26/06/1948 1701 B
3911 12007  |20.007 16/07/1908 126/06/1948 11702
3912 04723 “ 21/07/1908 |WO 1703
3013 2008 20/07/1908 [1945 1704
3914 2009  |20009  |11/08/1908 [26/06/1948 1705
3915 04703 2010 {20.010 07/08/1908 |26/06/1948 |AF.B. 1706 > stoomketel
Voorbeeld van de loopbaan van het type 20 : 20.006
2006 20.006 Mons WO | 06/06/1919 + 26/06/1948
Oostende 06/06/1019 12/10/1926
Gent-Ledeberg 12/10/1920 16/01/1929
Kortrijk 16/01/1929 02/10/1930
| Merelbeke 02/10/1930 05/12/1933
Hasselit 05/12/1933 10/07/1937
Merelbeke 10/07/1937 10/09/1938
Hasselt 10/09/1938 14/09/1942
Mons 14/09/1942 26/06/1948
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| Stoommotorwagens

Flandre occidentale .

Naast de Etat Belge zou vooral de privé-maatschappij Flandre Occidental een voorloper worden voor
het gebruik van de stoommotorwagens. Deze maatschappij exploiteerde verschillende voornamelyk lokale

verbindingen in West-Vlaanderen en door het geringe aantal reizigers en de vlakheid van de lijnen was dit
cebied uitermate geschikt voor deze snelle tractievorm.

Al in 1878 liet de Flandre Occidental twee stoommotorwagen bouwen, die identiek waren met de
motorwagens 3 tot 7 van de Etat Belge. Deze drieassige stellen kregen de nummering 1 en 2 toegemeten. Al

hoewel ze analoog waren met de Ftat Belge motorwagens, zouden ze vooral in verband met de inrichting enkele
verschillen hebben.

=1 =

Door de goede resultaten van deze beide motorwagens zou de FO m 1855 een derde motorwagen laten
bouwen en hier werd gekozen voor een grotere capaciteit en ontstond een vierassige versie. Tubize ontwikkelde
in deze periode deze nieuwe stellen en leverde een eerste motorwagen aan de Flandre occidentale. In
tegenstelling tot de latere exemplaren van dit type, had de nr 3 van de FO nog de kenmerken van zijn zwakkere
voorlopers : nl. een dwarsgeplaatse ketel en een ophanging met slechts €en primaire trap. Wel werd ook hier
weer het interieur zo opgevat dat de derde klasse kant ketel te vinden was en dat er twee brede opstapplattformen
aanwezig waren. Aan de hand van deze motorwagen werd trouwens de VV 51 van de Etat Belge uitgewerkt.

Na de nodige testritten met de nr 3 besliste de FO tot de aankoop van drie verdere motorwagens — nr 4
tot 6 en tubize ontwikkelde hiervoor een nieuw concept dat gevoerd werd als type 29. Hier kreeg men de
klassieke kenmerken : een in de langsrichting geplaatste vlampijpketel, binnenliggende cilinders, die de tweede
as aandreven, uitwendige koppelstangen en zeker gerieflijker compartimenten. Dit werd vooral verkregen door
het vergroten van de lengte van de motorwagen en de drastische aanpassing van de vering door het gebruik van
een dubbele vering met balansinstelling. In tegenstelling met de (latere) stellen 52 — 55 van de Etat Beige
opteerde de FO resoluut voor de indeling met het 39 klasse-compartiment kant ketel en een losser gekoppeld
rijtuiggedeelte. Hierdoor wzerden de schokken en de trillingen van de aandrijving minder overgebracht. En
opnieuw was de FO hier voorloper op de bestellingen van de Etat Belge.
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Siechts bij de bouw van de laatste motorwagen — het nr 7 — sloot de FO aan op een eerdere bestelling -
van de Etat Belge en liet men een bijkomend stel bouwen aan de reeks die voorheen besteld was. Deze

motorwagen werd volledig identiek aan de motorwagens reeks 57 — 61 van de Etat Belge en werd door Tubize
geleverd in de loop van 1890. '

In deze periode werden de eerder geleverd stellen 1 — 3 grondig verbeterd en werd 0ok hier de klasse-

indeling omgewisseld en werd de vering —en daardoor het comfort - door een dubbele vering sterk verbeterd.
Verder werden ook nog tal van aanpassingen doorgevoerd aan de ketel en de aandryjving.

Deze motorwagens werden vanaf hun ontstaan ingezet op verschillende lokaallijnen van de FO, maar de
grootste inzet kenden ze toch op de internationale verbmding tussen leper en Hazebrouck via Poperinge en het
grensstation Abeele. In de zomermaanden was er ook sterker verkeer op de noordelijker verbinding vanuit Ieper
naar Roeselare en verder Lichtervelde. Hier werde de verbinding gemaakt met de treinen naar de kust, nl. Gent —
Adinkerke en Lichtervelde — Torhout — Qostende. De meeste motorwagens werden zeker tot bij de
eeuwwisseling gebruikt op deze lokale verbindingen, maar op dat ogenblik was de techniek voorbijgestreefd en

werden ze geleidelijk aan afgeschreven.

Bij de overname van de Flandre Occidentale door de Etat Belge in 1906 waren nog alle zeven
stoommotorwagens in het bestand aanwezig, maar al zeer snel zouden ze door de Etat Belge afoesteld worden.

Mogelijk waren trouwens een aantal motorwagens al eerder afgesteld, minstens twee exemplaren waren echter
nog in effectieve dienst. Over de schrapping van de VV 1 — 7 is weinig bekend, maar in het overzicht van 1909

komt geen enkel stel nog voor.
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Stoomlocomotieven
Nord Belge 601 - 623 > Type 88

Geschiedenis ;

Daar de Nord Belge vooral gelegen was in de uitgebreide industriegebieden van Liege en Charleroi
ontstond er zeer snel een behoefte aan zeer krachtige locomotieven en zowel gebruikt konden worden voor de
zware rangeringen, maar ook voor de bediening van de verschillende bedrijven naast de lin en de lokale
goederentreinen. Hiervoor moest een krachtige vierassige tenderlocomotief ontwikkeld worden. Dit gebeurde
trouwen omstreeks 1850 door de Nord Francais. Deze voor die tijd zeer moderne locomotieven werden vanaf
1855 gebouwd en waren gekenmerkt door de nieuwste snufjes in de locomotiefbouw : een Crampton ketel met
groot vermogen, grote uitwendig aangebrachte cilinders en de schaarbeweging van Walschaerts. Ondanks het
opgewekte vermogen waren dit zeer korte, robuuste machmes met een zeer eigenaardig wtlijk. Het
machinistenhuis — dat oorspronkelijk open was — was verhoogd aangebracht, de watertenders waren deels tussen
het chassis, deels verhoog<ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>