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10 winterdennen met sneeuwpop. Kerstboom met verlichting.
o. 6465 no. 5409
) €10,99 €15,49
HO
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- MARKT

Aanbiedingen gelden tot:

s . Kerstmarkt. NS 1100.
eind januari 2007. 0. 1059 Ho. 63655
€15,99 €109,00

BPreiser HO 4| NOCH| HO

Spoorwegen 2007. Arrenslee. Engelen.

€19,9 no. 30448 €19,60 no. 15925 €8,95

HO BPreiser HO

6 bouwcontainers. Kerstman / vrouw. Locdecoder lokpilot basis.

no. 8627 € 1 7,50 f:o' 2902? /29028 € 3’204 no. 52690 € 1 9,95

BEZOEK ONZE SPECIAALZAKEN WAAR U EEN SUPER TREINENASSORTIMENT VINDT !!

-
-
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Wentink Treinenhuis Wapstad e Freizeit & Technik
Steensiraat 20 Arnhem Huis te Landelaan 462 Rijswijk Siegerstrasse 9 Am EQC
Tel. 026 - 4423226 Tel. 070 - 3947974 47533 Kleef

Tel. 02821-26611
Meijer & Blessing De Houtloods
Westewagenstraat 27 Rotterdam Loosduinsekade 240 Den Haag
Tel. 010 - 4145591 Tel. 070 - 3456939

Drukfouten voorbehouden.



- Maak het totaalbedrag

over op girorekening 1926691
"estchequerekemng Belgie 000-166689%-51)
t.n.v. Uitgeverij Scala BV te Amersfoort.

SHOP
Originele bouwplatn

Gebaseerd op Nederlandse gebouwen uit de | 9e en de 20e eeuw, met een
groot-stedelijk karakter. Verkrijgbaar in HO en in N.

het gewenste product (en de schaal N of H0) en

: | : "
Codes Prijs per stuk ventueel uw ClubCardnummer. Alle prijzen zijn

ClubCard
19003 €6,75 (Belgie€7,75)

Nietabonnees nclusief btw en verzendkosten. Na ontvangst van

€725 (Belgic €8,25)

betaling krijgt u uw bestelling opgestuurd.

19001, 19002, 19004, 19007,

€875 (Belgic €9,75)
19008, 19015,30002, 3001 |

€950 (Belgia € 10,50)

19005 €11,- (Belgie€12,-) €12,- (Belgie€13,-)

19001 19002 19003 19004 19005 19007

19008 19015 30002 3001 |

ClubCard € 20,95 (Belgié €22,95)
(Niet-abonnees € 25,95 / Belgié € 27,95)
Bijgebouw (N)

ClubCard € 17,75 (Belgié € 19,75)
(Niet-abonnees € 20,75 / Belgié € 22,75)

Pakket model-accessoires

10 palen met |9 borden, 4 printplaten met
bewegwijzerborden. Zowel in HO als in N.

ClubCard € 17,99 (Belgié € 19,99)
(Niet-abonnees € 18,99 / Belgié € 20,99)

Verzamelband

Met boekbindersspelden
. enjaartalstickers.
. € 13,95 (Belgié € 16,95)

Bestelservice

Eerdere uitgaven van
Railhobby bestellen?
www.railhobby.nl

2 schakelkasten, | telefoonpaal, 4 vrijbalken,

Bestellen kan ook via
www.railhobby.nl

Genoemde prijzen gelden tm 31 december 2007.

_De speci/s

= van Railhobby

~ Seinen special

€ 17,50 (Belgié € 19,50)

- (Niet-abonnees € 20,75/ -

 Belgié € 22,50)

- Staal special

 €16,95(Belgic € 18,95)
- (Niet-abonnees € 19,50/

= Belgie € 21,95)

~ Light-train special

€ 16,50 (Belgié € 18,50)
~ (Niet-abonnees € 19,50/

Belgié € 21,50)
Raccordementen special
€ 15,95 (Belgié € 17,95)
(Nle_ onnees € 18,95/
Belg:e £2099)

_ Tijden special

o '€ 15,90 (Belgi¢ €17,90)
= ‘(Nfet—abonnees £1890/

- Belgié €20,90)

Depot special
€ 14,75 (Belgie € 16,75)

ey, »
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Hogesnelheidstrein
lweden

Kalksteen des aanstoots,
sporen over de
Rubelandbahn

66| Houtwinning in het Duitse
middengebergte

1 4 Ouver deels nieuw spoor rijdt het in
de nieuwe grijze huisstijl gespoten
paradepaardje van de SJ
probleemloos 200 km/h. Dankzij
de beproefde kanteltechniek
verloopt de reis comfortabel.

-

Spookstation
Canfranc

2 4 ] Wij hadden er vaak horen vertellen
over het gigantische spookstation
Canfranc nabij de Frans-Spaanse
grens. Toen we in Spaanse Pyreneeén
met vakantie waren, gingen we eens
een Rijkje nemen.

De lage Zij w=m

6 2 Ballasten als bezigheidstherapie.
ledereen kent het moment. De rails
liggen. De treinen rijden. Zelfs de

eerste contouren van het landschap staan.

Onvermijdelijk komt de volgende grote Rlus

eraan: het ballasten van de rails.




Rangeerhulp

Ook werkplaatsen blijken hun eigen gemak te ontwikkelen. Neem nou

deze heerlijke vette buffers. Merkwaardig is wel dat de linker ongelijk is
aan de rechter. Te vaak en te hard gestoten zodat de linker platgewalst is?
Nee, maar wat dan wel? Navraag bij de werkplaats Haarlem leerde dat
het niet anders was dan een rangeerhulp. Wat is het geval? Op het
emplacement van de werkplaats Haarlem bevindt zich een
wisselcombinatie die erg krap is. Bij het rangeren van loc 301 met rijfuigen
gebeurde het nogal eens dat de bufferplaat achter de buffer van het
andere voertuig schoot. Om die ellende fe laten stoppen heeft men in
Haarlem de betreffende buffer op loc 301 van een verlenging voorzien en
daarmee was het probleem opgelost. Handig, nietwaar.

Fofo’s: Nico van Roon

Foto: Nico van Roon

Poster

Op de foto de 171 014-4 in Riibeland.

Rubeland weer elekirisch

Als alles volgens de planning verloopt wordt eind 2007 de
rijdraad van de Riibelandbahn weer onder spanning
gebracht. Dan komt er weer 25 kV/50 Hz op de bovenleiding
te staan van dit unieke elektrische eilandbedrijf Sinds eind
2004 hebben diesellocs het voor het zeggen op deze
bijzondere 18 kilometer lange lijn die Blankenburg met
Riibeland verbindt en wordt gebruikt voor de afvoer van
kalk. Daarvoor was deze lijn het domein van de BR 171.



En verder...

6 50 jaar Benelux-freinen, deel 1
deze regels geschreven worden, is het een week geleden dat de NS voor een van 14 Hogesnelheidstrein Zweden

de;?g‘.roo[ste operaties in zijn geschiedenis heeft gestaan. In februari is een en ander 24
waarschijnlijk al wel weer gemeengoed geworden, maar begin december 2006 was
het een open vraag of de NS er wel in zou slagen de volledig omgetwerkie
dienstregeling in praktijk te krijgen. Zondag 10 december en maandag 11 december
waren —om het eens in logistieke termen uit te drukken — alle verloven ingetrokkern.

Zo veel mogelijk personeel op de werkvloer en zo veel mogelijk materieel in omloop.

Canfranc, een spookstation

in de Spaanse Pyreneeén

32 Sporen over de
RUbelandbahn

40  Trix Express in de jaren zestig

Het succes was ongemeen groot. Op een enkele stationsaffiche na en enkele te late 44 Railtest: De BR 64 van de DB
en/of te kleine treinen, was op de eerste dagen functioneren van de nieuwe 48  Op goed spoor:

dienstregeling niet veel aan te merken. In de diverse televisiejournaals vielen ook al Overwegen in model

niet veel klachten waar te nemen. Notoire klagers zijn er altijd, maar de mensen die 50 Op goed spoor:

nu een paar minuten meer tijd hadden voor hun overstap, vonden dat eigenlijk wel Splitsingsstation in een Zijlijn
pretiig. Tuurlijk was het even wennen dat je trein een kwartier eerder of later gaat 52  Modelbouw: DAF 600, 750,
dan je gewend bent, maar ook aan de ‘oude’ tijd heb je inderiijd moeten wenner. Combi, pick-up en Daffodil
Als u deze Stuurstand leest bestaat de mogelijkheid dat de redactie per trein naar 62 De Lage Zi, deel 6: Baliasten

Neurenberg onderweg is. Ik heb dat vaker gememoreerd: de Railhobby-redactie gaat
per trein naar Neurenberg. .. En altijd met dezelfde trein en altijd op dezelfde tijd. Dus
is het dit jaar ook voor ons schrikken dat ‘onze’ trein nu niet om 07.42 uur uit Utrecht

als bezigheidstherapie
66  Houtwinning in het Duifse

vertrekt, maar om 07.00 uur exact. Sinds enkele jaren is dat een ICE-verbinding met FRIGEESEROsIS
overstap in Kéin-Deutz (zie foto).
Veel ongezelliger dan Kéln i
Haup[bihnhof maar goed, het is RU bne ken
niet anders. Dit jaar wilden we
eigenlijk wel weer eens een wat 4 Opmerkelijk
nostalgischer reis maken. Langs de 13  Railforum
Rijn. Maar dan zijn er toch wel 20 Railview
enkele problemen. De belangrijkste 20 Museumnieuws
is niet dat de trein uit Nederland 38 Poster
dezelfde is, maar dat in Kéin een 56 \ilfne
uur op de aansluiting voor de trein 72 Railpers

langs de Rijn gewacht moet worden. Die trein doet er vervolgens anderhalf uur
langer over om in Neurenberg te komen. En dan is een belangrijk deel van de dag
voorbij. In plaats van 13.00 uur in Neurenberg ben je er pas tegen half vier. Kostbare
tijd, dus niet doen.

Nog even terug naar de wijziging in de dienstregeling. Bij alle positieve
commentaren viel één commentaar toch wel wat zuur uit: die van de woordvoerder
van Rover. Met zijn cijfermatige waardering van een zesminnetje zette hij NS in een
donker daglicht. Wat deze woordvoerder niet weet of kan weten is dat tegenwoordig
— zeker op het middelbaar onderwijs — een zesmin als een royale voldoende gezien
wordt. Dus uit onverwachte hoek heeft NS een groot compliment ontvangen. .. Rover
had in de eerste week circa 2000 klachten binnengekregen, voornamelijk van
mensen die hun aansluiting verslechterd zagen. ‘Problemen’ die vooraf al bekend
waren en dus als Rlacht in wezen al niet relevant waren op het moment van uiten.
Maar, zegt de Engelsman niet zo fraai ‘the proof of the pudding is in the eating’, de
prakiijk wijst pas uit wat op papier bedacht is. Die eerste week heeft NS gebruikt om
zoveel mogelijk aanpassingen te realiseren.

73  Railmemo/
Volgende maand

Foto: Sevrien Ferrée

Nico van Roon

Cover

Ter gelegenheid van de presentatie
van het nieuwe boek over de NS
serie 1100 door uitgeverij Uguilair
werd op 25 november 2006 op het
Adverteerders terrein van onderhoudsbedrijf

NedTrain in Tilburg een bijzondere
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== 50 jaar Bene

In 2007 komt de nieuwe
hogesnelheidslijn tussen
Amsterdam en
Antwerpen/Brussel in
dienst. Dat betekent niet
alleen nieuwe treinen over
een nieuwe lijn, maar ook
het einde van de Benelux-
dienst in de huidige vorm.
In 2007 heeft de Benelux-
dienst er precies vijftig jaar
opzitten. Voor Railhobby is
dit “jubileum” aanleiding
voor een terugblik.

Tot de opening van de Schiphollijn in
1986 reden de Benelux-treinen over de
Oude Lijn via Haarlem. Op weg naar
Leiden passeren de treinstellen
220.901+1204+327 op 2 mei 1986 de
bollenvelden bij Hillegom.

een serie artikelen presenteert Railhobby de
Benelux-Hondekoppen uit 1957, de blauw-ge-
le trek/duwtreinen uit 1976 en de rood-gele Be-
neluxen uit 1986. Het eerste en tweede deel
van de serie bestaan uit een terugblik op het
grootbedrijf. Deel 3, 4 en 5 behandelen de Be-
nelux-treinen in model.

In 1957 namen de NS en NMBS voor het eerst
speciale treinstellen in gebruik voor de dienst
tussen Amsterdam en Brussel. Zij kwamen in
de plaats van getrokken treinen, waarmee na
de oorlog het verkeer tussen de beide hoofd-
steden weer op gang was gekomen. De inge-
bruikname van de Nederlandse en Belgische
Benelux-Hondekoppen volgde op de elektrifi-
catie van het grensbaanvak tussen Roosendaal
en Antwerpen in de zomer van 1957. De trein-
stellen waren bijzonder omdat ze op twee bo-
venleidingsspanningen konden rijden. Op
1500 volt gelijkspanning in Nederland en op
3000 volt gelijkspanning in Belgié. Om een ge-
ruisloze overgang van het Nederlandse naar
het Belgische net mogelijk te maken, bouwde
de NS twee kilometer ten zuiden van Roosen-
daal een ‘sluis’, die de treinstellen — en ook de
locomotieven — met gestreken stroomafne-
mers passeerden. Voor de Belgische treinen

vormde de lagere stroomspanning in Neder- Kruising van twee Benelux-treinen in Dordrecht. Links de vertrekkende
land eigenlijk geen probleem. Zij konden ge- 220.903+107+1203 als trein 135 richting Roosendaal, rechts trein 130 met een
woon in Nederland rijden, maar dan wel op trek/duwcompositie op weg naar Amsterdam. (foto Peter van der Vlist)

halve kracht.




lux-freinen

De eerste plannen voor de elektrificatie van het
grensbaanvak tussen Roosendaal en Antwer-
pen dateren van vlak voor de Tweede Wereld-
oorlog. Gesprekken tussen de NS en NMBS lie-
pen echter stuk op technische problemen. Na
de oorlog pakten de NS en NMBS het grensver-
keer tussen Belgi€¢ en Nederland langzaamaan
weer op. De treinen werden in die jaren getrok-
ken door stoom- en diesellocs.

Vanaf begin december 1945 reed het treinen-
paar D35/34 (vanaf januari 1946 D89/86) met
rijtuigen 1ste, 2de en 3de klasse tussen Amster-
dam en Brussel. Vanaf 6 mei 1946 reed voor het
eerst weer een doorgaande trein D132/117 tus-
sen Amsterdam en Parijs, die sinds juli 1946 als
Etoile du Nord in de dienstregeling stond ver-
meld.

Op 4 mei 1947 ontstonden twee verbindingen
tussen Amsterdam en Parijs door het plaatsen
van rijtuigen lste, 2de en 3de klas in treinen
D89/D86 naar Brussel Zuid. Bovendien kwam
erin datjaar een trein Rotterdam-Antwerpen in
dienst, die in aansluiting op de elektrische
treindiensten tussen Amsterdam en Rotterdam
reed. Het aantal internationale verbindingen
werd langzaamaan uitgebreid. Vanaf 9 mei
1947 reden er drie D-treinparen tussen Amster-
dam en Parijs, en maakte ook de nieuwe ver-
binding Den Haag-Basel gebruik van het grens-
baanvak tussen Roosendaal en Antwerpen.
Bovendien legden de NS en NMBS vier stop-
treinen tussen Roosendaal en Antwerpen Cen-

traal in. In 1950 groeide het aantal D-treinen
naar Parijs tot vier. In datzelfde jaren werden
sneltreinen zonder reservering en D-treintoe-
slag tussen Roosendaal en Antwerpen Centraal
in aansluiting op diensten uit Amsterdam en
Nijmegen ingelegd. Deze treinen reden voor

een deel metstoom en waren een groot succes.
In 1951 werd de dienst zelfs tot elke twee uur
uitgebreid. In mei 1954 nam het verkeer over
het grensbaanvak bij Roosendaal verder toe
door de komst van de TEE. Met ingang van 24
mel reed een driedelige TAR van de SNCF als
Etoile du Nord met een Franse machinist in iets
meer dan zes uur van Amsterdam naar Parijs.
In 1953 sloten de NS en NMBS een contract
voor de modernisering van het grensbaanvak
tussen Roosendaal en Antwerpen. De elektrifi-
catie van dit baanvak was onderdeel van de
elektrificatie van de Zeeuwse lijn naar Vlissin-
gen. Op 17 april 1957 begon de elektrische
dienstin Zeeland. Op 2 juni 1957 kwam het tra-
ject naar Antwerpen elektrisch in dienst. De
stoom- en dieseltractie werd op dat moment
nagenoeg geheel vervangen door elocs. Het
zou echter nog tot de winterdienst van 1957 du-
ren voordat ook de nieuwe Benelux-treinen
van het geélektrificeerde baanvak gebruik gin-
gen maken.

Treinstellen
Voor de dienst tussen Amsterdam en Brussel
stelden de NS en NMBS gezamenlijk twaalf
treinstellen in dienst. De keuze voor treinstel-
len lag voor de hand, omdat daarmee het loc-
wisselen in het kopstation van Antwerpen ach-
terwege kon blijven. Acht van de twaalf trein-
stellen kwamen voor rekening van de NS, vier
van de NMBS. De verdeling was op de lengte
van het spoortracé tussen Amsterdam en Brus-
sel gebaseerd, waarvan grofweg tweederde op
Nederlands grondgebied ligt en eenderde op
Belgische bodem. De nieuwe Benelux-treinen
waren een coproductie van de Nederlandse en
Belgische industrie. De NS baseerde de rijtuig-
bakken op de tweedelige treinstellen Plan F
321-350, het befaamde materieel '54. De op-
dracht voor de bouw ging naar Werkspoor in
Utrecht. De elektrische installaties werden
door ACEC in Charleroi en SEM in Gent gele-
verd. Door de Beneluxen af te leiden van de
Hondekoppen, konden de treinen in Neder-
land gekoppeld rijden met de diverse typen

Op 4 juli 1957 maakte Benelux-treinstel 1201 samen met treinstel 308 als tr. 2335 een
proefrit rond Utrecht. De letters BNS in de gele band op de neus zijn al snel
verdwenen. (foto Cees van de Meene)




De stuurstand van treinstel 220.904. De Belgische
JH-walsen hebben in de loop der jaren voor heel
wat storingen gezorgd.

Op Koninginnedag 1987 organiseerde de NVBS een
afscheidsrit van de oude Benelux-treinstellen. De rit
ging van Amsterdam via Maastricht en Visé naar
Leuven, waar de museumbewaarplaats van de NMBS
kon worden bezichtigd. Op de terugweg reed de
trein via Antwerpen en Rotterdam terug naar de
hoofdstad, en maakte daarbij een uitstapje naar
Almere. In Rotterdam Stadion werd de excursietrein
gepasseerd door een nieuwe rood-gele
trek/duwtrein.

Door de groei van het aantal reizigers tussen
Amsterdam en Brussel zetten NS en NMBS vanaf
1969 getrokken treinen in. Op 12 juni 1973 komt
trein 122 met loc 1104, twee Belgische rijtuigen en
drie Plan W’s aan in Haarlem. De trein is op weg naar
Amsterdam. (foto Peter van der Vlist)

stroomlijnmaterieel van de NS, een == “¢ ei-

sen die het bedrijf aan de nieuwe treins=llen
had gesteld. De Nederlandse trein kre-
gen de nummers NS1201-1208. De Belgische

treinstellen hadden de nummers 220.901-
220.904. In juli 1957 leverde Werkspoor de eer-
ste vier Nederlandse (1201-1204) en het eerste
Belgische treinstel (220.901) af. In augustus
volgden de Belgische 220.902 en 903 en in sep-
tember 1957 kwamen de laatste vier Neder-
landse stellen (1203-1208) en het Belgische stel
220.904 op de rails. De naam Benelux doet ver-
moeden dat de treinstellen bedoeld waren om
doorgaande treinen naar Luxemburg te rijden.
Maar afgezien van een enkele proefrit is het
nooit zover gekomen. Op 2 juli 1957 reed de
NS1201 zijn eerste proefrit rond Utrecht. Vanaf
10 juli werden proefritten gehouden tussen
Roosendaal en Essen. In augustus volgden in-
structieritten voor personeel. Op 29 september
1957 kwamen de nieuwe treinstellen in dienst
tussen Amsterdam en Brussel.

De indeling van de Benelux-Hondekoppen
was aan de internationale dienst aangepast. Bij
hun indienststelling hadden de Benelux-Hon-




dekoppen 18 zitplaatsen eerste klas (Plan F:
24) en 80 zitplaatsen tweede klas (Plan F: 96).
De indeling van het BDk-rijtuig bestond uit een
bagageafdeling, een ruimte voor de conduc-
teur, een afdeling met 48 zitplaatsen tweede
klasse (roken), een balkon met twee toiletten
en een afdeling tweede klasse met 16 plaatsen
(niet-roken). Het ABk-rijtuig bestond uit een
tweede klasse met 16 plaatsen, een balkon,
een keuken, drie coupés

een doorgaande trein naar Brussel. Tussen Am-
sterdam en Rotterdam reden de Beneluxen ge-
combineerd met de trein naar Venlo. Na een
stop van twee minuten in Rotterdam ging het
vooroprijdende Benelux-treinstel naar Roosen-
daal, met tussenstops in Dordrecht en de grens-
plaats. Op de terugweg werd het Benelux-trein-
stel in Rotterdam weer gekoppeld aan de trein
naar Amsterdam. Enkele drukke treinen reden

De nieuwe Benelux-dienst was een groot suc-
ces. Het vervoer kreeg een grote impuls door
de wereldtentoonstelling van 1958 in Brussel,
die veel Nederlanders naar de Belgische
hoofdstad lokte. De eerste jaren steeg het reizi-
gersaantal op de verbinding Amsterdam-Brus-
sel met 30 procent. In 1968 vervoerde de NS al
vijftig procent meer reizigers op de Benelux-
verbinding. In 1973 was het vervoer tussen Am-

sterdam en Brussel ten opzichte

eerste klasse met een zij-
gang (één roken, twee
niet-roken), een balkon
met toilet en een afde-
ling voor de marechaus-
see, waardoor de doua-
necontrole in de trein
kon worden uitgevoerd.
Inclusief veertig staan-
plaatsen had elk trein-
stel een capaciteit van
158 reizigers. De op-
schriften in de treinen
waren zowel in het Ne-
derlands als in het Frans.
Vanaf het begin hadden
de treinstellen een elek-
tropneumatische deur-
bediening, die de eerste
jaren alleen in Belgié
werd gebruikt. Op de Ne-

De stuurstand van WRD2 87 40 112. (foto Peter van der Vlist)

van 1957 meer dan verdubbeld.
Daarom zetten de NS en NMBS van-
af de zomerdienst van 1969 drie ge-
trokken treinen in, bestaande uit
Belgisch materieel. De groei van
het Benelux-verkeer maakte nieu-
we treinen noodzakelijk, maar dat
probleem werd pas in 1974 defini-
tief opgelost met de komst van de
‘nieuwe’ trek/duwtreinen.

Tijdens hun bestaan ondergingen
de Benelux-Hondekoppen enkele
kleine verbouwingen. De douane-
afdeling maakte al vrij snel plaats
VOor een extra coupe eerste klasse.
Na een brand in 1973 werden de
keukens van de treinstellen geslo-
ten. Vanaf 1975 werd de keuken
verwijderd en de vrijgekomen
ruimte omgebouwd tot extra
coupés tweede klasse. Met het

derlandse baanvakken

was deze deurbediening buiten dienst. Pas na
de zogeheten R6-revisie werd de elektropneu-
matische deurbediening ook in Nederland in-
geschakeld. De treinstellen kregen een fraaie
donkerblauwe kleur met over de hele lengte
een gele band.

Elk rijtuig had een eigen stroomafnemer. Op
het BDk-rijtuig stond een Belgische stroomaf-
nemer, op het ABk een Nederlandse. Omdat de
Belgische bovenleiding hoger hangt dan de
Nederlandse, kon de Nederlandse stroomafne-
mer niet tegen de Belgische draad worden ge-
zet. De Belgische kon wel tegen de Nederland-
se bovenleiding. Hoewel dat officieel niet toe-
gestaan was, is het in de praktijk wel eens voor-
gekomen dat Nederlandse machinisten abu-
sievelijk de Belgische pantograaf hebben op-
gezet. De draaistellen van de Benelux-Honde-
koppen waren afgeleid van de exemplaren
voor materieel '54. De twee buitenste draaistel-
len waren voorzien van in totaal vier tractie-
motoren van 206 pk (de eenheid kW was in
1957 nog niet gebruikelijk). De schakelinstalla-
tie van de treinen was van het type Jeumont
Heidmann, met een door een elektromotor
aangedreven nokkenas voor de bediening van
de hoogspanningsschakelaar. De maximum-
snelheid van de treinstellen was bij indienst-
stelling 120 kilometer per uur. Later is deze op-
gevoerd tot 135 km/h.

Uurdienst
In 1957 stelden de NS en NMBS een uurdienst
Amsterdam-Antwerpen in, met elke twee uur

EXTRA ONLINE
Meer weten over dit arfikel?
Kijk op www.railhobby.nl
Gratis voor abonnees!

met twee treinstellen. Er deden de eerste jaren
zeven treinstellen dienst, met reserves in Am-
sterdam, Roosendaal en Antwerpen. Vanaf
1960 gingen de Beneluxen gekoppeld rijden
met de treinen naar Vlissingen, wat tot 1987
praktijk zou blijven.

klimmen der jaren gaven de Jeu-
mont Heidmann-schakelwalsen van de blau-
we treinstellen steeds meer problemen.
Na de introductie van de eerste trek/duwtrei-
nen reden de Benelux-Hondekoppen vooral in
de drukste treinen, meestal gecombineerd met
andere treinstellen van materieel '54. De komst

De Benelux-Hondekoppen (bij indienststelling)
Nummers
Bouwjaar 1957

Aantal zitplaatsen
Max. snelheid

Buiten dienst 1987-'88

NS1201-1208, NMBS 220.901-220.904 (12 stfuks)

Bouwers Werkspoor, ACEC, SEM
Lengte (over koppelingen) 51.140 mm

Radstand draaistellen 3.000 mm

Gewicht 115ton

Max. vermogen 4 x 206 pk

118 zitplaatsen, 40 staanplaatsen
1256 km/u, later verhoogd fof 135 km/u

Op deze close-up van WRD 87 40 108 zijn de aanpassingen aan de kop van het rijtuig
goed te zien: twee extra lampen, een dichtgemaakte deur en een hoorn. (foto Peter van
der Vlist)




Op 12 februari 1974 reed een proeftrein
met het nieuwe Benelux-materieel
proefritten in de omgeving van Lage
Zwaluwe. Bij WRDs 87 40 112 ontbreekt
op de zijkant het grote NS-logo. Bij
WRDs 97 40 101 is dat al wel
aangebracht. (foto Peter van der Vlist)

van de nieuwe trek/duwtreinen in 1986 en 1987
betekende het einde voor de blauwe treinstel-
len. Met ingang van 30 november 1986 reden
de treinstellen nog maar één slag. Met de zo-
merdienst van 1987 kwam ook daaraan een
eind. De 3000volt-installatie werd uitgescha-
keld waarna de stellen tot 15 januari 1988 in de
binnenlandse dienst naar Vlissingen werden
gebruikt. De Nederlandse Vereniging van Be-
langstellenden in het Spoor- en Tramwegwe-
zen had al eerder afscheid van de Benelux-
Hondekoppen genomen. Op 30 april organi-
seerde de oudste tram- en treinvriendenclub
van Nederland een rit waarbij onder andere
Visé, Leuven en Almere werden aangedaan. In
1989 viel het doek voor de Benelux-Hondekop-
pen definitief. Elf van de twaalf treinstellen
werden gesloopt. Treinstel 220.902 bleef be-
waard en maakt nu deel uit van de museum-
collectie van de NMBS in Leuven.

Trekken en duwen

Aan het begin van de jaren zeventig beraad-
slaagden de NS en NMBS over nieuwe treinen
voor de Benelux-dienst. Om het locwisselen in
Antwerpen te voorkomen, ging de voorkeur uit
naar treinstellen. Van het bijbouwen van nieu-
we Benelux-Hondekoppen kon echter geen
sprake zijn, omdat het ontwerp van deze trei-
nen inmiddels volkomen verouderd was. De
NSschijntnog even te hebben gedacht aan een
aangepaste versie van de treinstellen Plan V
(die toen nog volop werden gebouwd), maar
uit kostenoverwegingen viel de keus uiteinde-
lifk op ‘nieuwe’ trek/duwtreinen, samenge-
steld uit bestaand Nederlands en Belgisch ma-
terieel.

De NMBS bouwde voor de trek/duwtreinen
acht locomotieven van de reeks 25 om. De
NMBS selecteerde de locs 25152522, die in
1961 waren gebouwd door BN en ACEC. Na de
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verbouwing in de werkplaats \Mec
delocs de nummers 255
bestond onder andere uit !
van de locs voor 1500 volt
van een bediening vanuit het
De Belgische locs hadden een -
1750 kW en konden maximaa
per uur halen. Met een gewicht
ren de locs eigenlijk te zwaar vo
landse spoorwegnet. Daarom ve
NMBS een van de twee compressoren
gen de locs slechts één stroomafnemer. B
dienststelling waren de locs geheel blauw. In
1975 kregen de ‘vijfentwintighalfjes’ een gele
baan onder de cabines. In 1982 reden enkele
locs rond met een doorlopende gele baan.
maar die is korte tijd later weer verwijderd.

Voor de tweedeklasrijtuigen liet de NS het oog
vallen op twintig buurlandrijtuigen van het ty-
pe Plan W, gebouwd in 1966. Deze rijtuigen
hadden twee balkons en een middengang en
boden plaats aan 88 reizigers. In juni 1973 be-




Op 6 augustus 1982 stopt
postrijtuig 51 84 00-00 053 met
een vroege Benelux-trein in
Roosendaal, op weg naar Brussel.

gon de NS met de ombouw van de Plan W’s,
een klus die in mei 1974 werd afgerond. De
NMBS koos ook voor rijtuigen uit 1966. Het be-
drijf selecteerde 16 rijtuigen van het type 14,
acht rijtuigen eerste klasse met negen coupés
met elk zes zitplaatsen en acht rijtuigen met
vier coupés eerste klasse en zes coupés tweede
klasse. De ombouw van de Nederlandse en
Belgische rijtuigen omvatte onder andere het
aanbrengen van een 38-aderige stuurstroom-
kabel voor de bediening van de loc, een 12-
aderige kabel en een tweede luchtdrukleiding
voor de centrale deursluiting, een omroepin-
stallatie en een afstandsbediening voor de ver-
lichting. De rijtuigen kregen de blauwe Bene-
lux-kleur, met een gele band over de lengte van
het rijtuig en gele deuren.

Voor het bouwen van stuurstanden koos de NS
voor de oudste rijtuigen die destijds in bedrijf
waren, de restauratierijtuigen Plan D, die
Beijnes in 1951 had geleverd. De rijtuigen wa-
ren voor hun tijd bijzonder luxe en beschikten
onder andere over een ruimte voor een infor-
matrice en een telefooncel. Drie jaar na de in-
dienststelling vergrootte Beijnes de restauratie-
ruimte, waarbij de bar en de informatieruimte
werden verwijderd en de telefooncel werd af-
gesloten. Aan het begin van de jaren zestig kre-
gen de restauratierijtuigen een uitgebreid RIC-
teken voor de internationale dienst. De jaren
daarna deden ze dienst in binnenlandse trei-
nen en buurland- en D-treinen naar onder an-
dere Keulen, Koblenz en Basel.

Nadat praktijkproeven hadden uitgewezen dat
deze rijtuigen nog bruikbaar waren, ging de
werkplaats Tilburg van de NS in augustus 1972
aan het werk om de rijtuigen geschikt te maken
voor de nieuwe trek/duwdienst. Het uiterlijk
van de rijtuigen werd grondig aangepakt door
het dichtmaken van de kop aan de zijde van de
bagageafdeling en het aanbrengen van een
verhoogde cabine voor de bestuurder. Aan de
andere zijde maakte de vouwbalg van het rij-
tuig plaats voor een rechthoekige uitbouw met
daarop een buisbalg. Het draaistel onder de
machinistencabine kreeg een baanruimer. Na
de verbouwing van de rijtuigbak gingen de rij-
tuigen naar Haarlem voor het inbouwen van
een nieuw interieur. De NS bouwde acht van
de tien Plan D-restauraties om tot Benelux-
stuurstand. De twee resterende rijtuigen reden
tot 1979 in de D-treinen naar Brussel. Rijtuig 87
112 werd in 1980 gesloopt en 87 111 ging in juli
1981 naar de SSN, waar het zijn oorspronkelijke
turkooizen kleur weer terugkreeg. In aanvul-
ling op de nieuwe stammen paste NS ook nog
twee postrijtuigen Plan Laan. Deze rijtuigen, af-
geleid van Plan E, kregen kabels voor
trek/duwverkeer en reden enkele slagen mee
naar Brussel. In maart 1978 werd rijtuig 00 051
bij een botsing zo zwaar beschadigd, dat het
buiten dienst werd gesteld en in 1980 werd ge-
sloopt. Ter vervanging bouwde NS een derde
rijtuig om, dat het nummer 00 053 kreeg. @

Tekst & foto’s (tenzij anders vermeld): Cock Koelewijn
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Elke dag open

Baarle-Nassau / Hertog

Samen met Intertoys onder één dak in het
centrum van Baarle-Nassau-Hertog

Topaktie Faller HO of N spoor

Voordelig kermis bouwen
op uw modelbaan Bij aankoop 3 dozen

Faller kermis de 4e Gratis

goedkoopste gratis

Brawa Roco Marklin Fleischmann Trix

Wagons en rijtuigen Ho-Nspoor

Bij aankoop 3 stuks

de 4e GI‘ atiS*
Brabantmodelbouw/Intertoys
Oosteinde 1 / Alphenseweg
Baarle-Nassau-Hertog

Maandag 13.00 uur tot 17.30

uur
Dinsdag t/m vrijdag 9.30 uur tot 17.30 uur
Zaterdag en zondag 10.00 uur tot 17.00 uur

J.€./ MODELLTEC

Het SWITCHBOARD 2000 MT is er!

De koppeling met Marklin Digital

Nu leverbaar via de betere modelspoorWinkeI

an i G.Keuterman Modeltreinen
le:;j Import en reparatie van modeltreinen en toebehoren
Oonksweg 2 * 7622 AW Borne

Tel.: (074) 266 40 44 « Fax: (074) 266 72 1

service-centrum voor:  Imiarklin FTRIX HHB

Kijk voor meer informatie op www.keuterman.nl

Te land, ter zee en in de lucht




Ach lieve tijd
s We leven in een spannende
tijd. Vrijheid van meningsuiting?
De Nederlandse warenautoriteit
dreigt modelwagens met een
biermerk erop in beslag te nemen
en wie de naam van zijn sponsor
op een module plakt krijgt pro-
blemen met de organisatie van
een railtentoonstelling. Vrijheid
van drukpers? Journalisten wor-
den in de gevangenis gestopt
omdat ze hun bron niet willen
noemen. Zaken doen tot weder-
zijds genoegen? Organisatoren
van en deelnemers aan model-
spoorevenementen hebben er
moeite mee. De koude oorlog
lijkt voorbij,
zijn nog steeds erg kort.

maar onze ‘lontjes

Waar zijn we nou eigenlijk mee
bezig? Laat Journalisten hun werk
doen. Realiseer je dat een bier-
merk op een modelwagentje
niets met reclame te maken heeft
en wie aan een modelspooreve-
nement deelneemt, moet zich
gewoon aan de gemaakte afspra-
ken houden. Dan wordt het leven
een stuk prettiger.-PaKl.

Railion

g Op blz. 16 geeft de schrijver
(GF) van het artikel over Railion
een onjuist verhaal weer. Dat de
locs voorzien worden van Prorail-
reclame heeft niets te maken met
reclame op zich. Het juiste verhaal
is volgens mij dat Railion het con-
tract met Prorail kwijt raakte. Na
nieuwe onderhandelingen is er
een nieuw contract tot stand ge-
komen en is Railion overeengeko-
men enkele locs met het Railion-
kleed te bedekken. Dit lijkt mij
een juistere  weergave.-Ben
Scherrenberg

Pimpen

Op het pimpen van de 1300
van Huib Maaskant zijn veel reac-
ties binnengekomen, onder an-
dere van Wim Secker uit Melbour-
ne in Australié. Het ‘wereldom-
vattende’ e-mailcontact met uit-
wisseling van gedachten overeen
afstand van 20.000 kilometer wil-
len we u niet onthouden. Wim
Secker: ‘Op bladzijde 50 van het
huidige nummer van Railhobby
staat te lezen: 'Pimp my 1300’ en

verderop ‘op verschillende ma-
nieren pimpen’. Waar is dat rare
woord vandaan gekomen? De in-
druk wordt gewekt dat het uit het
Engels komt. Het woord “pimp’
heeft in het Engels echter maar
één betekenis: ‘lemand die van
de inkomsten van hoeren leeft'.
Het heeft dus niets te maken met
‘model trains’. Wat Huib met zijn
1300 doet komt in het Engels
voor onder het hoofdstuk van ‘su-
per detailing’.

Ik lees veel Engelse, Amerikaanse
en Australische modeltreinbla-
den maar ik ben nog nooit het
woord ‘pimpen’ tegengekomen.
Dit nieuwe Nederlandse woord
moet dus uit een andere taal zijn
welke?

overgenomen, maar

Graag Uw commentaar.

Beste meneer Secker,
Dat rare woord is een modeterm
in Nederland. Het woord is een

I "Buno botsing

1 Aan een bijna botsing in

vember van het vorige Jaar is d

paar jaar geleden groot gewor-
den door MTV. Zij hadden een
programma 'Pimp my Ride' over
het extreem aankleden van au-
to's aan de West Coast van de
VS. Daarna zijn er vele varianten
op dit televisieprogramma ge-
maakt: Pimp my house, Pimp my
room, etc. Via die omweg is het
een modieus begrip in de popu-
laire cultuur geworden, vooral
onder jongeren. We hebben het
gebruikt voor het artikel omdat
het een grappig woord is. Het
hoeft niet altijd zo serieus te zijn.
Met vriendelijke groet,

Huib Maaskant.

Re mail uit Melbourn

Beste Huib en Paul,

Hartelijk dank voor de uiteenzet-
ting. Alweer wat geleerd. Ik ben
hetvolledig met Huib eens, soms
wordt er veel te serieus gedaan in
onze hobby. ‘Model Railways is

funll” zeggen ze in het Engels
maar dat wordt soms wel eens
vergeten. Als ik soms het com-
mentaar op Beneluxrail/Benelux-
spoor lees dan gaan de jongens
wel eens een beetje overstag.
Wat er allemaal zoal aan de Piko
Hondekop mankeerde nog voor
het model amper uit de handen
van de ‘die-maker’ kwam. Uitein-
delijk toch een mooi model ge-
worden. Maar misschien wel een
beetje vanwege de kritiek. [k heb
een Hondekop bij Grootendorst
besteld en hoop hem nog net
voor Kerstmis hier in huis te heb-
ben. Ik lees altijd weer met inte-
resse in Railhobby wat er zoal in
mijn geboorteland op treinenge-
bied gebeurt. Blijf zo doorgaan.
Met de beste wensen voor een
gezellige Kerst en Nieuwjaar.
Wim Secker
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Soepel snoert het goed
bezette X2-treinstel door het
heuvelachtige landschap bij N&ssjo.
De trein is onderweg van Malmo naar

Stockholm. Over deels nieuw spoor rijdt het in
de nieuwe grijze huisstijl gespoten paradepaardje

van de SJ probleemloos 200 km/h. Dankzij de beproefde
kanteltechniek verloopt de reis comfortabel. En met een
redelijk gesorteerd restauratierijtuig waar koffie en gebak
samen vijftien kronen kosten - anderhalve euro - en een vrolijke
conducteur is het zelfs plezierig om in Zweden de hogesnelheids-

frein fe nemen.

rein /weden

BOTNIABANA POETST ZWEEDS PRESTIGE OP

in Europa werden en worden hogesnelheids-
n aangelegd. In Zweden gebeurde dat lange tijd
niet. De Statens Jarnvagar, de toenmalige staats-
spoorwegen, besloten in een vroegtijdig stadium om
hoge snelheden met nieuw materieel op bestaande
baanvakken te realiseren. Deze werden dan ook op
diverse plaatsen vernieuwd. Zoals de spoorverdub-
beling tussen Kungsbacka en Angelholm, een traject
dat deel uitmaakt van de Vastkustbana Goteborg-
Malmo. Uiteindelijk moet het traject Goteborg-Halm-
stad geheel dubbelsporig worden. Al werden er in
2004 bezuinigingen aangekondigd die ook betrek-
king hebben op deze ambitie. Vooralsnog is Gote-
borg-Varberg nu dubbelsporig te berijden.

De Ostkustbana Stockholm-Uppsala-Gévle-Sundsvall
werd tussen Uppsala en Tierp voorzien van een twee-
de spoor waardoor het traject tussen de Zweedse
hoofdstad en Gavle, bekend van de viering van het
150-jarig bestaan van de spoorwegen in september
2006, geheel tweesporig is en met een snelheid van
200 km/h kan worden bereden. Daarentegen werd
de aanleg van het tweede spoor op de trajecten Norr-
koping-Lingkoping en Skutskér-Furuvik, beide on-
derdeel van de spoorlijn Uppsala-Géavle in de ijskast
gezet.

Maar er werden in de achterliggende jaren toch ook

de nodige projecten voor nieuwe hogesnelheids-
baanvakken opgepakt. De Botniabana, de enkelspo-
rige hogesnelheidsverbinding die parallel aan de
Botnische Golf tussen Nyland en Umea loopt, vormt
het voorlopige slotakkoord van deze miljarden kro-
nen kostende investeringen in het Zweedse spoor-
wegnet. De regering ging in 1997 akkoord met deze
aanleg die toen op zes miljard kroon werd begroot.
Medio 2010 moet de klus zijn geklaard. Dan rijden ho-
gesnelheidstreinen langs de Zweedse oostkust tus-
sen de plaatsen Nyland, Ornskoldvik en Umed met
een maximumsnelheid van 250 kilometer per uur
over deze 190 kilometer lange, enkelsporige spoor-
lijn. De Botniabana ligt ten westen van de spoorlijn
Langsele-Mellansel-Vannas-Umea. De nieuwe presti-
gieuze verbinding kent een aantal opvallende kunst-
werken. Zo wordt momenteel bij Nyland een grote
betonnen brug aangelegd. Elders worden tunnels in
de rotsen geboord. Upgrading en verhoging van de
maximumsnelheid van de aansluitende verbinding
Sundsvall-Nyland maakt deel uit van deze nieuw-
bouw. Vanuit Sundsvall kunnen Gévle en Stockholm
worden bereikt. Voor de aanleg werd een nieuwe or-
ganisatie opgericht, waarvan de aandelen in handen
van de staat (91%) zijn en de rest in het bezit van lo-
kale overheden. Dit consortium, Botniabana AB,

Oud en nieuw: SJ-treinstel
X2K 2540 staat in Malmé als
trein X2-530 gereed voor
vertrek naar Stockholm.



Een ander deel van trein X2-
575, stuurstandrijtuig UB2X
2535, heeftal de nieuwe grijze
kleur,

draagt de eerstkomende 45 jaar ook zorg voor
de exploitatie.

De aanleg maakt deel uit van een pakket in-
frastructurele investeringen voor de periode
20042015 waarvoor de Zweedse regering om-
gerekend ruim 111 miljard euro uittrok. Dat
geld wordt onder meer gebruikt voor de aanleg
van nieuwe dubbelsporige baanvakken op de
andere kustlijn, tussen Malmo en Géteborg.
Ook zou met deze extra investering in de railin-
frastructuur de 8,5 kilometer lange Hallandsa-
sentunnel worden gebouwd. Een fysiek gezien
taal project waarvan de uitvoering door bezui-
nigingen is vertraagd. Die tunnel is gepland tus-
sen Laholm en Angelholm waardoor een slin-
gerend deel van het tracé kan worden verme-
den.

Zesde plaats

Zoals gememoreerd kende Zweden in eerste
instantie geen aparte hogesnelheidslijnen.
Toen het tijdperk van de hoge snelheden zich
ook hier aandiende, werd besloten om het be-
staande spoor te gebruiken. Die visie werd in-
gegeven door het feit dat met nieuwbouw zeer
hoge kosten waren gemoeid. Daar komt bij dat
Zweden maar een paar grote bevolkingscentra
kent. Mainline is de verbinding tussen Stock-
holm en Goteborg. Maar ook de trajecten
Malmé-Stockholm en Malmé-Géteborg zijn van
belang. Niet voor niets dat er in de jaren negen-
tig diverse aanpassingen aan deze baanvakken
zijn uitgevoerd. Maar daarna werd er ook gein-
vesteerd in nieuwe hogesnelheidslijnen.

Dat de visie vruchten heeft afgeworpen mag
blijken uit een overzicht in de World Rail Speed
Survey. Daarin wordt onder meer een lijstje van
de verbindingen gepubliceerd, waar de hoog-
ste gemiddelde snelheden worden gehaald.
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In Gévle staat trein X2-575 gereed voor vertrek naar Stockholm. Motorwagen X2 2020 heeft
nog de oorspronkelijke huisstijl. 10 september 2006.

Bovenaan staat Japan waar de Shinkansen tus-
sen Kokura en Hiroshima over een afstand van
192 km met een gemiddelde snelheid van 261,8
km/h rijdt. Op de zesde plaats prijkt Zweden
waar de X2-treinstellen op het conventionele,
98 kilometer lange baanvak Alvesta en Hassle-
holm met een gemiddelde snelheid van 178.2
km/h rijden. Een prestatie van formaat..Overi-
gens ligt -de gemiddelde snelheid van de
Zweedse hogesnelheidstreinstellen anno 2006
op 150 km/h.

Het spreekt vanzelf dat de drie gememoreerde
hoofdspoorlijnen door de nieuwe hogesnel-
heidstreinstellen zouden worden bereden. Met
die kanttekening dat het traject Stockholm-Go-

teborg waar de eerste treinen gingen rijden, op
tal van stukken werd aangepast voor de nieuwe
dienst. Zo werden diverse overwegen afgeslo-
ten, vervangen door een tunnel of een brug of
voorzien van een betere beveiliging.

Reedsin 1975 werden de eerste schreden op dit
pad gezet. Fabrikant ASEA, een gevestigde
naam in Zweden, kreeg de opdracht om een
prototype te bouwen, dat een maximumsnel-
heid van ruim 200 km/h moest halen. Het pro-
totype, omgedoopt tot X15 haalde op een gege-
ven moment een maximumsnelheid van 238,2
km/h. Ter illustratie, de snelste treinen werden
jaren gereden door de tien elektrische, vierassi-
ge locomotieven van de serie Ra. Deze 62 ton



wegende machines, die een vermogen hadden
van 2640 kW, hadden een maximumsnelheid
van 150 km/h. Deze Rapid-locs waren daarmee
in hun tijd de snelste locomotieven van Zwe-
den. De veertien jaar later ontwikkelde locs van
de serie Rc2 en nog later gebouwde Rc6 heb-
ben een top die tien kilometer hoger ligt.

Veel wijzigingen

Het echte hogesnelheidsavontuur in Zweden
begon in 1982. In dat jaar verzocht de SJ een
aantal fabrikanten in te schrijven op een order
voor een treinstel dat uit zes bakken bestond,
van een kanteltankinstallatie was voorzien, 300
zitplaatsen telde en een maximumsnelheid van
200 km/h haalde. Helaas was geen van de uit-
gewerkte plannen aanvaardbaar voor de
Zweedse spoorwegen. Uit arren moede werd
een aantal eisen bijgesteld en twee jaar later
ging de aanvraag voor een nieuw hogesnel-
heidstreinstel opnieuw de deur uit. Maar ook
nu kwam er geen bevredigend antwoord bin-
nen. Wat bleek: de uitgewerkte constructies
bleven te duur.

Het verhaal wordt eentonig, want opnieuw
werden er wijzingen in het programma van ei-
sen doorgevoerd. Dat leidde ertoe dat fabrikant
ASEA-Brown Boveri in 1986 de opdracht voor
de levering van 21 hogesnelheidstreinstellen
kreeg. Het avontuur dat de X2 opleverde was
eindelijk toe aan een pakkend slotakkoord. Het
prototype werd in 1989 in gebruik genomen en
uitgebreid getest. In 1990 was de toelating voor
het Zweedse spoorwegnet een feit en konden
de reizigers op de verbinding Stockholm-Gote-
borg voor het eerst kennis maken met dit meest
prestigieuze materieelproject uit de historie
van de spoorwegen in Zweden.

De X2 werd in eerste instantie in dienst gesteld
als een eersteklastreinstel. Bij de prijs van een
kaartje zat een maaltijd inbegrepen. En de rei-
zigers konden gratis van een fax gebruik ma-
ken. Het was het eerste treinstel in Zweden dat
was voorzien van airconditioning en een auto-
aansluiting. Op 6 januari 1996 werd de tweede
klas geintroduceerd in de X2. Daardoor werd
de trein, die in eerste instantie was bedoeld
voor zakelijk vervoer, toegankelijker voor een
breder publiek. Al bleef de voorwaarde dat rei-

De machinist die de X2K 2540
van Malmé naar Stockholm
brengt, krijgt de laatste
instructies, 7 september 2006.

Trein X2-541 uit Stockholm is Malmé binnengelopen. Deze X2 heeft de nieuwe grijze

huisstijl, 10 september 2006.

Een X2K van Linx maakt in Kristinehamn een
tussenstop. Links Regina-treinstel 3285, 19
augustus 2004. (foto Sevrien Ferrée)

Het gemoderniseerde interieur van de X2K 2540 ziet er
strak uit.

zigers vooraf een plaats moesten hebben gere-
serveerd om mee te kunnen rijden, blijven be-
staan.

Een treinstel bestond na de invoering van de
tweede Klas uit een motorwagen, twee eerste-
klasrijtuigen, een restauratierijtuig, een tweede-
klasrijtuig en een stuurstandrijtuig waar even-
eens plaats is voor reizigers met een tweede-
klasticket. Maar daar bleef het niet bij. In 1995
werden veertien vierdelige treinstellen en zes-
tien tussenbakken besteld. De SJ kreeg daar-
door de beschikking over 21 zevendelige stel-
len. Adtranz bouwde daarna nog eens zeven
vijfdelige X2-treinstellen en 28 tussenbakken. In
april 1998 werd deze aflevering afgerond.

Het materieel begon in 2003 veel kuren te ver-
tonen, doordat assen oververhit raakten. Daar-
door begon in 2003 een extra ingelast groot on-
derhoud. Dat betekende dat vijftien van de 35
stellen niet beschikbaar waren voor de dage-
lijkse dienst.

Linx
Interessant is de gang van zaken rond het Linx-
project. De Linx was een joint-venture tussen de
Zweedse spoorwegen SJ en de Noorse colle-
ga’svan de NSB. Het avontuur begon op 7 janu-
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ari 2001 met drie retourritten tussen Kopenha-
gen en Goteborg. Daarvoor werden X2-trein-
stellen van de SJ gehuurd. Op 17 juni van dat
jaar gevolgd door de diensten Stockholm-Oslo,
Oslo-Géteborg en Oslo-Malmé. In eerste instan-
tie reden hier getrokken treinen. Later, op 6 ja-
nuari 2002 om precies te zijn, werd hier even-
eens de X2 geintroduceerd. Om herkenbaar te
zijn als Linx-materieel werden elf tot serie X2K
omgenummerde treinstellen van een kleurrijke
outfit voorzien. Bovendien kregen ze een nieu-
we Inrichting. Vier exemplaren werden tech-
nisch aangepast om van de Zweedse grens naar
Kopenhagen (25kV) te kunnen doorrijden.
Maar de aantrekkelijke kleuren konden niet
verhelpen dat de nieuwe verbindingen niet het
succes brachten, waarop was gehoopt. Sinds
de oprichting werd er verlies geleden. De Linx
had de pech datin deze tijdspanne ook in Scan-
dinavié goedkope luchtverbindingen werden
aangeboden. De samenwerking tussen SJ en
NSB werd in 2004 stopgezet. De Linx-dienst
Stockholm-Oslo werd op 20 december van dat
jaar opgeheven, de verbindingen Géteborg-Ol-
so en Goteborg-Kopenhagen volgden dit voor-
beeld op 31 december.

De treinstellen, die in eerste instantie blauw,
wit en grijs waren geschilderd, kregen twee jaar
geleden een grijze kleur. De nieuwe huisstijl
werd van toepassing op de 32 kantelbaktrein-
stellen die in 2005 en 2006 werden gemoderni-
seerd. Het materieel kreeg verder een ander in-
terieur. Op 21 februari 2005 werd de eerste ge-
moderniseerde X2 in dienst genomen. Inmid-
dels zijn ze alle ook voorzien van internetaan-
sluiting. De treinstellen zijn samen met de door
Linx gemoderniseerde exemplaren weer hele-
maal bij de tijd. &

Tekst: Guus Ferrée
Foto’s: Guus Ferrée tenzij anders vermeld

Deze Linx-X2 is op weg

naar Oslo. Kristinehamn,

19 augustus 2004. (foto
Sevrien Ferrée)

Onder een dek van stapelwolken vertrekt deze X2 van Linx op 19 augustus 2004 uit

Kristinehamn. (foto Sevrien Ferrée)

Een vijffwagenstel van Linx rijdt op 8 augustus 2004 door Falken
(foto Sevrien Ferrée)

berg op weg naar Géteborg.
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Warschau shuttle

De Warschau-shuttle, de vaste
containerverbinding die ERS
ruim een jaar geleden van Rai-
lion heeft overgenomen, maakt
een grote bloei door. Begin no-
vember was een van de mede-
werkers van dit Rotterdamse be-

Herkules

De leaselocomotieven die het
openbaarvervoerbedrijff Alex
in het zuiden van Duitsland ge-
‘bruikt, duiken nu ook elders

20

drijfin Polen om het aantal ritten
uit te breiden. Toen Railion deze
trein nog reed, waren er een
paar slagen per week. Nadat de
containertrein onder de vlag van
ERS ging rijden, werd dat aantal
in vrij korte tijd verhoogd tot drie
retourritten per week. Sinds kort
gaat de Warschau-shuttle zes

op. Vlak bij de Nederlandse
grens was op zaterdag 4 no-

vember 2006 dispoloc ER 20-

004 onderweg met een werk-
trein. Dat gebeurde op het
baanvak Bad Bentheim-Schiit-

keer per week de grens bij Bad
Bentheim over. Het onder-
streept de economische groei
van zowel Nederland als Polen.
Als trekkracht fungeert normali-
ter een Class 66 diesellocomo-
tief.-GF

torf. Het was de eerste keer dat

een Herkules zo dicht bij Ne-
~derland is geweest. Aan de an-
dere kant van deze trein deed

loc D 23 van de Bentheimer Ei-
senbahn dienst. Dezelfde dag

ERS-loc 6601 rijdt ter hoogte
van Zenderen met de
Warschau-shuttle richting
Duitsland, 2 november 2006.
(foto Sevrien Ferrée)

- was nog een tweede Herkules

actief, de ER 20-010. De BE

‘was een dag later ook op Ne-
derlands grondgebied te zien.

Zowel de D23 als de D25 reden
met een werktrein tussen Ol-
denzaal en de Duits/Neder-

landse grens. Een van de ER

20-ers met de kleuren van Alex

~was in november ook tijdelijk in

gebruik op het net van de
WLE. De ER 20-004, 009 en
010 zijn eigendom van Rail
Transport Service GmbH. Deze
verhuurt de Herkules-machi-
nes door aan de leasemaat-
schappij Dispolok.-GF

Herkules-dispoloc ER 20-
004 (Siemens 2003/21028)
is met een werktrein bezig
bij Schiittorf, 4 november
2006. (foto Sevrien Ferrée)



Betuwerouie

Locs van de serie 189 van Railion
rijden niet alleen testritten op de
Betuweroute, ze zijn het afgelo-
pen najaar ook onder de gewo-
ne rijdraad in Nederland actief
geweest. Zo kwamen op 7 no-
vember 2006 de meerstroom-
systeemlocs 189 010 en 013 via
Venlo Nederland binnen met als
voorlopige  eindbestemming
Utrecht. Van daaruit reden ze
vervolgens een paar slagen naar
Arnhem. Van 13 tot 18 novem-
ber maakten ze proefritten tus-
sen Helmond en Horst-Seve-
num. Deze ritten werden ge-
bruikt voor het bepalen van de
opdrukkrachten van de stroom-
afnemers tegen de rijdraad. Ook
werd het in dubbeltractie rijden
beproefd. In eerste instantie
zouden ze met een paar ICRm-
rijtuigen proefrijden. Maar het
remgewicht van de beide locs
samen was groot genoeg om de
tests zonder getrokken trein te
kunnen doen.Volgens oud Ne-
derlands gebruik werd een van
de machines tijdens een over-
nachting in Eindhoven nog ge-
deeltelijk onder de graffiti on-
dergespoten. Op 21 november
gingen ze weer terug naar Duits-
land.

A propos Betuweroute, begin
december werd er eindelijk een
overeenkomst bereikt tussen
beheerder ProRail en de Belan-
genvereniging  Railgoederen-
vervoerders (BRG) over de ver-
goeding van het gebruik van
deze lijn. ProRail eiste aanvan-
kelijk een veel te hoog bedrag.
Maar onder druk van minister
Peijs moeten de gebruikers nu
1,15 euro per kilometer betalen.
Dat bedrag voor 2007 geldt
voor het gehele spoornet. Ook
werd er een akkoord over de
maximale stijging in de periode
2008-2011 bereikt.

De opening van de Betuwerou-
te is tot maart uitgesteld. Medio
december werd duidelijk dat
het geavanceerde ETCS-sys-
teem (European Train Control
System) nog veel kinderziektes
kende. Bovendien waren er op
dat moment hooguit zo'n acht
locs voorzien van dit veilig-
heidssysteem. ACTS en R4C be-
hoorden onder andere tot de
gelukkigen. Bij ERS was nog
geen loc van deze installatie

voorzien. Simpelweg omdat

De locs 189 013 en 010 (rechts) vertrekken uit Horst-Sevenum, 16 november 2006. (foto Sevrien Ferrée)

ProRail te laat de specificaties
heeft doorgegeven. Bij Railion
Nederland had in november
nog geen enkele 6400 ETCS. In
totaal 50 diesellocs van Railion
krijgen dit systeem. De eerste
van de dertig bestelde 189-ers—
dit type is nog steeds nietin Ne-
derland toegelaten — komt pas
eind dit jaar naar Nederland.

Vertragend werkt ook het feit
dat eind 2006 nog praktisch
geen enkele machinist z'n op-
leiding had afgerond om over
de 160 kilometer lange nieuwe
verbinding met Duitsland te
kunnen rijden. De verwachting
is dat de eerste tien weken
hooguit een beperkt aantal trei-
nen bij wijze van duurtest over
de Betuweroute zal gaan rijden.
De spanning van 25kV zit er in
elk geval niet op. De hulpverle-
ningsdiensten wilden meer tijd
om zich te kunnen voorberei-
den op de inzet bij eventuele
calamiteiten. Ook wordt in de

Tijdens de proefritten werd onder meer de opdrukkracht van de
pantografen tegen de bovenleiding gemeten. (foto Sevrien

Ferrée)

loop van 2007 de aanvoer van
voldoende bluswater voor de
brandweer  geoptimaliseerd.
Mocht er door bepaalde om-
standigheden  onvoldoende
bluswater voor handen zijn, dan
wordt het transport van gevaar-

De eerste Class 66 op het Container Uitwissel Punt, voor aanvang
van de proeven op 21 november 2006. MRCE-loc JT-4/653-04 is
geleasd door Lloyd's Register Rail Europe, het vroegere
NedTrain Consulting. (foto Ton Oosterom)

lijke stoffen verminderd. Voor
de volledigheid, op dinsdag 21
november voerde voor het
eerst een Class 66 een proefrit
uit over de Betuweroute. De loc
reed in eerste instantie heen en
weer over de sporen van het
Container Uitwisselpunt (CUP)
bij Valburg. De proeven had-
den betrekking op het functio-
neren van ERTMS. Dat gebeur-
de uitgerekend op de dag dat
in Arnhem een door ERS van
ACTS gehuurde Class 66 (531-
9) mettrein 42377 op trein 7632
uit Zutphen (Plan V 826 en Plan
T 531) botste waarbij 31 ge-
wonden te betreuren waren.
Een dag eerder was trein
60244, getrokken door ACTS-
loc 5811, betrokken bij een bot-
sing met de verbouwde Sprin-
ters 2964 en 2995. De beide on-
gelukken gaven aan — even af-
gezien van de schuldvraag -
hoe belangrijk een eigen lijn
voor het goederenverkeer is in
Nederland.-GF
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Valleilijn

Connexxion heeft viff Plan V-
treinstellen van NSR gehuurd.
De stellen worden sinds de nieu-
we dienstregeling die is inge-
gaan op 10 december jl., voor
de exploitatie van de Valleilijn
Amersfoort-Ede-Wageningen

gebruikt. Om te benadrukken
dat Connexxion de nieuwe ver-
voerder is, hebben de stellen

Treinstel 840 in Valleilijn-look is
met genodigden onderweg
tijdens de openingsceremonie.
Halte Barneveld Noord, 9
december 2006. Het motto van
de Valleilijn is duidelijk op de
zijkant van het materieel
aangebracht. (foto’s Sevrien
Ferrée)
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een blauwe 'Valleilijn' uitstraling
gekregen. Het Plan V-materieel
blijft in dienst tot medio septem-
ber. Dan stromen de vijf bij Fahr-
zeugbautechnik Dessau bestel-
de elektrische treinstellen van
hettype Protos in. Een dag voor-
dat de nieuwe dienstregeling
van kracht werd, opende ver-
keersminister Karla Peijs de
voormalige Kippenlijn ten be-
hoeve van de nieuwe exploitant.

De bewindsvrouwe, die een HO-
model van de Protos kreeg,
toonde zich ingenomen met de
samenwerking tussen de ge-
meenten Barneveld, Nijkerk,
Ede en Wageningen, Con-
nexxion en Veolia. Behalve de
trein speelt ook de (aardgas)bus
een rol in dit verhaal. Deze bus,
ingezet door Veolia, rijdt om de
tien minuten tussen Wagenin-
gen en Ede. Het motto van de
Valleilijn is dan ook ‘bus en trein
op €én lijn". De haltes hebben
een kleine metamorfose onder-
gaan. Er is het blauw van de ri-
vieren in verwerkt en de kleur
geel dat het zand van de Veluwe
symboliseert, terwijl in de bete-
geling de kleur van een eiken-

blad is meegenomen. Tijdens

Op 10 november 2006 wordt de
dienst op de Kippenlijn nog als
vanouds uitgevoerd door Plan V
en Plan T van NSR. Op de foto
treinstel 863 tussen Lunteren en
Barneveld. (foto Sevrien Ferrée)

de openingsplechtigheid in Ci-
neMec in Ede werd kenbaar ge-
maakt dat er grote behoefte is
aan een halte in Hoevelaken. De
veiligheid werd eveneens aan-
geroerd. Daar wordt in de toe-
komst veel aandacht aan be-
steed. De 15 kilometer lange lijn
Ede-Barneveld telt 60 overwe-
gen. Om de veiligheid te waar-
borgen zullen diverse maatrege-
len worden genomen.-SF




Maaslijn

Op de Maaslijn Nijmegen-
Roermond waar Veolia sinds 10
december de scepter zwaait,
rijden Wadlopers die afkomstig
zijn van Arriva. Aanvankelijk was
het de bedoeling dat er ook
Plan U-treinstellen hun come-
back zouden maken. Tot dit
materieel zouden ook de negen
stellen behoren die NSR begin

2006 had aan een Slowaakse
spoorwegmaatschappij  ver-
kocht. Aangezien dit openbaar-
vervoerbedrijff ook tot Veolia
behoort, was deze deal snel ge-
maakt. Maar de rentree van de
DE3-en ging niet door, omdat
slechts twee van de zes stellen
over ATB Nieuwe Generatie
bleken te beschikken. In plaats
daarvan kwamen Wadlopers
die in Friesland en Groningen

overbodig waren als gevolg van
de komst van de nieuwe GTW-
treinstellen van Stadler. Die
nieuwkomers op de Maaslijn
vervangen de dieseltreinstellen
van het type DM90 die door
NSR worden overgeheveld
naar Zwolle. Van hieruit rijden
ze in de stoptreindienst naar
Groningen. De Wadlopers op
de Maaslijn maken te zijner tijd
plaats voor de GTW's die Veolia

Hamburg shuttle

De Hamburg shuttle, de vaste
containerdienst tussen de Waal-
haven Zuid en Hamburg die
Rail4Chem in september is be-
gonnen, lijkt een succes te wor-
den. De beladingsgraad van de-
ze nieuwe containertrein s
hoog. Drie keer per week wordt
een slag tussen beide plaatsen
gemaakt. De trein rijdt bij Bad
Bentheim de grens over. Als
trekkracht fungeertin de meeste
gevallen een G2000. R4C, dat
onder meer de Brescia, Mann-
heim, NYK en Schkopau shuttles
uitvoert, rijdt verder met diesel-
locs van de types Class 66 en
G1206.-GF

R4C-loc 2005 wacht in de
nachtelijke uren van 10
november 2006 met trein
41719 in Bad Bentheim om
Duitsland in te mogen rijden.
(foto Sevrien Ferrée)

bij Stadler heeft besteld. NSR
heeft besloten de nog aanwezi-
ge Plan U’s niet definitief af te
stoten, maar achter de hand te
houden in geval van calamitei-
ten. Veolia had ook DM90-stel-
len kunnen huren. Maar dat kon
alleen voor een periode van
tien jaar. En daar had Veolia
geen zin in.-GF

Op 16 november 2006 was de heerschappij op de Maaslijn nog in handen van DM90. Treinstel 3423 rijdt over
de brug bij Cuyk. (foto Sevrien Ferrée)
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Canfranc Estacion ligt in de Spaanse Pyre-
eeén net naast de Somporttunnel die het Fran-
se Pau met de Aragonese hoofdstad Zaragoza
verbindt. Ooit moesten reizigers over de 1632
meter hoge Somportpas. In het begin van de
20ste eeuw werden plannen gemaakt om
Frankrijk met Spanje via een spoortunnel te ver-
binden. Ofschoon er al twee verbindingen be-
stonden, streefden de Spanjaarden en de Fran-
sen om een verbinding dwars door de Pyre-
neeén te maken. In 1864 was ten westen van de
Pyreneeén een spoorwegverbinding tussen
Bayonne en Irun tot stand gekomen. In 1878
kwam langs de oostkant de verbinding Cerbe-
re-Port-Bou gereed.

In 1853 staken de Fransen en Spanjaarden een
eerste keer de koppen bij elkaar om een spoor-
wegverbinding via een tunnel onder de Som-
port te plannen. Vele Spaans-Franse commis-
sies passeerden de revue. Tijdens een bezoek
in 1885 van de Spaanse koning Alfonso XIl aan
Parijs leek de zaak beklonken. Langs de Franse
kant had men intussen in 1883 de spoorweg
Pau-Oleron voltooid en in 1914 Oleron-Bedous.
Aan de Spaanse kant liep het niet een dergelij-
ke vaart. In 1893 werd Jaca bereikt en in 1922
Canfranc. Zeker langs de Franse kant was de
aanleg van een spoorweg geen eenvoudige
zaak. Er moesten niet minder dan 24 tunnels
met een totale lengte van bijna 16 km worden
gebouwd. De Somporttunnel alleen was 7, 875
meter lang. In 1908 werd met het boren van de
Somporttunnel begonnen. Bij het uitbreken
van de Eerste Wereldoorlog was dit werk nage-
noeg voltooid.

Gewoonlijk bouwde men aan beide zijden van
de grens een station waar allerlei douanefor-
maliteiten werden verricht. Langs de Franse zij-
de vond men geen geschikte plek voor een
grensstation. De Fransen en de Spanjaarden
kwamen overeen dat er slechts een groot ge-
meenschappelijk station aan de Spaanse kant
zou komen. Tijdens de oorlog werkten de Span-
jaarden verder aan het reusachtige terrein
waarop het emplacement en station moest ko-
men. Voor de honderden werknemers die bij
het project betrokken waren, bouwde men di-
verse huizenblokken die tot op heden nog al-
tijd als woningen fungeren. Zij vormen de kern
van het gehucht Los Arariones, later Canfranc
Estacion, dat het verderop gelegen dorp Can-
franc al lang overtroffen had.

Na de oorlog werd aan beide zijden verder ge-
werkt aan de voltooiing van de spoorweg en
het station. In 1928 werd in aanwezigheid van
koning Alfonso XIII en president Gaston Dou-
mergue de Somporttunnel samen met het ont-
brekende stuk Bedous-Canfranc geopend. In
de tunnel ligt slechts enkelspoor.

Concepft
Het grootste praktische probleem bij het con-
cept van het station en emplacement was het
verschil in spoorwijdte. Frankrijk gebruikte het
normaalspoor van 1435 mm en Spanje een
breedspoor van 1674 mm. Het stationsgebouw
werd als eilandstation uitgevoerd. Voor het ge-
bouw liggen de Spaanse sporen voor reizigers-
verkeer. Langs de andere zijde liggen de Franse
sporen. De Franse ‘Chemin de fer du Midi’ elek-
trificeerde de lijn met 1500 volt gelijkstroom.
Langs Spaanse zijde reed men met stoom en la-
ter met diesel. Het stationsgebouw kan men via
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Wij hadden er vaak horen vertellen over het

: gigantische spookstation Canfranc nabij de
Frans-Spaanse grens. Toen we in Spaanse
Pyreneeén met vakantie waren, gingen we
eens een kikje nemen. We raden iedere
spoorwegamateur die in de buurt komt, aan
even een omweg naar Canfranc Estacion te
maken. Het station is intussen een echte
toeristische attractie, ook al worden er geen
folders over gedrukt.

Ingang langs de straatzijde. Via het gebouwtje op
de voorgrond had men vroeger een ondergrondse
doorgang naar de hal in het station.



SPOOKSTA |
van formaat

CANFRANC, EEN SPOOKSTATION IN
DE SPAANSE PYRENEEEN




een doorgang onder de Spaanse sporen berei-
ken. Deze onderdoorgang biedt uitzicht op een
enorme wachtzaal met prachtige art-deco ver-
sieringen.

Hetstationsgebouw is 241 meter lang, heeft 156
dubbele deuren en 365 vensters. Alleen het sta-
tion in Leipzig is langer. De Spaanse architect
Fernando Ramirez de Dampierre maakte de
plannen. In het station vindt men een enorm
buffet en twee grote visitatiezalen, één voor de
Spaanse en één voor de Franse douane. Voor
de rest werden in het station diverse adminis-
tratieve diensten en een groot hotel onderge-
bracht. Door de verschilde spoorwijdtes bete-
kende dat alle goederen op het emplacement
moesten worden overgeladen. Voor deze be-
drijvigheid bouwde men drie grote overdekte
laadperrons. Een prentbriefkaart uit de jaren dertig toont het station in zijn glorietijd. Op het spoor op
In 1931, enkele maanden na de opening, werd  de voorgrond arriveerde het Spaanse breedspoormaterieel.

, Canfrang:

.
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het stationsgebouw door een ernstige brand ge-
troffen. Tijdens de Spaanse burgeroorlog in
1936 nam het leger van dictator Franco het sta-
tion over en sloot de tunnel met een muur af
om indringing uit Frankrijk te voorkomen.
Tijdens de oorlog hadden de Duitsers een dik-
ke vinger in de pap. Een groep SS’ers en Gesta-
po’s verbleven in het hotelgedeelte van het sta-
tion. lJzererts uit Spanje en Portugal vond zijn
weg naar de Duitse oorlogsindustrie. Na de oor-
log vond men in het station documenten waar-
uit bleek dat de nazi's met goud betaalden. Via
Zwitserland en Frankrijk passeerde in Canfranc
86 ton goud, buitgemaakt in de Europese cen-
trale banken en concentratiekampen.

In 1944 teisterde een zware brand het dorp
Canfranc. Niet minder dan 117 van de 132 hui-
zen werden vernield. De meeste bewoners ver-
huisden naar Canfranc Estacion.

Door de recessie in de jaren dertig, de burger-
oorlog en de Tweede Wereldoorlog moest
Canfranc de ene na de andere tegenslag incas-
seren. Na de oorlog nam tot in 1965 de trafiek in
het station geleidelijk toe.

Ongeval
In 27 maart 1970 sloeg het noodlot weer toe.
Een goederentrein met 9 wagens met mais, ge-
trokken door de twee locomotieven BB Midi
4227 en 4235, was onderweg van Pau naar Can-
franc. Voorbij het station Lescun-Cette-Eygun
reed de trein een helling van 35 promille op.
Het was een koude morgen en plots viel de
stroom van het elektrische onderstation van
Udos uit. De onderstations van Bedous en For-
ges d’Abel hadden te kampen met een span-
ningsval. De ijzel op de rails deed de wielen
doorslaan. Maar Murphy sloeg weer toe, want
men had verzuimd de zandbakken van de lo-
comotieven bij te vullen. Met hulp van de rheo-

Richting Somporttunnel werden alle sporen opgebroken.

statische rem slaagden de twee machinisten er
in de helling af te rijden. Onder de wielen ver-
brijzelden ze enkele keien uit het ballastbed.
Het gruis zorgde er voor dat de wielen weer ad-
hesie kregen. Net toen de trein weer op gang
was, viel ook het onderstation van Forges d’A-
bel uit. De machinisten konden niets meer
doen en moesten aanzien dat de trein op hol
sloeg. De trein holde door het station Lescun-
Cette-Eygun met een snelheid van meer dan
100 km/uur. Hij passeerde even later een niet
gesloten overweg. Een brug over het riviertje
Aspe begaf het en de twee locomotieven tui-
melden van de brug. De schade was enorm,
maar gelukkig waren er geen slachtoffers te be-
treuren. Voortaan was er geen verkeer meer
mogelijk tussen Frankrijk en Canfranc.

Het station Canfranc wordt gedegradeerd tot
een lokaal terminusstation. Dagelijks rijden
nog twee treinen heen en terug naar Huesca.

Goederen- en reizigersmaterieel staat in een desolaat landschap te verroesten.

De Spanjaarden hebben zich altijd op het
standpunt gesteld dat Frankrijk het verdrag uit
1904 moet respecteren en de verbinding moet
herstellen. Waar hebben we dat meer ge-
hoord...

Intussen staat het station al 35 jaar te verkom-
meren. Het onkruid groeit welig tussen de spo-
ren. Bovenleidingpalen, goederenwagens, rij-
tuigen en sporen roesten. Het dak van het sta-
tion lekt. Duiven vinden een dankbaar onder-
komen in het gebouw. De tijd doet zijn werk.
Toeristen lopen, meewarig het hoofd schud-
dend, af en aan.

In 2002 werd een nieuwe autotunnel geopend.
Tijdens de bouw van de tunnel deed zich in
1999 een ramp voor in de Mont-Blanctunnel.
Uit deze ramp trokken de bouwers de nodige
lessen en herzagen het concept grondig. De
spoorwegtunnel fungeert nu als vluchtweg
voor de autotunnel.
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Tweemaal per dag rijdt een dieselmotorstel
heen en terug naar Huesca. Van 11 tot 18
uur staat het te wachten in het station.

De Spaanse staat heeft het station intussen op
de monumentenlijst geplaatst. In 2001 tekende
de Catalaanse architect Oriol Bohigas een plan
voor de herinrichting van het hele terrein. In
hetstation komt een luxe hotel en de ronde loc-
loodsen worden tot auditorium omgebouwd.

Canfranc Info
Canfranc Estacion ligt net bij de Somportauto-
tunnel tussen Pau en Zaragoza. Als je met va-
kantie in de Spaanse of Franse Pyreneeén bent,
raden we je aan eens een omweg te maken. Als
je omstreeks 11 uur arriveert, kun je mooie fo-
to’s langs de oostzijde maken. Ga nog voor de
siésta (in Spanje duurt die lang) even langs bij
het “Oficina de Turismo de Canfranc’, gelegen

recht over het station. Wij werden in het kan-
toor te woord gestaan in het Engels. Fen aange-
name verrassing, want talenkennis is niet de
sterkste zijde van de Spanjaarden. In het kan-
toorkun je hetin 2004 uitgegeven boek ‘La Esta-
cion International de Canfranc’ (ISBN 84-
89681-85-6) voor € 32 - kopen. Een aanrader.

We raden ook aan een wandeling te maken
naar ‘La Casita Blanca'. In het kantoor krijg je
een plannetje. De wandeling duurt een half
uur. Met de wagen kun je het verkorten tot een
kwartiertje. Vanaf ‘La Casita Blanca’ heb je een
mooi uitzicht op het station. Als je terug bent,
staat de zon goed om foto’s langs de westzijde
te maken. Langs deze kant staat tussen 11 en 18
uur een Spaans motorstel te wachten voor een
slag naar Huesca. www.canfranc.com. @&

Tekst & foto’s: Hugo de Bot
Tekening: Bernard Lambert

Het station had diverse grote overdekte laadperrons voor het overladen van Spaans naar Frans spoor.
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VMIUSEUNINIEUWS

VSM
Enige tijd geleden is de 44 1085 bij de
VSM gearriveerd. Slechts een week la-
ter arriveerde een nieuwe locomotief
in Beekbergen. Het gaat om de 50
3666. Wederom een oliegestookte
locomotief. Omdat de 50 3666 het
nummer droeg van een kolenge-
stookte machine en de loc later tot
oliestook is omgebouwd, is besloten
de machine het nummer 50 0073-2 te
geven. De laatste oliestoker bij de DR
was namelijk de 50 0072. De machine
zal volgend jaar als rijvaardige machi-
ne op de baan verschijnen, nadat de
revisie van de 23 076 is afgerond. De
afgelopen weken is er dan ook hard
aan de 23 076 gewerkt. Nadat de loc
is verplaatst, zijn de assen, verenpak-
ketten, het remwerk en de koppel-
stangen gemonteerd. Verder is de
23076 geheel van een nieuwe elektri-
sche bedrading en installatie (nieuwe
stalen leidingen) voorzien. Op het
ogenblik worden de veerpakketten
afgesteld. Hiervoor is de loc met een

aantal hydraulische persen zuiver ho- -

rizontaal en op de juiste hoogte afge-
steld.-HR

STAR

De spoorbrug over het Stadskanaal
bij Bareveld is op donderdagochtend

30 november verwijderd. In de eerste -

week van december is Strukton ge-
start met het renoveren van de land-
hoofden. De brug zelf zal elders onder
handen worden genomen. In tegen-
stelling tot eerdere berichten zal de
brug over de Ommelanderwijk bij het
station Veendam in week 39 van 2007
worden verwijderd.-HR

- ‘Grootendorst 9december 2006)
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Verwen uzelf met
Railhobby!

Kies uw welkomstgeschenk én ontvang de
Railhobby ClubCard vol voordeel!

Al abonnee? Geef uw hobbyvriend op,
zowel u als de nieuwe abonnee
ontvangen allebei een geschenk

naar keuze!

Vul de bon in, bel 033-4892910
of ga naar www.railhobby.nl

Naam en voorletter(s)

Adres = Postcode
Woonplaats .. : Telefoon

m.i.v.

Naam werver ClubCardnr. werver

welkomstgeschenk of ClubCard. Ultgevemf Scala BV kan het abonhementsgeld automat|sch van mtjn rekenmg afschruven
(kijk voor abonnementen buiten Nederland op www.railhobby.nl)

: Ultgeverl] :Scala BV

Antwoordnummer 72
3800 VB Amersfoort

Rekéninghummer Handtekening




N

Plaats gratis een 'Railmarkt’
ter waarde van € |5,-.
Kijk op de Railmarkt pagina voor instructies.

en extra welkomstgeschenk!
Geef uw hobbyvriend op, zowel u als de nieuwe
abonnee ontvangen allebei een geschenk

Kijk voor meer informatie
op www.railhobby.nl

ng u abonnee blijft van Railhobby krijgt u na ontvangst

n betaling van uw abonnementsgeld automatisch elk jaar uw
euwe ClubCard thuisgestuurd. De ClubCard is persoonsge-
nden. Railhobby is geenszins verantwoordelijk voor hetgeen
ngeboden wordt door de deelnemende bedrijven.

Elke volwassene krijgt € |,- korting op
de toegangsprijs van € 5,-%

Het Nationaal Modelspoor Museum
Station Sneek Centraal

Dr. Boumaweg 17b ——
8601 GM Sneek MODELSPOOR
tel. 0515-430021 5
www.modelspoormuseum.nl

*Deze actie is geldig tot 31 december 2007

BEELEN MODELBOUW

Tijdelijke kortingacties bij Beelen Modelbouw!*

25 % korting op alle WIKING modellen van
or november 2005.

bomen nu per doosje € 3,- op=op.

ing geldt voor de normale prijs (standaard heeft

p vertoon van uw ClubCard profiteert u van

k . grote ke odelbouw!
naar Keuze.

Beelen Modelbou

2e Daalsedijk 177

TRAINSTORW 3551 EH Utrecht

beelenmodelbouw@zonnet.nl
Geopend: vrijdag — zaterdag 10.00 - 17.00 uur

10% korting op aanschaf van elke
video of dvd t.w.v. €19,95
Bartokstraat 23, 1962 RA
Heemskerk, tel. 0251-246532,
www.trainstorm.nl

# De actie geldt t/m december 2007 en zolang de voorraad strekt.

Concordiastraat |5a
4811 NA Breda

tel. 076-5339892
www.trein2000.nl

£

Geldt niet in combinatie met andere acties of
aanbiedingen en zolang de voorraad strekt

Bij besteding van € 75,- aan Museum 'Stichting voorheen
bouwpakketten een gratis Rotterdamsche Tramweg Maatschappij’
bouwdoos in N of HO, t.w.v. € |0 - G.C. Schellingerweg 2,3253 ZG Ouddorp
Trein 2000 ZH, tel. 0187-68991 1 \

info@rtm-ouddorp.nl, \
www.rtm-ouddorp.nl \
Korting op een RTM bedrijfsfilm uit 1928
Van € 17,25 voor slechts € 15,-

af te halen in het voor
ClubCardhouders gratis
toegankelijke museum.

10% korting op alle bouwplaten 10% korting op het gehele assortiment,
uitgezonderd boeken en tijdschriften
I Railpress Toy's Shop
Plantageweg 25-A

MODE L A 2951 GN Alblasserdam
— tel. 078-615 33 50

Gounodstraat | | www.railpress.nl
6904 HA Zevenaar
tel. 03 | 6-333569 Voor openingstijden zie de website

10% korting op alle treinartikelen,

scenery en bouwmaterialen

Willies Modelbouwcentrum \
Kruisstraat 5a,5612 CD ‘
Eindhoven, tel. 040-2465555

www.willies.nl



Steen des
QANSTOOTS

HET WEL EN WEE VAN DE RUBELANDBAHN

Zelden zal er zoveel over een enkele spoorlijn zo ve<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>