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Spoorijzer

..

Henk Kolkman

L

Spoorijzer lag tussen de Schie (rechtsboven) en de spoorlijn Schiedam — Delft (linksonder). Rechtsonder het platen-

park en Pletterij Enthoven, waarmee gefuseerd zou worden. In het centrum het verhuurpark. Op de open plek links-
midden zal het Revisiebedrijf verrijzen; circa 1946. Foto: catalogus SIJ.

Spoorijzer was een bekende
naam bij aannemers, tuinders,
steenfabrieken, de Limburgse
mijnen en plantages. Veel be-
drijven kochten er al hun smal-
spoormateriaal en -materieel,
van spoorspijkers tot locomotie-
ven. Er zijn circa 160 smal-
spoorlocomotieven gebouwd,
met vermogens variérend tus-
sen 8 en 260 pk.

J.C. Goudriaan in Den Haag handelde vol-
gens advertenties in spoor- en tramweglocomo-
tieven, motorrijtuigen, wagons voor allerlei
doeleinden,  wisselmaterieel,  draaischijven,
wielstellen, bandages en bevestigingsmiddelen,
veelal betrokken van de Bahnindustrie Aktien-
gesellschaft in Hannover. Zeker is dat Goudri-
aan in 1906 fungeerde als tussenpersoon bij de
verkoop van vier HTM-paardentramrijtuigen
aan de Eerste Groninger Tramway-Maatschap-
pij te Veendam en dat hij in 1912 een drietal
Deutz-motorlocjes geimporteerd heeft voor een
onbekende klant.

De zaken namen een grotere vlucht doordat
Goudriaan beleggers wist te interesseren in de
op 4 november 1913 opgerichte ,,J.C. Goudri-
aan’s Industrie- en Exportmaatschappij”. De
doelen van de nieuwe onderneming waren rui-
mer dan alleen handel:

»— De vervaardiging, het koopen en verkoop-
en, huren en verhuren van spoorwegmate-
rieel in het bijzonder en van constructie-
werken en machinerieén in het algemeen.

— Het aanleggen voor rekening van derden
van spoorwegen, tramwegen, aansluitspo-
ren, fabriekssporen en smalspoorwegen.

— Het deelnemen in zaken het boven om-
schreven doel beogende.

— Den exporthandel op het gebied van machi-
nerieén, constructiewerken en spoorweg-
materieel.”

Directeur was genoemde J.C. Goudriaan. De
onderneming hield kantoor in Den Haag. De
.fabrieken en stapelplaatsen” waren gevestigd
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aan de Schieweg te Delft. Via een met de hand
bediende draaischijf met een diameter van
12,5 m bestond spooraansluiting op de HSM.

Bekend uit deze periode is de import van
vijftien Orenstein & Koppel-stoomlocjes, de
bouw van kleine bruggen (voor zowel Neder-
land als Nederlands-Indi€) en van twintig open
goederenwagens voor de Geldersch-Westfaal-
sche Stoomtram-Maatschappij (GWSM). Ook
werden stoomlocomotieven verhuurd, vaak ge-
bruikte smalspoorlocs, die na een paar jaar
weer van de hand werden gedaan. Merkwaardig
is dat in een briefhoofd uit 1920 behalve spoor-
wegmaterieel ook scheepsbouw is vermeld.

Vanaf 1921 zijn er meer gegevens vanwege
de verplichte registratie bij het Handelsregister.
De onderneming hield nu kantoor in Delft en er
was een bijkantoor voor Nederlands-Indié in
Soerabaja. Oprichter J.C. Goudriaan was van
het toneel verdwenen. Directeur was G.J.D.
Goudriaan. Kennelijk ontstond er ruzie, want
tussen 1923 en 1925 vertrokken deze G.J.D.
Goudriaan, een van de twee onderdirecteuren
en zes commissarissen. Financieel ging het
slecht en de stoomlocjes werden verkocht.

In december 1925 werd de onderneming ge-
liquideerd. Het onroerend goed werd inge-
bracht in de op 17 juni 1926 opgerichte ,,NV

Spoorwegmaterieel en IJzerconstructie”. Per 24 -

mei 1927 werd aan die naam nog toegevoegd
,.Spoorijzer”. In de praktijk werd Spoorijzer ge-
zegd en werd vaak de afkorting SIJ gebruikt
(vanaf 15 juli 1942 was ook de officiéle naam
slechts ,.NV Spoorijzer”). De doelen waren
vrijwel dezelfde gebleven. G.J.D. Goudriaan
keerde terug en vormde samen met ir. A. Weid-
mann de directie. De laatste had een woning
boven het kantoorgebouw. In de nieuwe onder-
neming werd het kapitaal echter vooral inge-
bracht door de Rotterdamse familie Van der
Vorm. Dirk van der Vorm was het smalspoor
tegengekomen bij steenfabrieken waaraan zijn
»Scheepvaart- en Steenkolen Mij.” kolen lever-
de. SIJ leverde veel aan andere bedrijven waar-
in de Van der Vorms belangen hadden, zoals de
Domaniale Mijn in Kerkrade. Een andere be-
langrijke aandeelhouder van SIJ was de Gute-
hoffnungshiitte in Duitsland.

SWlJ in vogelviucht

Eind 1926 waren er 26 personeelsleden. De
crisisjaren waren voor SIJ niet zo ongunstig als
voor vele andere bedrijven. In de jaren dertig
werden enorme hoeveelheden smalspoor ge-
bruikt bij werkverschaffingsprojecten (zoals het
Amsterdamse Bos, de Twentekanalen, de
Maasverbetering in Noord-Brabant, zwemba-
den en sportparken). Vooral de Heidemaat-
schappij huurde veel kipkarren en railmateriaal
bij SIJ. Dit leverde werk op in de vorm van fa-
bricage en reparatie van wissels en kipkarren.

In de Tweede Wereldoorlog overleed de
joodse directeur Weidmann in een concentratie-
kamp. Bij SIJ kon redelijk worden doorgewerkt
omdat voor de Duitsers werkende aannemers
veel smalspoor en draglines gebruikten. Op-
merkelijk is dat die aannemers na de oorlog op
het terrein van SIJ werden geinterneerd. Ook
was bij SIJ het secretariaat gevestigd van de
,»Technische Commissie Spoormaterieel, belast
met de opsporing van door Duitsland gevorderd
materieel”. Het ging daarbij om smalspoorma-
terieel van verhuurbedrijven en aannemers met
eigen materiaal. De teruggave van locs was
geen probleem. Met kipkarren lag het moeilij-
ker, maar ze waren nog wel te herkennen aan
model en uitvoering. De teruggave van wissels,
railramen en bijbehorend ijzerwerk (lasplaten,
klemplaten en bouten) was haast onbegonnen
werk omdat alle verhuurders werkten met mate-
riaal volgens Duitse DIN-normen. Toch was ie-
dereen tevreden met het eindresultaat.

Na de Tweede Wereldoorlog werden de acti-
viteiten belangrijk uitgebreid. Het Verhuurbe-
drijf kon de vraag van de bij de wederopbouw
betrokken bouwsector niet aan. Er werd daarom
fors geinvesteerd in smalspoormaterieel, rijpla-
ten en draglines. Uit de behoefte aan service en
onderhoud ontstond het Handelsbedrijf. Dit im-
porteerde niet alleen diesellocomotieven en
draglines, maar ook dieselmotoren, wegen-
bouwmachines, tankwagens, kranen, excava-
teurs en vorkheftrucks van General Motors en
Farymann. Uit een Amerikaans bouwpakket

Ter gelegenheid van de opening van de nieuwbouw
reed op 26 mei 1965 een ,,feesttrein”. De Trackmobile
trok 200 ton, namelijk een uitgediende Calvé-ketelwa-
gen en twee platte wagens met elk twee Lima-draglines
(die door SIJ in licentie werden gebouwd). Rechts van
het spoor ligt de timmermanswerkplaats. Rechts daar-
van een deel van het verhuurpark met diesellocs, rails,
kipwagens en draglines. Daarachter de Motorenhal, ook
wel ,,hangar” genoemd; juli 1965.

Foto: personeelsblad ,,Spoorslag”.



Beeldmerk van Spoorijzer

voor een vliegtuighangar werd de ,,Motoren-
hal” gebouwd. Hierin kwam het Handelsbedrijf
(met onderdelenmagazijn) en het daaronder
vallende Reparatie- of Revisiebedrijf. Dit revi-
seerde machines van het Verhuurbedrijf en van
derden en pleegde ook nieuwbouw, onder ande-
re van locomotieven. De frames en het plaat-
werk daarvoor kwamen uit het Constructiebe-
drijf. Dit vervaardigde al sinds 1926 wissels,
smalspoorwagens en algemeen constructie-
werk. Het machinepark was verouderd, maar
dat werd gecompenseerd door het vakmanschap
van de twee in 1926 uit Duitsland gekomen
werkmeesters. De ,,oude fabriek” (met het Con-
structiebedrijf) en de Motorenhal of ,,hangar”
(met Handelsafdeling en Reparatiebedrijf)
waren organisatorisch en ruimtelijk gescheiden.

Omstreeks 1965 stond SIJ op het keerpunt.
De Indonesische boycot van Nederlandse pro-
ducten vanwege de Nieuw-Guinea-crisis (1957-
1962) kon nog gedeeltelijk omzeild worden
door via een Duits en een Belgisch bedrijf te le-
veren. (Het was overigens nog een heel karwei
om de SIJ-logo’s van de aspotten te slijpen!)
Maar de verhuur, import, eigen productie en re-
paratie van smalspoormateriaal waren sterk af-
genomen. In 1965 besloot de regering tot slui-
ting van de Limburgse mijnen; dit betekende
een verder afzetverlies. Er was daarom behoef-
te aan nieuwe producten. SIJ wist drie licenties
te krijgen. Ze betroffen de bouw van Lima-
draglines, Deutz-smalspoorlocs en de nog te
bespreken ,,Trackmobiles”. Het Duitse Bush
staakte in 1958 de productie van vorkheftrucks.
SIJ kon ontwerp, onderdelen en klantenkring
krijgen wanneer ook de verplichtingen werden
overgenomen. De hoofdconstructeur kwam
naar Delft en SIJ richtte in Meschede (D) de
firma ,,Intra” op voor het verlenen van service
en de productie van toebehoren.

Met een zo breedschalig productieprogram-
ma werd de toekomst met vertrouwen tegemoet
gezien: in 1965 werden het kantoorgebouw en
een deel van de vooroorlogse hallen vervangen
door nieuwbouw. Het stalen skelet werd door
het Constructiebedrijf gebouwd. Het machine-
park werd deels vernieuwd. Van de twee nor-
maalsporige stoomrailkranen werd er één ver-
vangen door een dieselelektrische railkraan van
Nelcon (zie OdR 1990-10).

In 1966 werd het veertigjarige jubileum ge-
vierd met een feestavond gepresenteerd door de
toen bekende televisiester Karin Kraaijkamp.
SIJ had toen 390 personeelsleden: 220 in de
werkplaatsen, 40 in de buitendienst (Verhuur-
bedrijf en rondreizende monteurs) en 130 op
kantoor. Het bedrijf had bedrijfsbrandweer, een
bedrijfsschool en een personeelsblad, ,»Spoor-
slag” geheten.

Er zal hier alleen aandacht besteed worden
aan de railgebonden activiteiten. Men moet
zich echter wel realiseren dat het ijzer in de
naam Spoorijzer niet sloeg op het metaal waar-
van het spoormaterieel gemaakt werd, maar de
afkorting was van IJzerconstructie. Dit con-
structiewerk was ook zeer belangrijk voor SIJ.
In 1937 werden de perronkappen van het Mui-
derpoortstation in Amsterdam geleverd. Het
meeste constructiewerk had echter niets met
spoor te maken, zoals een wasserijgebouw voor
de Domaniale Mijn, een kolensorteerinstallatie
voor de Steenkolen Handels Vereniging, sluis-
deuren en bruggen, maar ook kleiner werk
zoals schakels en bakjes voor transportkettin-
gen. In 1964 werd zelfs een duwbak gebouwd
en met drijvende bokken in de Schie te water
gelaten.

Import

In de jaren dertig importeerde SIJ dertien
Orenstein & Koppel-stoomlocjes voor 700 mm
spoorwijdte, die deels naar Nederlands-Indié
gingen.

Van 1928 tot 1942 importeerde SIJ 255
Deutz-motorlocomotieven, alle voor smalspoor.
Het piekjaar was 1939 met 62 locjes. De spoor-
wijdte was voor verreweg de meeste locs 700
mm. Pas in 1954 werd de Deutz-import hervat.
Tot en met 1963 werden nog 42 Deutz-locomo-
tieven ingevoerd, waarvan nog maar dertien
voor smalspoor. SIJ had echter geen exclusieve
rechten op de import van Deutz. Sommige
klanten — bijvoorbeeld Staatsmijnen — bestelden
hun locs rechtstreeks bij Deutz.

In 1946 arriveerden in de Spoorhaven in

Rotterdam 25 diesellocs van het Amerikaanse
fabrikaat Whitcomb. Ze waren nog door de

De drie A2L 514-locs van Deutz op de voorgrond worden
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Dit type SlJ-fabrieksplaat (met fabrieksnummer, zonder
bouwjaar) zat op de versnellingsbakken van Railtracto-
ren. Op het achterschot zat een tweede plaat met alleen
fabrieksnummer en bouwjaar. Foto: Henk Kolkman.

Nederlandse regering in ballingschap besteld en
werden betaald uit de Marshall-hulp. Vanwege
de ongebruikelijke spoorwijdte van 24" (610
mm), het hoge gewicht (5,5 ton) en het grote
vermogen (34 pk) was de belangstelling eerst
niet groot. Uiteindelijk werd de zending ver-
deeld tussen SIJ en Oving Spoor. Beide ver-
bouwden de locs voor 700 mm. SIJ kreeg als
grootste verhuurder vijftien Whitcombs. Later
werden er Whitcombs verkocht, onder andere
drie stuks aan de Amsterdamse Aannemings
Maatschappij.

De relatie met Ruston & Hornsby was exclu-
sief. Van 1946 tot en met 1960 werden aan SIJ
308 Rustons geleverd (plus nog drie nakomer-
tjes in 1967, het jaar dat Ruston de productie
staakte). Het topjaar was 1948 met 48 Rustons.
Zeven ingevoerde Rustons waren normaal-
spoorlocs.

in 1965 in het Reparatie- of Revisiebedrijf van Spoorijzer in

licentie gebouwd. Rechts daarachter twee RT11-en met nog zeven losse frames en een motorkap. Midden achter
een Ruston & Hornsby-loc. Foto: verzameling mevr. N. van Tol-Pelgrom.
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De 700 mm-loc Henschel 21766 (1930)

ning werd in 1956 ingetrokken.
Foto: J.J. Overwater.

Bij de honderden keren dat SIJ voorkomt op
de leverlijst van Ruston en de vooroorlogse le-
verlijst van Deutz wordt de uiteindelijke klant
nooit genoemd, maar is soms toch bekend:
grote klanten waren het eigen Verhuurbedrijf,
Indonesié (minstens vijftien Rustons), diverse
steenfabrieken en Van Gelder Papier (zie OdR
1995-4).

De import was belangrijk voor SIJ, te meer
daar hier onderhoud en reparaties uit voort-
vloeiden. Ook leidde de import tot kennis voor
eigen productie. Een voorbeeld is het volgende.
De Rustons werden per zeeschip aangevoerd.
De vrachtprijs hing van het gewicht af. Dat
werd voor een belangrijk deel bepaald door de
bufferblokken. Daarom kwam SIJ op het idee
om de bufferblokken in Nederland te laten gie-
ten en de locs zonder te bestellen. Precies de-
zelfde bufferblokken konden later voor de
eigen Railtractoren en Hydroloco’s gebruikt
worden.

Verhuur

Wie vroeger smalspoor wilde huren, kon
vooral terecht bij Orenstein & Koppel en Du
Croo & Brauns in Amsterdam, Oving in Rotter-
dam (later ODS in Hendrik-Ido-Ambacht) en
SIJ. Een kleinere concurrent, de Eerste Neder-
landsche Aannemers Spoor en Transportmateri-
aal Onderneming (Enasto), huisde van 1920 tot
1939 toevallig ook aan de Schieweg in Delft.

De huurlocs van SIJ waren veelal voorzien
van de opschriften ,,SPOORIJZER DELFT” in
grote witte letters. In totaal heeft SIJ 54 stoom-

Een van de vele 50 pk- 700 mm-stoomlocs van Orenstein & Koppel uit het Spoorijzer-
verhuurpark. De foto is ,,door Duitsche Censuur vrijgegeven”.

Foto: Gemeentearchief Delft.

werd nieuw als vervoerbare ketel nr. 42 door
Spoorijzer in dienst genomen en is hier in 1941 te Eemnes op karwei. De ketelvergun-
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50 pk-loc 0&K 12437 (1933) voor 700 mm-spoor werd pas in 1939 vervoerbare ketel
nr. 61 van Spoorijzer, kwam omstreeks 1968 bij dhr. K.A. Neve, verhuisde in 1986

naar de NSS in Katwijk en stond op 13 april 1996 in het Nationaal Smalspoor-Museum
in Valkenburg. Foto: Henk Kolkman.
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Spoorijzer, Delft, 1965

Pletterij voorheen Enthoven

1) opslag spoormaterieel en
draglines; 2) motorenhal;

3) magazijn; 4) portiersloge;
5) kantoor; 6) wisselfabricage;
7) lashal; 8) opslag platen, ed.

locs gehad; de meerderheid (28 stuks) waren 50
pk-Orenstein en Koppels voor 700 mm spoor-
wijdte. Daarvan staat een fraai gerestaureerd
exemplaar (nummer 61) in SIJ-ornaat in het
museum aan het Valkenburgse Meer. Overi-
gens hebben nog twee andere stoomlocs van
het Nationaal Smalspoor-Museum (de num-
mers 2 en 4) een deel van hun carriere als SIJ-
huurloc gesleten. SIJ (ver)kocht namelijk nogal
wat gebruikte locs.

S1J behielp zich aanvankelijk met vier twee-
dehands stoomlocs; in 1929-’30 — samenval-
lend met een vergroting van het kapitaal — wer-
den zeven fabrieksnieuwe stoomlocs aange-
schaft. Dit waren alle 50 pk-locs voor 700 mm
spoorwijdte; drie kwamen van Henschel (type
Fabia) en vier van Orenstein & Koppel. Daarna
steeg het aantal stoomlocs tot een maximum
van 34 in 1941 en 1942. In 1952 waren het er
nog 21; van de laatste drie stoomlocs werd de

700 mm-dieselloc van Deutz 11591 (1933) van het type OMZ122F (10 ton, 36-40 pk)
op weg naar de volgende verhuurklus.
Foto: Gemeentearchief Delft.
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ketelvergunning in 1958 ingetrokken. Ongeveer
tien stoomlocs konden nog tweedehands ver-
kocht worden, voornamelijk aan steenfabrie-
ken.

SIJ bezat ook tientallen motorlocs. Voor
1946 waren dat uitsluitend Deutz-locs, daarna
ook Rustons. Nadat SIJ Railtractoren was gaan
produceren, werden er daarvan circa tien in het
huurpark opgenomen. Behalve smalspoorlocs
heeft SIJ ex-NS-Sikken verhuurd. Anders dan
de draglines werden de locs zonder machinist
verhuurd.

Behalve locs verhuurde SIJ onder meer Kip-
karren en rails. Het vervoer vond doorgaans
plaats met eigen dekschuiten, die Willem en
Gerrit genoemd waren naar de belangrijke aan-
deelhouders Van der Vorm. Aan het overige
transport had de naast SIJ gevestigde expedi-
teur Den Hoed een dikke boterham.

Het niet-verhuurde materieel werd in de
open lucht opgeslagen. Op een luchtfoto uit
circa 1948 zijn niet minder dan 1150 kipkarren
te zien. Later verbleef een deel van het huur-
park op een zuidelijker aan de Schie gelegen
terrein. Toen SIJ zelf locomotieven ging bou-
wen, kon men van de eigen spoorstaven en
dwarsliggers snel proefbanen van elke gewens-
te spoorwijdte bouwen.

Een voorbeeld van een grote opdracht is de
levering van huurmateriaal voor het uitgraven
van het grootste droogdok van Nederland bij
Wilton-Feijenoord te Schiedam. Het was een
groot complex met vele wissels en (stoom)lo-
comotieven, kilometers spoor en zeer veel Kip-
karren. Het karwei begon in 1952 en duurde en-
kele jaren.

Railmateriaal

SIJ produceerde voor industrieel smalspoor
spoorramen, wissels, draaischijven en klim-
draaischijven (dat zijn verplaatsbare draaischij-
ven die op een spoor gelegd worden). Er werd
vooral gebruik gemaakt van metalen dwarslig-
gers (met hoedprofiel), zogenoemde ..dakbiel-
zen”. Pakketten daarvan werden gezaagd en ge-
ponst, meteen voor zowel 600 als 700 mm. Ook
de gaten in de spoorstaven voor de lasplaten
werden niet geboord, maar geponst. Geleverd
werd onder andere aan diverse steenfabrieken.
de Limburgse mijnen en het eigen huurpark.

Wissels werden ook gebouwd voor indus-
trieel normaalspoor en hoofdspoorwegen. De
NS maakt van oudsher zelf wissels, maar de
Staatsspoorwegen in Nederlands-Indi€¢ (1067
mm) waren een goede klant van SIJ. Toevallig
bouwde de oudere buurman NV Pletterij voor-
heen L.J. Enthoven & Cie ook wissels.

Wagens voor ondergronds personenvervoer in de Domaniale Mijn te Kerkrade. Later
werd een ,,gestroomlijnde” versie geleverd; circa 1946.
Foto: catalogus SIJ.

Deel van het Spoorijzer-verhuurpark. De kipkarren worden van het verdeelspoor gp de opslagsporen gebracht met
een (verplaatsbare) ,, klimdraaischijf”. De meeste bakken zijn gekipt om vollopen bif regen te voorkomen; circa 1946.
Foto: catalogus SIJ.

Na het inzakken van de binnenlandse smal-
spoormarkt ging SIJ zich op de export richten.
Daarbij werd commercieel samengewerkt met
de Pletterij en Kloos. Zo werd in 1961 geleverd
aan de Traanse Spoorwegen en in 1964 aan
Egypte. Het betrof ruilhandel, waarbij S1J ka-
melenzadels retour kreeg. Die werden via de
Bijenkorf verkocht.

In 1965-’66 werd in het kader van ontwikke-
lingshulp een grote Indonesische order afgewerkt.
Daarbij werden door SIJ dertig wissels per week
gemaakt. Eens per maand werden de wissels per
eigen dekschuit naar een zeeschip gebracht.

Wagens

Het assortiment smalspoorwagens liep uiteen
van eenvoudige diplorries tot wagens op ge-
veerde draaistellen (voor de nog te noemen
BPM in Balikpapan).

Voor steenfabricken werden niet alleen kipkar-
ren voor het vervoer van klei geleverd, maar ook
onder andere vormwagens, tunnelovenwagens en
etagewagens. Naar de Limburgse steenkolenmij-
nen gingen ..houtsledes”, mijnwagens en bijpas-
sende wagenkippers voor het lossen bovengronds.
Ook werden wagens voor ondergronds personeel-
vervoer gebouwd. Deze moesten demontabel zijn
vanwege het vervoer per lift. Hovers in Tilburg
was overigens (naar eigen zeggen) de grootste
producent van mijnwagens in Nederland. SIJ le-
verde veel wagens aan de Domaniale Mijn.

. Oogstwagens”  (met afneembare contai-
ners), sisalwagens en suikerrietwagens met ron-
gen aan de zijkanten of juist aan de kopse kan-
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ten waren bestemd voor Indonesié.

Mijnwagens, suikerrietwagens en kipkarren
werden in serie vervaardigd. Mijnbakken wer-
den voor de oorlog al gelast, maar kipkarren
werden nog lang geklonken. Zoals gebruike-
lijk bouwde SIJ verschillende types. Het on-
derstel van een */: m'-kipkar bestond uit twee
stukken U-profiel. Na heet stoken werden
daarin om een mal de hoeken gebogen. In
rechte toestand waren er al gaten in geponst.
De twee stukken werden met lasplaten geklon-
ken op de plaats waar later de buffers kwa-
men. Alleen zware versies hadden versterkin-
gen in de vorm van een kruisverband en
,mannetjes” (diagonale strips in de hoeken).
De kipkarren van 1, 1°/: en 2 m® hadden een
rechthoekig onderstel, dat in alle vier hoeken
geklonken was.

In de jaren zestig en zeventig heeft SlJ/de
NCM ook normaalspoorwagens —gemaakt.
Omdat er al wagonfabrieken genoeg waren, be-
perkte men zich tot speciale wagens. Een suc-
ces is dat niet geworden.

Revisies

SIJ had een Stoomafdeling voor de revisie
van de huurlocs. Ook stoomlocs van Van Hat-
tum & Blankevoort en andere aannemers wer-
den hier gereviseerd. Bij vervoer per eigen dek-
schuit naar SIJ vielen de locs nog al eens uit de
takels, zodat de verzekering opdraaide voor een
deel van de revisie. SIJ kon wielbanden op-
krimpen, vlampijpen verwisselen en de gebrui-
kelijke stalen vuurkisten lassen. Voor het lassen
van koperen vuurkisten en het ,.koken” van na-

2 nP-kipwagens voor het 700 mm-spoor (1929-1960) van de VAM in Wijster voor de

afvoer van residu naar de stort. Zware uitvoering met boksteunen, kruisverband en in
de hoeken geklonken rechthoekig frame. Foto: Talens, Gemeentearchief Delft.
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Wagens geleverd door Goudriaan, Spoorijzer en NCM')

bouw- aantal aantal klant?) soort
jaar assen
1921 20 2 GWSM gesloten zestonsgoederenwagens
1925 1 2 GSM onderstel open zestonsgoederenwagen
1926 8 2 GSM onderstellen open zestonsgoederenwagen
1929 20 VAM kipkarren
2 VAM platte wagens
1948 3000 Staatsmijnen mijnbakken
1950 ca. 22 LMC gerevideerde ex-OG-goederenwagens
1951 5 Domaniale Mijn personenwagens
1959 3 4 Hoogovens 60-tonsbakwagens’) (nrs. 21251-21253)
1960 4 2 Kon. Zout natronloogketelwagens™*)
1960 2 4 Deltachemie ketelwagens?)
1960 2 Hoogovens cokesbluswagens®)
1961 2 Hoogovens koppelwagens®)
1962 24 4 Hoogovens platte 80-tons-smalspoorwagens (voor tractorbedrijf)
1964 300 4 Indonesié suikerrietwagens
1965 500 4 Indonesié suikerrietwagens
1966 10 2 Indonesié palmolietankwagens
1971 20 mijnwagens
1972 3 4 Hoogovens 140-tons-blokschrotwagens®)
1972 4 2 metro Rotterdam ballastwagens®) (HB 7301-7304)
1973 4 2 metro Rotterdam railtransportwagens’) (HR 7011-7014)
") Voor zover bouwjaren bekend zijn; er zijn veel meer wagens gebouwd.
) VAM, Wijster; LMC = Liberian Mining Company; Koninklijke Zout Hengelo; Deltachemie Vlaardingen
‘) normaalspoor
*) Daarvan ging de 530311 (oud)/2384 737 5 545 (nieuw) in 1988 naar de MBS en in 1995 naar de Star in

Stadskanaal.

e
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Beremde en geveerde ,,00gstwagen” voor palmnoten. De geperforeerde bak is af-

neembaar; circa 1946.
Foto: catalogus SIJ.

gels werd hulp van buiten ingehuurd. In 1967
was SIJ het depot voor de allereerste stoomrit-
ten van de Tramweg-Stichting. De Stoomafde-
ling bestond toen al jaren niet meer, maar oud-
gedienden maakten zich zeer nuttig.

Ook de diesellocs uit het huurpark en van
anderen zorgden voor veel reparatiewerk. De
reparatie van diesel- en stoomlocs kon ook bij
de klant gebeuren. Dat ging anders dan men nu
gewend is: de monteur reisde met een grote ge-
reedschapkist naar het dichtstbijzijnde station
en werd dan bijvoorbeeld achter op een motor-
fiets naar de steenfabriek gebracht.

Onder leiding van bedrijfsleider Moerkerk
werden in de Motorenhal diverse diesellocs zo
grondig gereviseerd dat het nieuwbouw nabij-
kwam. In 1946, 1955 en 1956 werden vooroor-
logse Deutz PMZ-diesellocs voorzien van een
GM-dieselmotor van 65 pk, bepaald fors voor
700 mm-spoor. Vanwege het verschil in toeren-
tal werd er een reductiekast van de firma Bie-
rens in Tilburg ingebouwd. De locs gingen naar
steenfabrieken in Bingerden (twee stuks) en
Aardenburg. Eén loc voor Bingerden had ronde
voor- en achterramen en de andere vierkante.
Liefhebbers beschouwen deze drie locs als de
allermooiste smalspoordiesellocs. Ze waren zo
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grondig door SIJ veranderd dat ze tot voor kort
zijn aangezien voor SIJ-nieuwbouw. Het ar-
chief van de firma Bierens bracht de waarheid
aan het licht.

In de jaren 1954-1957 voorzag S1J 43 voor-
oorlogse Deutz-locs met watergekoelde moto-
ren (van de types OME117, OMZ117 en
OMZ122) van nieuwe luchtgekoelde Deutz-
motoren (van de types A1L514 t/m A3L514),
soms met een aanzienlijk groter vermogen.
Deze locs kregen daarbij een eigen fabrieks-
plaat (zonder nummer). Dit zou later museum-
organisaties en smalspoorliefhebbers in verwar-
ring brengen, omdat SIJ — zoals nog zal blijken
— 00k Deutz-locs in licentie gebouwd heeft.

Locomotoren

In 1947 kocht S1J een elftal locomotoren van
de NS serie 103-152. Negen daarvan bleven
normaalsporig. De versleten en oneconomische
Kémper-benzinemotoren (50 pk bij 800 omw/
min) werden vervangen door nieuwe GM-
tweetaktdieselmotoren met drie cilinders (65 pk
bij 1500 omw/min). SIJ was immers vertegen-
woordiger van GM. Omdat de toerentallen niet
met elkaar overeenstemden, werd een reductie-
kast (1,69 : 1) van de firma Bierens in Tilburg
achter de GM-motor geplaatst. SIJ was enkele

Beremde en geveerde suikerrietwagen. De bossen lagen dwars op het spoor. Bij an-
dere uitvoeringen lagen de bossen evenwijdig aan het spoor; circa 1946.
Foto: catalogus SIJ.

4 o i 4

De Stoomafdeling, 1946. Alle vijf locs op de foto zijn Orenstein & Koppel. Foto: catalogus SIJ.



De RTM 1651 op 31 juli 1996 onder de naam Puttershoek bij de remise van de Recre-
atief Toeristische Museumlijn te Ouddorp.
Foto: Henk Kolkman.

Door Spoorijzer verbouwde
ex-NS-locomotoren

NS- S1J-
nummer') nummer

eigenaren

122 11 1950 BPM nr. 4, Pernis, 19..
sloperij Peet Baris, Spijke-
nisse, 19.. suikerfabriek
Vlaanderen, Moerbeke (B)

146 12%) 1950 BPM nr. 5 2, 19.. slope-
rij Peet Baris, Spijkenisse

) ? 1951 Isselcentrale, Hengelo,
nr. 2, 1984 MBS 15

? 14 1950 ., 1981 gesloopt bij
Hollandia, Rotterdam

/s 15 1950 SIJ-huurloc, 1951 Us-

selcentrale, Weteringkade,
Zwolle, 19.. Sphinx’), Maas-
tricht, nu monument

1952 Jsselcentrale, Hengelo,
nr. 3, 1986 VSM 1167)

? ? 195 . 1981 gesloopt bij
Hollandia, Rotterdam

1954 [Jsselcentrale, Hengelo,
nr. 1, 1986 Avonturenpark
Hellendoorn

1951 RTM M1651 Putters-
hoek, 1970 Tramweg-Stich-

1120f 114 16

? ?
112 0f 114 19

ting

1951 RTM 1652 Steenber-
gen, 1966 gesloopt

1953 SIJ-huurloc, 1963 sui-
kerfabriek Vierverlaten, 1970
suikerfabriek Breda, 1983
MBS 14

? 20

2 145%)

~

SIJ kocht de NS-locomotoren 112, 114 (gebouwd
door Schwartzkopff) en 122, 125, 128, 129, 138,
141, 144, 146, 151 (Werkspoor).

SIJ 12/1950 komt voor op plaatje in SIJ 16.

De Sphinx bezat ook de niet-verbouwde ex-NS
148.

Dit kan niet het oude NS-nummer zijn: zie ')

Door SIJ van cardanassen voorzien.

NN

DD

jaren met de verbouwing bezig, want de reduc-
tickasten werden geleverd in 1949 (zeven).
1950 (een) en 1951 (een). Het oude uiterlijk
bleef grotendeels behouden. Om de GM-motor
met reductiekast te kunnen inbouwen moest de
motorkap verhoogd en de uitlaat verplaatst
worden. De Schwartzkopff- of Werkspoor-fa-
brieksplaten en de NS-nummerplaten werden
verwijderd. De locomotoren werden weer groen
geschilderd, maar werden daarbij van gele bies-
jes voorzien. De olielampen werden vervangen
door elektrisch licht. Hoewel het geen nieuw-
bouw betrof, kregen de locomotoren een SIJ-fa-
brieksnummer. Ook de niet via SIJ gekochte lo-
comotor van Wilton-Feijenoord in Schiedam

2

Ook de RTM 1652 (met rechthoekige voor- en achterruiten) werd in 1951 met de naam-

platen Puttershoek in 1951 bij Spoorijzer op provisorisch 1067 mm-spoor voor de Moto-
ren- of Reparatiewerkplaats vereeuwigd. Foto: verzameling mevr. N. van Tol-Pelgrom.

werd door deze werf volgens SlJ-tekeningen
verbouwd.

In 1953 ontwikkelde SIJ met Bierens een
cardanaandrijving, die de kettingoverbrenging
van de locomotoren moest vervangen. Er was
tevens in een nieuwe versnellingsbak voorzien.
Er werden twee sets aangemaakt. Een daarvan
werd ingebouwd in een locomotor die S1J ver-
huurde. Deze locomotor werd in 1959 aan de
Haarlemse Gasfabriek te koop aangeboden en
had toen (gedurende zes jaar) nog maar 400 uur
gedraaid. In 1963 werd deze locomotor ver-
kocht aan de CSM en thans is het de MBS 14.
De andere aandrijvingsset werd aangeboden
aan de klanten die al een door SIJ verbouwde
locomotor hadden. Er was geen belangstelling,
maar het zal neg blijken dat SIJ toch een koper
vond.

Twee locomotoren werden veel ingrijpender
verbouwd. De op 29 september en 12 oktober
1951 aan de RTM geleverde M1651 (Steenber-
gen) en M1652 (Puttershoek) waren bedoeld
voor het rijden van bietentrams naar de suiker-
fabrieken in genoemde plaatsen. Ze kregen
geen GM-motoren. De RTM had namelijk nog
Stork-Ganz-dieselmotoren (72 pk bij 1050
omw/min) liggen van de van de ZVTM overge-
nomen MEI15 (die als MBD70 in 1950 buiten
dienst ging) en MEL6 (waarvan het frame in
1950 voor de MABD1602 was gebruikt). Bo-
vendien was hetzelfde type motor te vinden in
de MBD72-74 en M65-66. Een reductickast
was nu niet nodig. De Steenbergen en Putters-

L B m

hoek weken ook verder sterk af van de andere
door SIJ verbouwde Sikken. Van de gekropte
frameplaten werden rechthoekige platen ge-
maakt door de hoge uiteinden af te snijden en
het lage middendeel te verhogen door er een
stuk in te lassen. De oude wielstellen, ketting-
wielen en kettingen werden hergebruikt. De
oude versnellingsbak paste nog juist tussen het
frame, dat met het oog op het smalspoor van de
RTM (1067 mm) versmald moest worden. De
locs werden voorzien van een cabine en motor-
kap die breder en hoger waren dan bij de loco-
motoren het geval was. De cabine werd voor-
zien van houten schuifdeuren. De brandstoftank
kwam onder het dak. Vanwege de gestileerde
koplamp op de motorkap werden de locs bij SIJ
.feestneuzen” genoemd. Opmerkelijk was dat
de Steenbergen ronde voor- en achterramen had
en de Puttershoek vierkante, net als bij de twee
locs voor de steenfabriek in Bingerden. Moge-
lijk had SIJ van gesloopte huurlocs nog wat
knappe, maar verschillende ramen liggen. Maar
het kan ook de bedoeling geweest zijn de locs
op afstand van elkaar te kunnen onderscheiden.
Dat was geen overbodige luxe, want op de S1-
fabrieksfoto’s dragen zowel de 1651 als de
1652 de naam Puttershoek. Kennelijk was er
nog maar één stel naamplaten gereed! Later
zijn de naamplaten enkele malen verwisseld.
Volgens geruchten heeft het in de bedoeling ge-
legen om voor vervoer naar de suikerfabriek in
Oud-Beijerland nog een M1653 te bouwen. Het
is moeilijk voor te stellen wat die voor ramen
gehad zou hebben!

e =iz

0Op 18 november 1994 werd deze meer dan zestig jaar oude, omstreeks 1951 door Spoorijzer voor de BPM verbouw-
de ex-NS-locomotor bij de suikerfabriek Vlaanderen in Moerbeke als reserve ingezet. Foto: Pierre de Greeuw.
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Er werd een drukluchtinstallatie aangebracht
om treinen te beremmen en zand te strooien.
Het dienstvaardig gewicht steeg van 12'/> naar
16'/> ton. De locs voldeden niet bij het rijden
van bietentrams. Al na een jaar werden de
Stork-Ganz-motoren uit circa 1935 vervangen
door AEC-motoren van 120 pk met bijbehoren-
de vloeistotkoppeling. De RTM gebruikte deze
motoren ook in de motorwagens Sperwer en
Zwaluw. Anders dan de oude motoren werden
ze trillingsarm opgesteld. De snelgang werd ge-
blokkeerd. Daarna werd de M 1652 ingezet voor
rangeerwerk op het Handelsterrein bij de Rose-
straat in Rotterdam. Na het staken van de tram-
diensten van de RTM werd ze in 1966 gesloopt.
De M1651 kwam in depot in Middelharnis en
verzorgde daar de rangeer- en goederendienst.
Na het grotendeels opbreken van het net op
Goeree-Overflakkee ging de M1651 in 1957
naar de veerhaven te Zijpe (zie OdR 1968-7).
Ze voorzag met een aantal kolenwagens de
stoomponten van kolen, totdat de machinist in
1971 met pensioen ging. In 1973 kwam ze bij
het Rijdend Tram Museum in Hellevoetsluis.
Daar werd in 1985 een zescilindermotor van
DAF ingebouwd. In 1989 verhuisde de ,.Sik”

naar de nieuwe Recreatief Toeristische Muse-
umlijn bij Ouddorp op Goeree. In 1993 bleken
de kettingen, kettingwielen en rollagers versle-
ten te zijn. Dat was na meer dan zestig jaar. Ge-
zien de Schwartzkopff-aspotten moet de oor-
spronkelijke locomotor namelijk in 1930 ge-
bouwd zijn. Hoewel rijden met de luidruchtige
en slingerende Sik geen onverdeeld genoegen
is, kan de RTM haar niet missen. Het herstel
kreeg voorrang en werd in 1994 afgerond.

Van de elf door SIJ verbouwde locomotoren
zijn er maar liefst zeven bewaard gebleven; een
ervan is zelfs nog in commercieel bedrijf.

Sijtje

De SHM kocht in 1968 bij de opheffing van
de Gasfabriek in Haarlem de loc Sijtje. Vanwe-
ge de minder geslaagde vormgeving werd Sijzje
ook wel ,,Tuinhuisje” genoemd. Volgens de li-
teratuur is Sijtje in 1943 door SIJ gebouwd.
Deze smet op het blazoen van SIJ dient verwij-
derd te worden. De waarheid blijkt uit het
Haarlemse Gemeentearchief. De gasfabriek
zocht een loc. O&K vroeg voor een nieuwe 40

pk-loc f 35.300. SIJ bood een nieuwe 55 pk-loc
van Deutz aan voor f 44.000 en de eerder ge-
noemde gebruikte 65 pk-locomotor met cardan-
assen voor f 32.500. De firma Spoorvries bood
een zelfde locomotor (zonder cardanassen) aan
voor f 33.500. De gasfabriek vond het allemaal
veel te duur voor de 100 a 200 jaarlijks te ver-
plaatsen wagens.

Uiteindelijk verkocht SIJ in 1959 de eerder
genoemde winkeldochter uit 1953 (versnel-
lingsbak, koppeling, cardanassen, wormkasten
en wielstellen als aandrijving voor een locomo-
tor). Met nog een 37,5 pk-motor van Deutz
erbij werd de prijs afgemaakt op f 15.500. De
gasfabriek monteerde de handel zelf op een
oude goederenwagen. Kortom, Sijzje is niet in
1943 gebouwd en ook niet door SIJ. De naam
Sijtje werd gegeven door de ex-machinist van
de Haarlemse Gasfabriek, die nog vaak bij de
SHM kwam kijken. Het doet natuurlijk aan SIJ
denken, maar het is ook een meisjesnaam.

Sijtje is in 1990 bij de SHM gesloopt. De
tractieinstallatie ging naar de MBS. De MBS
14 is immers de enige andere ex-NS-Sik met
cardanassen.

(wordt vervolgd)

Overzicht park goederenwagens
van NS Cargo

Stand per 1 januari 1997

In 1996 werden door NS Cargo 100 nieuwe,
vierassige huifwagens type Shimmns voor
staalvervoer (waarvan 20 met handrem) en 30
nieuwe, zesassige containerdraagwagens type
Sggrms voor 2 x 45 voet containerlengte in
dienst gesteld. De eerste serie is gekocht door
NS Cargo, de tweede serie wordt gehuurd van
de Ahaus Alstitter Eisenbahn en maakt deel uit
van een veel grotere serie van de AAE. Van
beide wagentypen is in het vorige artikel een
foto opgenomen (OdR 1996-10, blz. 359 links-
onder, respectievelijk blz. 360 linksonder).
Voordat de nieuwe staalwagens werden afgele-
verd, moesten voor het staalvervoer nog wa-
gens bij Tiphook worden gehuurd om aan de
vraag naar wagens te voldoen (zie foto OdR
1996-10, blz. 359); deze wagens zijn inmiddels
teruggegaan, evenals de van de DB gehuurde
wagens en 20 van de 40 van de SBB gehuurde
wagens. Voor de op 19 maart 1996 gestarte
verbinding Almelo — Poznari van Poltrain wer-
den 52 vierassige buidelwagens type Sdgmns
van de Oostenrijkse Spoorwegen gehuurd,
waarmee opleggers (en containers) kunnen
worden vervoerd. Daar het vervoer van opleg-
gers ver achter bleef bij de verwachting, zijn er
hiervan inmiddels 38 weer teruggegaan naar de
OBB.

De meeste containerdraagwagens type Lgjs
werden buiten dienst gesteld en gesloopt. De
aflevering van de 450 nieuwe wagens type
Lgns is met vertraging pas omstreeks de jaar-
wisseling 1996/97 op gang gekomen. Voorna-
melijk door de buitendienststelling van de Lgjs
en van een groot aantal schuifwandwagens type
Hbis is de omvang van het commerciéle wa-
genpark met vrijwel een kwart afgenomen! De
honderden schuifwandwagens met verlopen re-
visie staan voornamelijk in Nijmegen opge-
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Beladen Sdgmns
35 84 451 2 004-3
te Almelo op 22
augustus 1996.

Foto:
Evert Heusinkveld.

De NS Cargo-on-
derstellen 42 84
440 0 104-7 (met
aggregaat) en
221-9 (met twee
containers)  be-
stemd voor de (in-
middels uitgestel-
de) gekoelde
transporten  van
bloemen  vanaf _
Aalsmeer. Wagen- |
bedrijf  Amers-
foort, 27 novem-
ber 1995.

Foto:
J.H.M. Nahon.

J.H.M. Nahon
R. Ankersmit



