De Rotterdamse

Kolentram

Om in de steeds stijgende vraag naar elektri-
citeit in de Maasstad te kunnen voorzien, werd in
1934 de elektriciteitscentrale Galileistraat in ge-
bruik genomen. Hierbij had men als transport-
middel voor de brandstof (kolen) gekozen voor
een tram.

Bij de opening van de centrale beschikte men
over het motorrijtuig I. Dit was in 1933 bij Werk-
spoor gebouwd voor een bedrag van f18500,—.
De elektrische installatie van dit rijtuig bestond
uit onderdelen die van de RET waren overgeno-
men, zoals pantograaf, schakelkasten, weerstan-
den en motoren. Deze motoren waren van het fa-
brikaat ACEC met een vermogen van 27,5 pk;
bij de RET waren zij geplaatst in de motorrijtui-
gen series T71-126.

Dit viermotorige voertuig werd aan de haven
met een kraan van boven gevuld met 40 ton kolen
waarna het over de ca 1 km lange lijn naar de
losinrichting reed. Deze bestond uit een put naast
het spoor. De tram, die als onderlosser was in-
gericht, stortte hierin zijn lading kolen, die via
transportbanden naar de stookinrichting werd ge-
voerd.

Doordat het laden van dit rijtuig van boven ge-
schiedde, was er het probleem van de ophanging
van de bovenleiding. Bij andere centrales in ons
land had men dit opgelost door wagens van accu’s
te voorzien (o.a. in Beverwijk) of trolleystangen
aan te brengen, maar hier had men de rijdraad
excentrisch ten opzichte van het midden van het
spoor opgehangen. Dit had tot gevolg dat de pan-
tograaf uit het midden op het rijtuig stond.

In 1934 werd emr. 79 voor f 898,85 van de RET
gekocht. Dit rijtuig werd gebruikt voor transport-
en rangeerdiensten, terwijl het ook gesignaleerd
is met een opbouw voor werkzaamheden aan de
bovenleiding. Zijn verdere levensloop is duister,
maar het is vermoedelijk in de Tweede Wereld-
oorlog afgevoerd.

Doordat na de oorlog het aantal stookeenheden
werd uitgebreid, werd besloten een tweede rij-
tuig aan te schaffen. Hierbij dient te worden op-
gemerkt dat bij een bedrijf van zo groot belang
een wagenparkreserve van nul aan de zeer lage
kant is.

Die nieuwe rijtuig, dat het nummer II kreeg,
werd in 1949 door Werkspoor afgeleverd en het
was uiterlijk gelijk aan de I. Ook hier was het
magazijn van de RET de leverancier voor de on-
derdelen van de elektrische installatie. De II had
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echter zwaardere motoren: 4 X 45 pk (RET serie
501-550) en hij was voorzien van een luchtrem-
installatie. Dit in verband met het tegelijk aan-
schaffen van een vierassige goederenwagen met
een laadvermogen van eveneens 40 ton kolen.

Het GEB kwam tot de ontdekking dat het niet
ondenkbaar was dat deze goederenwagen ock wel
aan emr. I zou worden gekoppeld en dat 80 ton
kolen plus het eigen gewicht van de wagens, bij
een handrem op 1 draaistel een vrij lange remweg
geeft, waarbij komt dat dat op het traject naar
de haven de openbare weg werd gekruist. Er
werd dus besloten om de I ook van een luchtrem
te voorzien, waartoe overleg werd gepleegd met
Werkspoor-Utrecht om de installatie in te bou-
wen en met NS, die voor het transport zou moeten
zorgen. Geen van beide bedrijven zag proble-
men en zo werd de I, na van uitstekende delen te
zijn ontdaan, achter een goederentrein naar
Utrecht gekoppeld. Maar een rijtuig dat gewend
is om een aantal keren per dag met een sukkel-
gangetje een traject van 1 km te rijden, moet je
niet met 60 km/h in een goederentrein laten
rijden. Het protesteerde dan ook op de manier
die rollend materieel in een dergelijke situatie
eigen is en het resultaat was dat hij in Gouda
moest worden afgekoppeld met warmlopers. Na
overleg tussen NS en GEB werd besloten dat het
GEB er zelf voor zou zorgen, de I voor verder
transport geschikt te maken. Hierop togen GEB
medewerkers naar Gouda waar zij ’s nachts op
een onverlicht emplacement lagermetalen ver-
nieuwden. De I kon hierna zijn reis naar Werk-
spoor vervolgen.

In 1963 werd een gasgestookte eenheid in ge-
bruik genomen, waardoor een aantal koleneen-
heden buiten dienst kon worden gesteld, en toen
het aardgas zijn intrede deed, liep de vraag naar
kolen nog verder terug. De tram kreeg het nu

Motorrijtwig II van de kolentram bij de Centrale
Galileistraat; 27 november 1976.
Foto B. A. Schenk
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Motorrijtuig I van de kolentram bij de Centrale
Gualileistraat; 27 november 1976.
Foto B. A. Schenk

rustiger waardoor de, ongenummerde, goederen-
wagen kon worden afgevoerd.

In 1976 kreeg de minister van milieu het idee
dat kolen- en oliegestookte elektriciteitscentrales
eigenlijk milieuvervuilend zijn en derhalve dienden
te worden stopgezet. Dit idee betekende het einde
van het kolenvervoer van de Galileistraat.

Op 27 november was een open dag georgani-
seerd, waarbij het publiek o.a. als reiziger met
de I kon meerijden. ’s Middags om 4 uur werd
met enig ceremonieel een handel overgehaald
waarmee de laatste koleneenheid werd stopgezet
en hierdoor tevens de stroomleverantie voor de
bovenleiding, hetgeen betekende dat op datzelfde
moment de Rotterdamse kolentram voltooid ver-
leden tijd was geworden.

Volledigheidshalve dient te worden vermeld
dat de centrale in betere tijden nog een tweede
railbedrijf heeft gekend. Dit was een lijn met een
spoorwijdte van 60 cm waarover met kiplorries
slakken werden afgevoerd.

Dat men ondanks de afmetingen van het mate-
rieel met een tram te doen had, blijkt uit het
feit dat bij de wegkruising op weg naar de haven,
bij nadering van een ,tram” waarschuwingsbor-
den gingen knipperen met de tekst TRAM.

P. Pouderoyen

Komende veranderingen in Elst

Loc 516 rangeert aan de zuidkant van het goede-
renemplacement Hlst; 22 juni 1976.
Foto 688.983 A R. Ankersmit
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In de komende jaren zullen er in Hlst belang-
rijke wijzigingen op spoorweggebied plaatsvinden.
Voor wat de goederendienst betreft, is in septem-
ber 1976 besloten het rangeerstation in 1980 te
sluiten, waarmee groepshoofdstation Elst zal ver-
dwijnen. De functie van Elst als rangeerstation
werd na 1960 steeds belangrijker, toen achtereen-
volgens Arnhem Goederenstation, Nijmegen, Zut-
phen en Den Bosch als rangeerstation werden op-
geheven en het werk naar Elst werd overgebracht.
Bij de grote sanering van de rangeerstations in
1973 kreeg Elst een zeer belangrijke taak (zie
OdR 1973, blz. 170). Daarom werden in augustus
1971 de sporen 9, 10 en de uithaalsporen 42 en 54
geélektrificeerd om de behandeling van meer elek-
trisch getrokken goederentreinen mogelijk te ma-
ken. Echter, door de steeds verdere teruggang in
het wagenladingenvervoer en het besluit het ran-
geerstation Kijfhoek aan te leggen en daarop zo-
veel mogelijk rangeerwerk te concentreren, kan
Elst in de toekomst als rangeerstation worden
gemist. NS heeft nog bekeken of Amersfoort in
plaats van Elst zou moeten worden gesloten,
maar de ligging van Elst, ver van de belangrijke
internationale lijnen voor het goederenvervoer en
de betrekkelijk slechte accommodatie (geen ran-
geerheuvel, overwegen in beide uithaalsporen)
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