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DE VOORMALIGE SPOORWEGMAATSCHAPPIJEN

. - DE « GRAND CENTRAL BELGE » (Vervolg) ®

door Lionel WIENER

E naam van cen
groot ingenieur
beheerscht de hee-

le bedrijvigheid van den
« Grand Central Belge »,
en wel die van Jules
Urban, zijn Directeur
Generaal, die den stem-
pel van zijn persoonlijk-
heid er op drukte en wien
de « Grand Central »
vooral de leidende ge-
dachten van zijn politiek
en zijn exploitatie te
danken heeft. Hij was
het die, in de sterk van
elkaar afwijkende een-
heden, waaruit de G.C.
B. bestond, de gewen-
schte eenheid bracht en
die de exploitatie er van
op zich nam.

Opgericht bij akte van
13 Juni 1864 (%), kwam
de « Grand Central Bel-
ge»ineens aan het hoofd
te staan van een net van
478 km. spoorwegen,
waaronder 22 voor goederenverkeer alleen.
Dit spoorwegnet werd door de oprichtende maat-
schappijen « Antwerpen-Rotterdam », « Est
Belge » en « Entre-Sambre-et-Meuse » samen-
gebracht. Behalve hun eigen lijnen, brachten de
eerste twee de exploitatie-overeenkomsten in
waarvan zij in bezit waren en die golden
voor 117 km. spoorwegen van de « Société du
Nord de la Belgique » alsmede voor de lijn
Turnhout-Tilburg na de voltooiing er van (*).

Feiteli)k was de fusie « Antwerpen-Rotter-
dam » en « Est Belge », waartoe bij akte van

(') Zie « Het Spoor » van 15 Maart, April, Juni en
Juli 1939.

(* K. B. van den 240 van dezelfde maand.
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Jules URBAN

28-9-1863 beslolen werd,
AT EL cen voldongen feit sinds
i 1 Januari 1864, wat de
exploitatie betrefl.
« Entre-Sambre-et-Meu-
se » sloot zich op 1 Juli
daaraanvolgend hierbij
aan en de inbedrijfstel-
ling van den « Grand
Central Belge » werd bij
een wet van 12 Juli 1865
toegestaan. Onderhan-
delingen, met het oogop
de naasting door den
Staat, in den loop van
hetzelfde jaar aange-
knoopt, liepen spaak.

Ten gevolge van de
moeilijkheden waarmee
de volkomen fusie der
maatschappijen uit
hoofde van de zoo zeer
verschillende concessies
en de zoo uiteenloopen-
de samenstelling van het
kapitaal zou gepaard
gaan, bepaalde men zich,
op advies van de Regee-
ring, tot de samensmelting van de exploitaties,
die in 1869 (*) goedgekeurd werd.

In werkelijkheid was de « Grand Central
Belge » dus een syndicaat, gecontroleerd door
een algemeen comité bestaande uit twee door
ieder der vier maatschappijen benoemde leden.

(3) De « Est Belge » bracht de exploitatie-overeen-
komsten in van de lijnen Leuven-Herentals c¢n Aar-
schot-Diest (afgestaan door den « N. de la B. »).

« Antwerpen-Rotterdam » bracht die van de lijnen
Antwerpen-Hasselt en Turnhout-Tilburg in ( overeen-
komsten die hij van dezelfde maatschappij bekomen
had).

(‘) K. B. van 22 Februari.
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Fig. 15- Locomotief met vrije wielen, nt 34, van den Spoorweg van Luik naar Maastricht, gebouwd in Duitschland.

Terwijl de « Entre-Sambre-et-Meuse » dermate
schadeloos gesteld werd dat hij nog alleen een
maatschappij met portefeuille was, gingen de
twee actieve vennooten daarentegen voort met
de uitbreiding van het net door middel van
verpachtingen, waarvan zij het voordeel bij
den G.C.B. inbrachten. Wij hebben die verrich-
tingen voor elke maatschappij omstandig opge-
geven; wij zullen er hier dus slechts op terug-
komen wat betreft het gezamenlijk net G.C.B.
en wel in onderstaande volgorde :

In 1867. — Overname van de exploitatie van het
net der « Société d’Aix-la-Chapelle a@ Maestrichl »;

In 1871, — Overeenkomst met de « Sté, du Ch. de
fer de Lierre a Turnhoul »;

In 1872, — Overeenkomst met de « Grande Compagnie
du Luxembourg »;

In 1873. — Overeenkomst betreffende den spoorweg
Antwerpen-Gladbach, geconcessionneerd aan de «Sté,
du Nord de la Belgique ».

Eindelijk, verpachting van de 4 km. spoor der lijn
Zichem-Scherpenheuvel.

Dit was de laatste uitbreiding van het net.

De winst van de zaakvoering werd op
de volgende wijze verdeeld : vooraf betaalde
men aan de belanghebbenden de pachtgelden
vdor de geéxploiteerde lijnen.

« Entre-Sambre-et-Meuse » 1.035.000 fr. per jaar ().
Hasselt-Aken 650.000 fr. per jaar (*).
Landen-Hasselt, 50 t. h. van de bruto-ontvangst.
Leuven-Herentals (3) 263.526 fr. 50 per jaar.
Turnhout-Tilburg (3) 166.626 fr. 50 per jaar.

« Ateliers de Louvain » (®), 62.500 fr. per jaar.

Van het overschot incasseerde de « Antwer-
pen-Rotterdam » 0.556 t. h. en de « Est Belge »
0.444.

Het NET VAN DEN GRAND CENTRAL
BELGE omvatte de aan een reeks maatschap-
pijen (waarvan wij reeds vroeger het historisch

() Waarborg van den Staat inbegrepen.
(®) Met teruggave op de overschotten.
(*) Eigenaar : « St¢ mutuelle de Ch. de fer »
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Fig. 16. — Locomotief 2-4-0 met vuurkist « Haycock » van den Spoorweg van Aken naar Maastricht,
nr 20/22, gebouwd in de Werkplaatsen Cockerill, te Seraing.



verloop beschreven) verpachte lijnen. Het nam
naderhand toe met bijlijnen waarover wij eenige
woorden zullen zeggen net als over gansch het
aan de spoorwegmaatschappij Aken-Maastricht
hoorend net en over de lijnen welke deze maat-
schappij exploiteerde. Ze is de eenige maal-
schappij die wij tot dusver niet hebben aangc-
troffen. Wij zullen dan ook beginnen met het
levensverloop er van te beschrijven sub (I 4).
Daarna zullen wij overgaan tot de overeenkom-
slen welke door den « Grand Central » mel de
overige maatschappijen werden gesloten.

f) Zoo de spoorwegmaatschappij Aken-Maas-
tricht de plaats moest ruimen voor den « Nord
de la Belgique», was zij nicllemin betrokken
in de onderhandelingen dic uitlicpen op de

verlengen, eerst tot Hasselt en vervolgens lot
Antwerpen over Diest en Aarschot. Deze lijn
zou de meest logische verbindingsweg van Ant-
werpen met den Rijn geweest zijn, maar op dal
Lijdstip kwam het idee aan cen dergelijk ont-
werp gevolg te geven zelfs van Belgische zijde
ongelegen : de financién van de spoorwegen
stonden niet schitterend en het aanleggen, tus-
schen Antwerpen en Aken, van cen kortere lijn
dan die van den Staat (117 in plaats van 175 km.)
zou een concurrentie hebben doen ontstaan,
waarlegen zij niet bestand was. Ook was hel
pas tien jaar later, toen de toestand Verhe}cr(lc.
dat zij de gevraagde concessie loestond en was
het de « Société du Nord de la Belgique » die ze
verkreeg.
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Fig. 17. — Locomotief 2-4-0 van den Spoorweg van Aken naar Maastricht, nr 36/37,

herbouwd in de Spoorwegwerkplaatsen te Leuven.

concesste van de lijn Antwerpen-Hasselt' en
haar antecedenten kunnen dan ook niet onop-
gemerkt worden voorbijgegaan. Opgericht te
Aken onder den naam « Aachen Maastrichter
Eisenbahn Gesellschaft » en te Maastricht onder
dien van « Aken Maastrichtsche Spoorweg My »,
genoot zij een Nederlandsche concessie sinds
4 September 1845 en een Pruisische sinds 30
Januari 1846. 284.000 van de 2.750.000 thaler,
waaruit het kapitaal bestond, waren geémit-
teerd door de Nederlandsche Maatschappij. Zij
genoot daarenboven kosteloos, als toelage, de
mijn van Kerkrade.

Met het oog op de mogelijkheden van de
streek, dacht men er eveneens aan ze te ver-
binden met Mechelen, middelpunt van het
Belgisch net. In 1852 koesterde de Maatschappij
Aken-Maastricht het inzicht haar spoorweg te
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Ofschoon afgewezen, dacht de Maatschappij
Aken-Maastricht er niet aan er van af te zien
in Belgié te dringen en zij vroeg bescheiden de
concessie van een verlenging Maastricht-Has-
selt als eerste etappe. Zij verkreeg de concessic
voor het Nederlandsch gedeelte (ongeveer 5 km.)
en die voor het Belgisch gedeelte, van de grens
tot Hasselt, bij overeenkomst van 24 Juni 1853
(*). Zij verkreeg tevens de concessie van de ver-
takking van Hasselt tot 'Landen, waarvan de
« Sté de Tournai-Jurbise » zeer grif te haren
hehoeve afzag (2).

Die vertakking werd tegelijk met de lijn
Bergen-Jurbeke geconcessionneerd aan cen spe-

(M)-K. B. van 10 September 1853.

(?) De lijn van 10 km. van Landen naar St-Truiden
werd aangelegd door den Staat en de verdere 18 km,
door de « Société des Ch.. de fer Tournai : Jurbise ¢t
de Landen a St-Trond ».



ciale maatschappij, die kosteloos, bij wijze van
toelage, de lijn van 10 km. van Landen naar
St-Truiden kreeg, welke door den Staat reeds
aangelegd was. Deze laatste vond aldus een
goedkoop middel om de hoofdplaats van Lim-
burg met het algemeen net te verbinden, of-
schoon de vooruitzichten van de vertakking,
in zake rendement, zoo gering waren dat nie-
mand de exploitatie er van op zich had willen
neimen.

De Maatschappij moest dus een derde natio-
naliteit verwerven en zij verkreeg wettelijk
bestaan in Belgi¢ onder de benaming van « Sté
du Ch. de fer d’Aix-la-Chapelle a Maestricht ».

De wvolledige vertakking van Hasselt naar
Landen was sinds lang voor de exploitatie
opengesteld (1839 van Landen tot Sint-Truiden
en in 1847 tot Hasselt). De 36 km. van Aken
tot Maastricht (waarvan 9 in Duitschland) wer-
den in 1853 (*) en de 29.4 van de verlenging tot
Hasselt (waarvan 25 in Belgié) in 1856 voor het
verkeer opengesteld. Het net van de maatschap-
pij, Landen-Hasselt inbegrepen, bereikte aldus
93 km. Haar kapitaal stak evencens in de lijn
Hassell-Maastricht, maar het rollend materiecel
hoorde toe aan de « Sociéte Aix-la-Chapelle-
Maestricht ».

Bij cen verdrag van 1929 April 1867, slond
de Maatschappij de exploitatie van al haar
lijnen aan den « Grand Central Belge » al. Zij
behicld nochtans de exploitatic van de kolen-
mijnen en van de daarbij hoorende verlakkin-
gen (*).

De LOCOMOTIEVEN vertoonden een nieu-
wigheid; de eerste werden tusschen 1853 en 1857
geleverd door Borsig uit Berlijn en de fabrieken
Cockerill voegden er eenige 2-2-2 aan toe.
Figuur 15 geeft er een afbeelding van.
De eerste waren locomotieven van klas-
sieke Duitsche constructie met vuurkist « hay-
cock » tusschen de assen en overhangende cilin-
ders.

Figuur 16 stelt, daarentegen, een der loco-
motieven 2-1-0 voor, geleverd door Cockerill,
en die schijnt af te stammen van het type met
langen ketel van «Stephenson ».

De locomotieven die de moeite loonden wer-
den later ver- of zelfs herbouwd in de werk-
huizen van den G.C.B. te Leuven. Figuur 17
geeft er een voorbeeld van.

Een interessante locomotief van dien spoor-
weg bood een der oudste inrichtingen tot voor-
warming van het voedingswater door middel
van afgewerkten stoom. Een pomp voedde den
ketel. Die inrichting werd bij de nieuwe construc-
tie afgeschaft en de pomp werd vervangen door
cen injector. (wordt vervolgd.)

(V) Akte van 22 Seplember 1853, K. B, van 17-10-
1853.

(3) Het betreft de domaniale kolenmijn, van Kerk-
radde met et aan te leggen verbindingsspoor van Kerk-
rade naar Simpelveld, nabij de Nederlandsch-Prui-
sische grens, alsmede de vertakking die bij Remscheid
begint en naar Kolscheid en naar de kolenmijn van
Kempschen loopt. .
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