
De Shell-raffinaderij in Pernis is (minstens) drie keer opnieuw begonnen met het nummeren van haar locomotieven. De laatste keer kwam men niet 

verder dan no. 1. Dit was een Gmeinder die van 1985 tot 1995 gehuurd was. Tegenwoordig zijn uitsluitend nog de locomotieven van het fabrikaat 

Orenstein b Koppel als no. 5 en 6 van de tweede nummerserie aanwezig. Pernis, 18 september 1986. Henk Kolkman 

Raadsels rond industriespoor 
Henk Kolkman 

In Rail Magazine worden in de rubriek Industrletractle Actueel vri jwel maandelijks nieuwtjes vermeld. Het betreft vooral handel of verhuur 
van gebruikte locomotieven en soms nieuwe exemplaren. In de gouden ti jd van de industrletractle, tussen 1950 en 1965, lag dat anders. 
Toen werden in Nederland jaarlijks tien tot twint ig nieuwe industrielocomotieven verkocht. 

B ij Uitgeverij Uquilair zal een boek ver­
schijnen over de circa 450 industrie­

locomotieven die er in Nederland zijn 
geweest, daarbij stoomtractie en smalspoor 
buiten beschouwing gelaten. Na uitgebreid 
archiefonderzoek, vele bezoeken aan bedrij­
ven en ooggetuigen en het bestuderen van 
leverlijsten van locomotieffabrieken is verre­
weg het meeste bekend. Maar het zou jam­
mer zijn als na het verschijnen van het boek 
aanvullende informatie boven water komt. In 
dit artikel worden daarom de overgebleven 
raadsels gepresenteerd. Mocht u over infor­
matie beschikken die kan leiden tot oplossin­
gen, dan verzoeken wij deze te zenden naar 
de redactie van Rail Magazine. 

Het begin 
De eerste locomotieven met verbrandings­
motoren liepen op verschillende brandstof­
fen zoals benzine, benzol en petroleum, maar 

nog niet op dieselolie. Om de gebruikte 
brandstof in het midden te laten, wordt de 
benaming motorlocomotief gebruikt. Ook 
elektrische locomotieven vallen onder dit 
begrip. De eerste motorlocomotieven in 
Nederland waren industrielocomotieven, die 
vanaf 1911 verschenen, lang voordat NS zich 
in 1924 aan deze tractievorm zou wagen. 
Hun komst baarde opzien en over de aller­
eerste motorlocomotieven is daarom veel 
bekend. Voor de volgende motorlocomotie­
ven is dat minder. Leverlijsten van locomo­
tieffabrikanten vormen een belangrijke bron 
van informatie. Als op een dergelijke lijst een 
naar Nederland geleverde locomotief staat, 
wordt natuurlijk geprobeerd om een foto en 
informatie te krijgen. Daarbij zit het soms 
mee en soms zit het tegen. Zo leverde Deutz 
in 1925 een motorlocomotief aan de 
Amsterdamsche Anthraciet Maatschappij 
(AAM). Het bleek dat de AAM nogal eens 

van naam veranderd was, maar uiteindelijk 
werd het adres van een al lang gepensio­
neerde directeur bemachtigd. Hij had voor­
namelijk gewerkt op het kantoor aan een def­
tige gracht en was weinig op het bedrijf aan 
de Panamakade geweest. Telefonisch zei hij 
geen idee te hebben hoe een motorlocomo­
tief er uit zou moeten zien. Bij zijn afscheid 
had hij wel een album met bed rijf sfoto's 
gekregen. Toen bij een bezoek de motorloco­
motief in het album inderdaad gevonden 
werd, kwamen de details weer boven. De 
foto werd vriendelijk uitgeleend. 
Ondanks intensief speurwerk bleven er vra­
gen. Zo werd er niets gevonden over een 
motorlocomotief die volgens de Deutz-lever-
lijst in 1923 gekocht werd door het veem- en 
transportbedrijf Spieker & Elferink's Transport 
Mij. in Zutphen. De bewuste locomotief was 
van een populair type, meerdere exemplaren 
van deze uitvoering kregen een Nederlandse 
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De loc op deze foto was eigendom van de Coöperatieve Fabriek van Melkproducten in Bedum. De 

loc zal ongeveer in hetzelfde jaar gebouwd zijn als de melkfabriek (1921) en was tot 1958/1959 in 

dienst. Bij nadere bestudering blijkt de cabine hetzelfde vijfhoekige grondplan te hebben als van 

sommige Oberursel- en ook Orenstein & Koppel-locomotieven. Geprofileerde koppelstangen 

waren bij Oberursel gebruikelijk; bij Orenstein & Koppel niet. Mogelijk is de vorm van de ramen 

niet origineel. K. v. d. Veen, collectie Bert Pel hak 

eigenaar. Een foto van dit type komt later 
nog ter sprake. 
Algemeen wordt aangenomen dat diesello­
comotief "Japie" uit 1936 de eerste motorlo­
comotief van Hoogovens was. Japie bestaat 
nog en heeft de "A-status" in het "Register 
Railgebonden Historische Objecten". Maar 
volgens de Ruhrthaler leverlijst werd er al in 
1927 een motorlocomotief aan Hoogovens 
geleverd. Jammer genoeg is hier verder 
niets over bekend. 

Ook het omgekeerde komt voor, zo bestaan 
er foto's van enkele Nederlandse industrielo­
comotieven die niet op leverlijsten voorko­
men. Daarbij moet worden opgemerkt dat 
vrijwel alle leverlijsten (maar in het bijzonder 
die van Gmeinder en Oberursel) onvolledig 
zijn en dat vaak wel de naam van de impor­
teur, maar niet die van de uiteindelijke klant 
genoemd wordt. 

De in 1921 geopende Coöperatieve Fabriek 
van Melkproducten in Bedum had tot circa 
1959 een locomotief van een type dat duide­
lijk uit de jaren twintig van de vorige eeuw 
stamt. De vraag is wie de fabrikant was, aan 
de hand van de foto is dit niet eenduidig vast 
te stellen. 
Dat laatste geldt bepaald niet voor een 
motorlocomotief die voorkomt op een fraaie 
ansichtkaart. Locs van hetzelfde Deutz-type -
met liggende ééncilinder benzinemotor met 
grote vliegwielen- reden bij "De Industrie" in 
Vaassen, het "Havenbedrijf De Rietlanden" in 
Amsterdam en -zoals eerder werd weergege­
ven- bij "Spieker & Elferink" in Zutphen. Op 
de ansicht is zelfs het fabrieksnummer te 
lezen en daaruit volgt als bouwjaar 1924. De 
problemen zijn hier dat het fabrieksnummer 
6588 op de Deutz-leverlijst niet is ingevuld 
en dat niet bekend is waar de foto is 
gemaakt. De ansichtkaart is niet verstuurd, 
een poststempel had een en ander kunnen 
verduidelijken. Vroeger maakten bedrijven 
reclame door te corresponderen met ansicht­
kaarten met afbeeldingen van hun bedrijf of 
producten. Omdat er kennelijk een lasrepara-
tie wordt uitgevoerd, zou deze ansichtkaart 
van een lasbedrijf of machinefabriek kunnen 
zijn. Ook was het indertijd vrij gebruikelijk dat 
mensen die ver van huis werkten, de dorps­
fotograaf vroegen een foto te maken en die 
op ansichtkaartenpapier af te drukken. 
Ook is er een foto van een locomotief, 
gebouwd door de Fürst Stolberg-Hütte 
llsenburg, op de draaischijf van Spoorijzer in 

De eerste motorlocomotieven hadden benzine­

motoren. Deutz en Oberursel waren de belang­

rijkste fabrikanten van het eerste uur Deze 

locs hadden langzaam lopende motoren met 

één grote, liggende cilinder en dus grote vlieg­

wielen. Op de foto is de motorkap verwijderd 

voor een lasreparatie. De cilinder boven het 

vliegwiel is de brandstoftank. In plaats van te 

tanken werden brandstofcilinders gewisseld. 

Een ieder die kan vertellen waar de foto is 

gemaakt wordt uitgenodigd dit te doen. Locs 

van hetzelfde type reden bij De Industrie in 

Vaassen en Havenbedrijf De Rietlanden in 

Amsterdam. Collectie Gerard de Graaf 

Delft. Spoorijzer trad onder meer op als 
importeur van Deutz en kennelijk ook van 
llsenburg. Deze fabriek bouwde tussen 1924 
en 1931 een beperkt aantal twee-assige die­
sellocomotieven. De vraag is, wie de uitein­
delijke klant van deze locomotief was. 

Volgens een ooggetuige had de meelfabriek 
van Noury & v/d Lande in Deventer al een 
motorlocomotief, toen hij er in 1937 kwam 
werken. De locomotief beviel maar matig. Zo 
was in de winter het starten met lonten een 
moeilijk karwei. Het probleem werd rigou­
reus opgelost, Noury & v/d Lande maakte er 
in 1946 een elektrische locomotief van. Om 
dit mogelijk te maken werd een elektromotor 
geïnstalleerd en een pantograaf geplaatst, de 
aangebrachte houten omkasting bepaalde 
daarbij ten slotte de vorm. De oorspronkelij­

ke verbrandingsmotor en versnellingsbak 
bleven gewoon zitten. Opgebroken rails van 
de GSM dienden als bovenleidingportalen. 
De merkwaardige machine deed dienst tot 
1967. Er bestaat gelukkig een foto van dit 
wonderbaarlijke apparaat, maar door de aan­
gebrachte houten omkasting is van de oor­
spronkelijke locomotief weinig meer te her­
kennen. Zeker is wel dat de twee assen door 
een ketting (en niet door koppelstangen) 
waren verbonden. Wie weet meer over deze 
motorlocomotief? 

Tweede Wereldoorlog 
In de Tweede Wereldoorlog was er geen 
brandstof voor motorlocomotieven beschik­
baar. Daarom werden stoomlocomotieven 
van de sloper gehaald of paarden ingezet. 
Ook werden enkele nieuwe elektrische loco-
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De Maastrichtse bedrijven Staalwerken De Maas (nabij goederenstation Boschpoort) en de vloer­

tegelfabriek REMA (op de andere Maasoever) bezaten beiden een primitieve, open Windhoff-ben-

zinelocomotief uit 1929 en 1931. Op de hoeken zijn de geleiderollen voor de kaapstaander te zien. 

Hiermee werden wagens door krappe bogen getrokken. Aan elke kant bevond zich één centrale, 

in hoogte verstelbare buffer De Windhoff van de Maas verdween om onbekende reden in de 

Tweede Wereldoorlog en werd tot 1948 vervangen door de Windhoff van REMA, dat wegens een 

bombardement enkele jaren stil lag. 

Staalwerken De Maas, collectie Sociaal Historisch Centrum, Maastricht 

motieven en vuurloze stoomlocomotieven in 
dienst gesteld. Soms was alternatieve tractie 
niet nodig omdat de fabriek toch al stil lag 
wegens gebrek aan aanvoer van overzee. 
Voor zover bekend is geen enkele industrie­
locomotief door de krijgshandelingen verlo­
ren gegaan. Na de oorlog werd dan ook een 
aantal motorlocomotieven weer tevoorschijn 
gehaald en als vanouds ingezet. 
Verschillende andere locomotieven lijken 
echter tijdens de oorlog verdwenen te zijn. 
De Enka (= AKU) bezat bijvoorbeeld voor de 
Tweede Wereldoorlog vier motorlocomotie­
ven, drie van Deutz en één van Gmeinder. De 
Gmeinder liep in Ede, maar een eerste raad­
sel is de verdeling van de Deutz-locomotie-
ven over de locaties Ede en Arnhem. Als 
afnemer werd namelijk steeds het hoofdkan­
toor in Arnhem genoemd. Foto's zijn niet 
bekend. Een tweede en groter raadsel is wat 
er met deze vier motorlocomotieven is 
gebeurd. Bekend is dat Enka in Ede en 

Arnhem in de Tweede Wereldoorlog stoom­
locomotieven heeft gebruikt. Daarnaast bezat 
het in de oorlog gestichte nieuwe bedrijf in 
de Kleefse Waard bij Arnhem twee nieuwe 
vuurloze locomotieven. In de herfst van 1945 
werd door de NS in Zutphen een Enka-die-
sellocomotief ingezet die bij Enka toch niets 
te doen had. De reden daarvan was, dat na 
de slag om Arnhem in 1944, een groot deel 
van het machinepark van Enka naar 
Duitsland werd afgevoerd. Wellicht dat de 
overige motorlocomotieven daarbij waren, 
want Enka bestelde kort na de Tweede 
Wereldoorlog niet minder dan vijf Engelse 
diesellocomotieven. 

Ook de Deutz van de "Industrie" in Vaassen, 
de open Windhoff van Staalwerken De Maas 
in Maastricht en de nog relatief nieuwe 
Ducroobra (1936) van de Spiritusfabriek in 
Bergen op Zoom verdwenen eveneens tij­
dens de Tweede Wereldoorlog. De grote 
vraag is waarom en waarheen. 

De draaischijf van de firma Spoorijzer had 

meerdere spoorwijdtes. Op het normaalspoor 

staat een diesellocomotief van de op dit 

gebied vrijwel onbekende Duitse firma 

llsenbürger Hütte. Boven de fabrieksplaat van 

llsenburg zit een SU fabrieksplaat. Voor nor­

maalspoor is de wieldiameter (naar schatting 

500 mm) ongebruikelijk klein, daardoor ligt de 

voetplaat laag en zal het in- en uitstappen 

gemakkelijk zijn geweest. Wel waren omvang­

rijke constructies nodig om de buffers op de 

juiste hoogte te brengen. Onduidelijk is voor 

wie Spoorijzer deze locomotief geïmporteerd 

heeft. Collectie Gerard de Graaf 

Deze kleine Deutz-diesellocomotief werd op 11 

juli 2003 in dienstvaardige staat gefotogra­

feerd bij "Het Kolenspoor" in As in België. Haar 

werkzame leven begon in 1957 bij de Société 

Céramique (gefuseerd met De Sphinx) in 

Maastricht Ook Dow in de Botlek had een der­

gelijke locomotief Daarnaast zijn volgens de 

Deutz-leverlijst nog twee identieke machines 

aan importeur Spoorijzer geleverd. De vraag is, 

waar deze twee machines naar toe zijn 

gegaan. Henk Kolkman 

Ruston & Hornsby 
De in Nederland gebruikte industrielocomo­
tieven kwamen vooral uit Duitsland. Na de 
Tweede Wereldoorlog lagen de meeste 
Duitse locomotieffabrieken in puin en/of ach­
ter het IJzeren Gordijn. Noodgedwongen 
werd toen een aantal locomotieven uit de 
Verenigde Staten en Groot-Brittannië geïm­
porteerd, waaronder tien exemplaren van het 
Engelse Ruston & Hornsby (R&H). De raad­
sels betreffen een drietal locomotieven van 
een dieselmechanisch type van 48 pk, die 
geïmporteerd werden door Spoorijzer in 
Delft. In 1947 en 1948 werden twee van zulke 
machines met cabine verkocht aan de toen 
nog bloeiende Rotterdamse Droogdok 
Maatschappij (RDM) en in 1953 een exem­
plaar zonder cabine aan de 
N.V. Nederlandsche Kabelfabrieken (thans 
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Nedstaal) in Alblasserdam. De vraag is waar 
de twee in 1948 geïmporteerde exemplaren 
zijn gebleven. Bovendien is in 1972 bij slope­
rij Dotremont in Maastricht een locomotief 
van hetzelfde bescheiden type gefotogra­
feerd. In het bijschrift staat "Ver. 
Buizenfabriek". Dat zou kunnen slaan op de 
Verenigde Buizen Fabriek (voorheen 
Staalwerken De Maas) in Maastricht. Die 
firma bezat van 1948 tot 1973 de ex-NS-
Oersik 103 (die vervolgens via de Stoomtram 
Goes-Borsele bij het Nederlands 
Spoorwegmuseum belandde). Het raadsel is 
dat het sporenplan van de firma zo beperkt 
was, dat het niet goed is voor te stellen dat 
er twee locomotieven tegelijk werkzaam 
waren. 

Deutz 
Toen de productie bij Deutz weer op gang 
was gekomen verkocht Spoorijzer niet min­
der dan 37 locomotieven van dit fabrikaat. 
Van twee daarvan is de afnemer niet bekend. 
Het betreft het kleinste Deutz-type voor nor­
maalspoor, van 26 pk. Daarvan zijn er in 
totaal vier in Nederland geïmporteerd. In 
1957 kochten de Sphinx in Maastricht en 
Dow in de Botlek er elk één. Het eerst 
genoemde exemplaar ging naar de met de 
Sphinx gefuseerde Société Céramique (ook 
in Maastricht) en bleef daar na beëindiging 
van het spoorvervoer nog jaren staan. Na 
een rol als monument bij de Limburgse 
Mineraalbrekerij in Ohé en Laak is de kleine 
Deutz onverwachts weer dienstvaardig te 
zien bij het Kolenspoor in As (B). De collega 
bij Dow verdween op een onbekend tijdstip 
naar het Belgische leger in Soest (D) en staat 
daar sinds 1993 als monument opgesteld. De 
vraag is aan welke bedrijven Spoorijzer in 
1956 en 1958 twee locomotieven van hetzelf­
de type heeft verkocht. 

Nummers 
Fabrieks- en bedrijfsnummers zijn vaak een 
aardig hulpmiddel om de levensloop van een 
locomotief te volgen. De tegenwoordige 
no. 10 van de Museum Buurt Spoorweg is 
door de raffinaderij van de Bataafsche 
Petroleum Maatschappij (later Shell) in Pernis 
in 1935 als no. 2 gedoopt. Er zal dan bij de 
BPM raffinaderij waarschijnlijk ook een no. 1 
geweest zijn. Inderdaad komt op een lijst van 
Deutz een levering voor en wel in 1928 naar 
Charlois (de BPM zat daar toen nog aan de 
Sluisjesdijk). Over de verdere levensloop is 
niets bekend. No. 3 werd door Werkspoor in 
1936 afgeleid van de "Oersikken" van de NS-
serie 103-152. Volgens gegevens van de 
Industrial Railway Society kocht de Shell in 
1948 twee twee-assige dieselmechanische 
locomotieven van Ruston & Hornsby, van 
respectievelijk 88 en 165 pk. Via foto's is 
bekend dat de sterkste het no. 5 droeg. De 
lichtste zal dan waarschijnlijk no. 4 geweest 
zijn. Ten slotte leverde Werkspoor in de peri­
ode 1953-1959 drie-assers die de nummers 
6, 7 en 8 ontvingen. Daarmee was de eerste 
nummerserie afgelopen. Vanaf 1963 kocht 
Shell namelijk alleen nog Orenstein & 

Koppels, die weer vanaf no. 1 werden 
genummerd. 
Tot nu toe lijkt het relaas hopelijk logisch. 
Echter, volgens het tijdschrift "Het Openbaar 
Vervoer" van juli 1974 zijn tussen 1948 en 
1950 de door Spoorijzer verbouwde 
"Oersikken" NS 122 en 146 vermoedelijk aan 
de BPM verkocht. Maar volgens gegevens 
van de werf Wilton-F(e)ijenoord in Schiedam 
heeft de ex-NS 146 daar gereden. Uit foto's 
blijkt wel dat er inderdaad een door 
Spoorijzer verbouwde Oersik in Pernis heeft 
gereden. Dat zal dan de ex-NS 122 zijn 
geweest. Deze kwam later bij de suikerfa­
briek Vlaanderen in Moerbeke en werd daar 
ingrijpend verbouwd. Momenteel bevindt de 
locomotor zich samen met een locomotor uit 
dezelfde NS-serie bij de Stoomtram Goes-
Borsele, die uit het tweetal weer één origine­
le Oersik wil samenstellen. Op de in Pernis 
genomen foto's is de Oersik als no. 8 te zien 
en we zagen al dat dit nummer in 1959 aan 
een Werkspoor drie-asser werd vergeven. 
Het is goed denkbaar dat het eerste nummer 
8 (de ex-NS-locomotor) verdween voordat 
de tweede (de drie-asser) verscheen. 
Raadselachtig is echter waar­
om de tussen 1948 en 1950 in 
dienst genomen ex-NS 122 
het nummer 8 kreeg. Voor 
zover bekend, was de BPM 
toen immers met de numme­
ring pas tot no. 5 (de grote 
Ruston) gevorderd. Een ver­
slag van een NVBS-excursie 
in 1952 meldt: "Ten slotte 
beschikt men over zes diesel­
locomotieven, in sterkte varië­
rend van 40 tot 160 pk." De 
vermogens zijn herkenbaar, 
want no. 2 had een vermogen 
van 35 pk en de grote Ruston 
was 165 pk sterk. No. 1 bracht 
het volgens de Deutz-leverlijst 
maar tot 20 pk en was dus in 
1952 al verdwenen. Het aantal 
van zes is echter niet direct te 
verklaren. Met de bekende 
nummers 1 t/m 5 minus de 
verdwenen no. 1 en plus de 
ex-NS 122 komt men op vijf. 
Omdat de ex-NS 122 no. 8 
kreeg, lijkt een andere moge­
lijkheid dat er na de Rustons, 
maar voor de ex-NS 122, nog 
twee (onbekende) locomotie­
ven zijn gekomen die de num­
mers 6 en 7 droegen. Deze 
moeten dan verdwenen zijn 
voordat de Werkspoor drie­
assers no. 6 en no. 7 in 1953 
verschenen. Maar dan zouden 
er in 1952 in totaal zeven (en 
geen zes) locomotieven zijn 
geweest. 

Uiteraard is Shell met vragen 
lastig gevallen. Het antwoord 
van de Afdeling Railtransport 
was "dat men de oude 
archiefstukken juist had mee­

gegeven aan een spoorwegliefhebber, de 
naam kon men zich echter niet meer herin­
neren. De auteur van dit artikel zou graag in 
contact komen met de persoon in kwestie. 
Voor aanvullende informatie houden wij ons 
aanbevolen. 

Moderner 
NS-dochter Transportvoorlichting adviseerde 
bedrijven over hun spooraansluiting, inclu­
sief de tractie. Zodoende zijn in de database 
van ingenieursbureau Logitech -de opvolger 
van Transportvoorlichting- vele tientallen 
naoorlogse particuliere locomotieven en hun 
eigenaren te vinden. Al deze locomotieven 
zijn ook op leverlijsten van fabrikanten terug 
te vinden, met twee uitzonderingen: de 
Mobil raffinaderij in Amsterdam (1969-1981) 
en Ketjen Carbon (geopend in 1959, sinds 
1972 Cabot geheten) in de Botlek. Juist van 
deze locomotieven zijn in genoemde databa­
se geen gegevens (zoals merk en type) te 
vinden. 

Uit gegevens in het Utrechts Archief blijkt dat 
ook de Boekelose Stoom Blekerij (later 
Texoprint) in Boekelo tot 1970 een eigen trac-
tiemiddel had. 
Wie weet meer over deze onderwerpen? • 

De Rotterdamse Droogdok Maatschappij had van 1947/1948 

tot 1979/1982 twee kleine Ruston b Hornsby-locomotieven. 

Om de krappe bogen te kunnen doorlopen werden wagens 

aangekoppeld met trekstangen. Gas uit de fles op de voetplaat 

houdt de cabine behaaglijk. Een soortgelijke locomotief -maar 

zonder cabine en zonder extra grote bufferplaten- reed bij de 

N. V. Nederlandsche Kabelfabrieken (thans Nedstaal) in 

Alblasserdam. De vraag is aan welke bedrijven importeur 

Spoorijzer in 1948 twee soortgelijke locomotieven wist te ver­

kopen en wat de historie is van een in 1972 bij sloperij 

Dotremont in Maastricht gefotografeerde Ruston b Hornsby. 

RDM 


