De Utrechtse gastabriek

De gasfabriek van de Gemeente Utrecht heeft een eeuw bestaan, waarvan precies tachtig jaar met een spooraansluiting. In hoog-
tijden werden circa vijfduizend wagens per jaar vervoerd. Het ging niet alleen om kolen en cokes, maar ook om ,,beer” van de
Gemeentereiniging en zand voor de woonwijken, die het raccordement langzaam maar zeker gingen omknellen. Van de vier eigen
locomotieven is er maar één nieuw gekocht en er waren er minstens twee miskopen. De drie zelfrijdende cokesbluswagens waren

interessante constructies.
Hans de Herder en Henk Kolkman

re koolgasfabriek in bedrijf genomen.

die ook gas aan de gemeente leverde
ten behoeve van de openbare verlichting.
De locatie in het centrum (Vredenburg!)
werd bij nader inzien wel erg gevaarlijk
gevonden. Daarom werd de concessie in
1862 niet verlengd. De Gemeente
Utrecht stichtte nu zelf een koolgasfa-
briek aan de Blauwkapelseweg, net bui-
ten de toenmalige bebouwde kom.

In 1842 werd in Utrecht een particulie-

Spooraansluiting

De steenkool werd per schip aangevoerd,
via de stadsgrachten en de Biltse Grift.
Deze waterloop doorsneed het terrein van
de Gasfabriek. De Gasfabriek kon bereikt
worden door scheepjes tot 200 ton. Daar-
voor moesten tien bruggen in de stad ge-

opend worden. Toch kwam de raadscom- Sen i i Tt R :
missie voor de Gasfabriek tot de conclu- De Utrechtse gasfabriek na 1925 met links het kolenpark met portaalkraan. Onder de grijper de hangbaan en
sie dat vervoer per spoor circa 30 % daaronder kolenwagens. Het spoor voert over de Biltse Grift (rechts). Rechts de blustoren met een bluswagen.

duurder zou zijn. Desondanks wilde men  Foto: archief REMU.
toch een spooraansluiting om bij bevro-

ren waterwegen aanvoer te hebben en om  een dubbelsporige brug over de Biltse dan naar eigen inzicht van de goedkoop-
in plaats van de tot dan toe gebruikte En-  Grift. ste spoorwegmaatschappij (NCS of
gelse steenkool ook ,,Westfaalse™ steen- Nadat de overeenkomst met de NCS al HSM) gebruik maken! De NCS had geen
kool te kunnen vergassen. was gesloten, werd nog met de HSM on-  bezwaar, maar de HSM krabbelde terug
Het raccordement werd in 1881 op kos- derhandeld. De HSM was bereid op door een minimaal jaarlijks vervoer van
ten van de Gemeente aangelegd door de eigen kosten een verbindingsspoor te leg- 1300 wagens te gaan eisen.
Nederlandsche Centraal Spoorweg Maat-  gen tussen haar lijn Hilversum — Utrecht

schappij (NCS). De NCS zou het vervoer ~ Maliebaan nabij Blauwkapel en het rac- Vervoerstromen

tot op het terrein van de Gasfabriek ver- cordement, mits de Gemeente Utrecht In december 1881 kon de eerste lading
zorgen en voor elke aangevoerde wagen zou helpen bij het verwerven van de kolen per spoor worden aangevoerd. Het
10 tariefkilometers extra rekenen. Het grond (die overigens in de gemeente jaarverslag meldde trots dat .,station
raccordement takte bij km 3.760 (voor de  Maartensdijk lag). De Gasfabriek kon Utrecht Gasfabriek mede in het interna-

kruising Blauwkapel bij km 4.2) af van
de toen nog enkelsporige NCS-lijn
Utrecht — Amersfoort. Er werd met één
wissel volstaan, zodat de van Utrecht ko-
mende treinen het raccordement opge-
duwd moesten worden. Op 300 m van .
het wissel kwamen afstandsseinen langs
het hoofdspoor en langs het raccorde-
ment. De seinen waren met het wissel
verbonden. Na de verdubbeling van het
hoofdspoor in 1892 maakten overloop-
wissels het mogelijk dat de trein op het
goede spoor naar Utrecht terugkeerde.
De afstandsseinen zullen verdwenen zijn
toen hier in 1897 het blokstelsel werd in-
gevoerd.

Het raccordement was 1640 m lang. De
eerste kilometer liep door een landschap
van weilanden en sloten, met een spoor-
bruggetje over het Zwartewater. Het rac-

cordement lag hier in de gemeente Maar- . s Bl e = — .~ | S S=mn R _
tensdijk. Op het terrein van de Gasfa- De gasfabriek vormt ook ruim deriig jaar Izier in 1956 cen indrukwekkende indusirigle achiergrond voor drie van
briek liep het spoor nog 500 m door. De de eigen wagens. Van links nzar rechis het kolenpark en de porizalikraan. kolentoren van de kolengasfabriek,
laatste 260 m waren dubbelsporig. met »doofpot” en eigen elekirische cenfrale. =012 zron 27 22U
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tionaal verkeer is opgenomen”. De jaar-
verslagen vermeldden tot 1920 nauwkeu-
rig wat er per spoor vervoerd werd, bij-
voorbeeld ,,1 wagon met een bemanden
flesch, bestemd voor de ammonium-sul-
faatfabriek”. Aan het vervoer per schip
werd daarentegen geen woord vuil ge-
maakt. Na 1920 werden alleen aantallen
geladen en geloste wagons en schepen
genoemd, zonder opgave van hun lading.
De aanvoer betrof voor meer dan 90 %
steenkool voor de kolengasfabriek.

Na het uitgassen van de steenkool bleef
cokes over. De cokes werd deels zelf ge-
bruikt (onder andere om de ovens van de

/
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kolengasfabriek te stoken), deels lokaal
verkocht en deels naar elders vervoerd.
In 1899 werd een watergasfabriek in ge-
bruik genomen. Hier werd gas geprodu-
ceerd uit een deel van de door de kolen-
gasfabriek geproduceerde cokes. In de
watergasfabriek was ook olie nodig. In
1908 kwam er nog een derde soort gasfa-
briek op het terrein, namelijk een oliegas-
fabriek. Hier was de grondstof olie in
plaats van steenkool, maar daarnaast was
ook hier cokes nodig.

Bij het zuiveren van kolengas ontstaan
bijproducten als ammonia, teer en ben-
zol. Van het watergas was het voornaam-
ste bijproduct teer.

De omvang van het spoorvervoer werd
bepaald door de grootte en wijze van de
gasproductie en de concurrentie met de
binnenvaart. Zoals zal blijken, lag dat
laatste voor de verschillende genoemde
goederen verschillend.

Steenkool

Men zou kunnen denken dat de meeste
aanvoer gedurende de winter plaatsvond,
omdat dan het meeste gas geproduceerd
werd. Omdat de mijnen ’s zomers niet
minder produceerden dan ’s winters,
werd evenwel contractueel vastgelegd
dat ’s zomers evenveel steenkool moest
worden afgenomen als ’s winters. In het
topjaar 1898 werden volgens een gewij-
zigde regeling in de zomer zelfs vijfhon-
derd kolenwagens per maand aange-
voerd; in de winter ,,maar” 250.

De Gasfabriek moest dus veel kolen kun-
nen opslaan en er was veel intern vervoer
van deze opslagplaatsen naar de kolen-
gasfabriek. Naar ontwerp van ir. Verhoe-
sen van de NCS werden in 1890 extra
sporen aangelegd, met vanwege de be-
perkte ruimte vijf draaischijven en een
,.drieleedig wissel”. Hierover werden de
door de NCS-loc aangevoerde wagens
met rangeerpaarden verder naar de kolen-
opslag of kolengasfabriek gebracht. De
draaischijven beperkten de toegestane
radstand tot 4 m. In 1892 werd — weer
naar ontwerp van Verhoesen — een boch-
tig nieuw spoor aangelegd over een twee-
de spoorbrug over de Biltse Grift en om
een gashouder heen. Daarover kon de
NCS-loc de kolenwagens — voor het eerst
rechtstreeks — bij de kolengasfabriek af-
leveren. De draaischijven en rangeerpaar-
den bleven voor intern transport.
Engelse (en in de Eerste Wereldoorlog
Amerikaanse en Australische) steenkool
werd steeds per binnenschip vanuit de
zeehavens aangevoerd, maar Duitse
steenkool kwam uitsluitend per spoor
(na 1893 via Winterswijk). In het topjaar
1898 (met een aanvoer van 51.127 ton
steenkool in 3947 wagens en een totale
aan- en afvoer van 4666 wagens) werd
dan ook alleen Duitse steenkool ver-
stookt. Daarna zakte de aanvoer tot circa
2500 wagens in de jaren 1905-1910,
omdat weer deels Engelse kolen werden
gebruikt, omdat het draagvermogen van
de kolenwagens toenam en vooral van-
wege de opening van de watergas- en
oliegasfabrieken. Het aandeel van steen-
kolengas in de totale gasproductie be-

droeg in 1911 nog de helft en in 1920
nog maar ruim een kwart. Hierdoor nam
de aanvoer van kolen en de afvoer van
cokes en andere bijproducten af en nam
het interne transport toe. De geprodu-
ceerde cokes werd vrijwel geheel intern
gebruikt.

Vanaf 1914 werden ook Limburgse kolen
verstookt. Van 1916 tot 1924 was er een
dal (met als dieptepunt een aanvoer van
circa 350 wagens in 1921 en 1922). De
gasproductie moest namelijk vanwege de
Eerste Wereldoorlog beperkt worden en
bleef daarna aanvankelijk laag vanwege
de concurrentie door elektriciteit. Boven-
dien werden in die jaren relatief veel En-
gelse en Amerikaanse kolen verstookt.

Diverse aanvoer

Vanaf 1901 was er aanvoer van gasolie
per tankwagen (men sprak in die tijd van
,.citernewagen”). Het maximum bedroeg
262 wagens in 1909. Er werd een zij-
spoor aangelegd naar de oliegasfabriek.
Maar al in 1907 werd de mogelijkheid
geschapen tot aanvoer van gasolie per
tankboot en daar werd druk gebruik van
gemaakt. Bovendien werd de oliegasfa-
briek in 1931 gesloten.

Verder werd in die dagen letterlijk alles
per spoor aangevoerd, zoals dakpannen,
lantaarnpalen (voor de gasverlichting),
gasbuizen, een stoomhijskraan, een krui-
wagen en een ijzeren trap.

Bijproducten

In 1889 vond met 410 wagens de groot-
ste afvoer van cokes plaats. De Gasfa-
briek klaagde dat alleen ongeschikte wa-
gens gestuurd werden, zoals beestenwa-
gens. Daarvan waren de openingen tus-
sen de latten zo groot dat de cokes erdoor
viel, zodat de Gasfabriek er extra latten
in moest timmeren. In 1890 werden ha-
vensporen gelegd, zodat de cokes met
eigen wagens en paarden van de cokes-
loods naar de haven gebracht kon wor-
den. Na 1892 zakte het spoorvervoer van
cokes dan ook in.

Aanvankelijk werden enkele tientallen
wagens per jaar met ammoniawater afge-
voerd naar fabrieken die er kunstmest
van maakten. Vanaf 1893 maakte de Gas-
fabriek zelf kunstmest. Daartoe werd
zwavelzuur in tankwagens aangevoerd en
»zwavelzure ammonia” afgevoerd. Bij
zowel aan- als afvoer ging het om maxi-
maal een kleine veertig wagens per jaar.
Vanaf 1891 werd ook teer per spoor afge-
voerd. Er waren jaren met tachtig tank-
wagens, maar na 1899 ging dit vervoer
over water.

Andere vervoerders

Bovengenoemde cijfers slaan op de Gas-
fabriek. Op hetzelfde complex bevonden
zich ook andere Gemeentebedrijven.

De afvoer voor de ,,Vaalt™ van de Reini-
gingsdienst bereikte het maximum in
1904. Onder de 846 wagens waren 339
wagens met compost en 438 tankwagens
met ,,beer”, bestemd voor boeren op de
Veluwe. Opvallend is dat de NCS geen
tankwagens had (volgens het boek van
Van Wijck Jurriaanse). Kennelijk werd al



aan afvalscheiding gedaan, want de lijst
vermeldt ook dertien wagens met ,,oud
blik”, twee met oud ijzer en twee met
,-oude schoenen”. De Gasfabriek drong
aan op eigen zijsporen voor de Vaalt,
maar die zijn nooit aangelegd. Vanaf
1920 zakte het aantal wagens snel, vooral
vanwege de opkomst van de kunstmest
en de vervanging van de beerton door het
watercloset. In 1934 werd de afvoer van
de Vaalt particulier verpacht en werden
alleen nog schuiten ingezet.

Onder druk van de oorlogsomstandighe-
den werden in 1918 de Cogperatieve
Centrale Briketteer Inrichting en de Ge-
meentelijke Brandstoffen Voorziening
(GBV) gevestigd op het terrein van de
Gasfabriek. Al in 1918 bracht de briket-
tenfabriek het tot 305 en de GBV tot 809
wagens. Samen met de Vaalt waren dat
1750 wagens, terwijl de Gasfabriek zelf
maar 1545 wagens aan en af te voeren
had. De brikettenfabriek werd in 1920 al-
weer gesloten, maar spoorvervoer voor
de GBV vond plaats tot 1962. Dit fluctu-
eerde na 1920 sterk, van geen tot 330 wa-
gens per jaar.

In 1929 ging het Gasbedrijf samen met
het Gemeentelijk Elektriciteits- en Tram-
bedrijf Utrecht. De afkorting bleef ge-
woon GETU; alleen betekende de G
voortaan Gas in plaats van Gemeentelijk.
De magazijnen en werkplaatsen van het
Elektriciteitsbedrijf trokken bescheiden
spoorvervoer aan, namelijk maximaal

31 wagens per jaar.

Behalve voor de Gemeente vond nog
ander transport over het raccordement
van de Gasfabriek plaats. In 1914 werd
een contract gesloten met de NV Utrecht-
se Fouragehandel en Voederkoekenfa-
briek v/h Hooghiemstra. Omdat het ter-
rein van deze firma niet direct aan de
Gasfabriek grensde, moesten de goederen
van de spoorwagens worden overgesla-
gen in een schuit. Daarvoor moest wagen
voor wagen met een paard via twee
draaischijven naar de kade worden ge-
bracht. Vervolgens werd de schuit een
meter of honderd verhaald. Toch stelde
de Gemeente zich een vervoer van 600 a
700 wagens per jaar voor. Dat viel nogal
tegen: alleen in 1919 werden wagens
voor Hooghiemstra behandeld en dat
waren er maar zes. Pas jaren later — in
1924 — merkte NS op dat in de indertijd
met de NCS gesloten overeenkomst al-
leen sprake was van vervoer over het rac-
cordement ten behoeve van de Gemeente
en niet voor derden. Dat was mosterd na
de maaltijd, want de draaischijfjes en ka-
desporen waren toen al verwijderd.

Het bezwaar van NS sloeg kennelijk niet
op het vervoer van zand. Van juni 1920
tot juni 1921 werden niet minder dan
8806 wagens aangevoerd voor aannemer
S. Priem uit De Bilt. Dit was in het be-
lang van de Spoorwegen, want het ging
om ophoging voor huizenbouw voor het
Spoorweg Pensioenfonds in de toekom-
stige wijk Tuinwijk. Het zand kwam uit
de zanderij te Maarn. Dagelijks reden
twee konvooien van elk twintig wagens
met een lading van 10 ton. Priem mocht

Zandvervoer per schuit uit Zeist voor huizenbouw in de Pieter Nieuwlandstraat en omgeving. Bij de gasfabriek
werden smalsporige kipkarren met mankracht gerangeerd en beladen. Links vertrekt een motorlocomotief in een
enorme rookwolk, op de achtergrond de verbrandingsoven van de Vaalt. Foto: verzameling Utrechts Archief.

een eigen omloopspoor aanleggen op het
terrein van de Gasfabriek. Na afloop van
de werkzaamheden kwam dit na enig
loven en bieden in bezit van de Gasfa-
briek. In 1934 werd nog eens 17.000 m*
zand (dus circa 1700 wagens) aange-
voerd voor ophogingswerk in het uitbrei-
dingsplan Tuindorp.

Behalve per spoor werd er ook veel zand
per schuit aangevoerd. Vanaf het terrein
van de Vaalt en de Gasfabriek ontstonden
uitgebreide smalspoornetten, waarover
het zand in kipwagens werd vervoerd.
Op foto’s zijn Jung-motorlocjes te zien.

Gehuurde tractie

Toen er nog geen eigen loc was, had de
NCS-loc de taak de wagens uit te zetten
en te wegen. Wat betreft het eerste: het
gevarieerde vervoeraanbod (steenkolen,
cokes, olie, zwavelzuur, teer, beer, etc.)
zal verscheidene los- en laadplaatsen
nodig hebben gemaakt. Wat betreft het
tweede: zowel de volle als de lege wa-
gens werden gewogen. In 1891 kwamen
hier aparte weegbruggen voor.

In het jaarverslag van 1894 wordt breed-
voerig geklaagd over de dienstuitvoering
door de NCS. Er waren dagelijks twee
facultatieve konvooien, namelijk ’s mor-
gens en 's middags. Een konvooi omvatte
doorgaans rond de twintig wagens (met
uitschieters naar twee en 28). Soms be-
vonden zich wel vijftig wagens op het
terrein. De NCS-loc had volgens de win-
terdienstregeling 64 minuten om zowel
de volle wagens als de lege over de
weegbrug te halen; s zomers was dit
veertig minuten. Het konvooi arriveerde
altijd te laat (drie kwartier vertraging was
geen uitzondering), maar vertrok bijna
altijd stipt op tijd. De aangevoerde volle
wagens die hierdoor niet gewogen kon-
den worden, werden weer mee terug ge-
nomen! Een andere klacht was dat de

NCS de konvooidienst gebruikte als
proefrit voor locomotieven die in herstel-
ling waren geweest en vaak nog niet opti-
maal functioneerden. Een eigen loc zou
de oplossing zijn geweest, maar daar
werd in die tijd nog niet aan gedacht. In
volgende jaarverslagen werd verbetering
geconstateerd, omdat de NCS-dienstrege-
ling in meer tijd tussen aankomst en ver-
trek voorzag.

Rangeerpaarden verzorgden intern trans-
port van de haven naar de kolenloods,
van de kolenloods naar de kolengasfa-
briek en van de cokesloods naar de haven
en de watergasfabriek. Hiervoor had de
Gasfabriek eigen kolenwagens, cokeswa-
gens en ook kipwagens. De Gasfabriek
had (in 1910) niet minder dan elf , kolen-
rijders” en twee kolenwegers in dienst.
De rangeerpaarden werden per karwei
van stalhouders gehuurd.

Stoomtractie

Op 14 november 1908 werd van de
Utrechtse aannemer Th. Verhoeven a

f 5985 een gebruikte tenderlocomotief
gekocht. Deze Marie kreeg een locloods.
Net buiten de poort werd een eenvoudig
overgave-emplacement aangelegd. Het
bestond uit een omloopspoor, dat aan
weerszijden eindigde in een veiligheids-
kopspoortje. De vrije lengte tussen de
wissels was circa 350 m. Contractueel
werd vastgelegd dat de NCS en de Gas-
fabriek voortaan de wagens hier uitwis-
selden.

De loc was in 1894 door de Sichsische
Maschinenfabrik vorm. Richard Hart-
mann gebouwd en leek sterk op Saksi-
sche lokaaltreintenderlocomotieven.

In 1905 was zij als Sophia bij Verhoeven
gekomen. Ook voor die tijd zag de loc
er ouderwets uit. Zo waren de contrage-
wichten op de wielen geklonken. Onbe-
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De in 1894 door Hartmann gebouwde tenderlocomotief Marie werd in 1908 overgenomen van de Utrechtse aan-
nemer Verhoeven. De loc heeft primitieve geklonken contragewichten. Foto: verzameling D.J.J. van Beek.

= '

Het tweeassige Borsig-stoomlocje werd in 1932 per vrachtauto afgevoerd. Het gat in de ketelwand is gemaakt
voor een inspectie van de vlampijpen. Foto: verzameling D.J.J. van Beek.

Eigen locomotieven van de Utrechise Gasfabriek

fabrikant in/uit soort’) vermogen
dienst (pk)
Hartmann 1908/? Bnt?)
Borsig 1921/1932 Bnt’) 50-55
Ruhrthaler 1932/1953 Bbm°) 18
Werkspoor 1948/1962 Bbm 50
Bdm?

~

- Hartmann 2032 (1892), Zeche Dannenbaum, Bochum

- Hartmann 1986 (1896), Stahlwerk Lothringen

- Hartmann 2041 (1896), Gewerkschaft Deutscher Kaiser nr. 15
volgens Stoomwezen; zie 0ok °)

) verwarmd oppervlak 50 m*

w

B: tweeassig, n: niet oververhit, t: tenderlocomotief; b: benzine of benzol; m: mechanisch
Bij het Stoomwezen was de loc wel, maar het fabrieksnummer niet bekend. Waarschijnlijk
betrof het een loc uit het volgende trio:

°) in aanvulling op het boek ,,Nederlandse Industrielocomotieven™: verwarmd oppervlak 18 m?,
gewicht 11,2 ton, diameter cilinder 210 mm, slag 300 mm, diameter wielen 700 mm, radstand

1400 mm

%) type MLS 4; met koppelstangen
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kend is wanneer de loc bij de Gasfabriek
is verdwenen. In elk geval was ze in 1924
nog aanwezig.

In 1921 werd een Borsig-stoomlocje ge-
kocht. Dit was al in 1915 op voorraad ge-
bouwd. Met een verwarmd oppervlak van
18 versus 50 m? was de Borsig veel klei-
ner dan de Hartmann. Al na elf jaar werd
de ketel van de Borsig wegens een scheur
door het Stoomwezen afgekeurd. Een
nieuwe ketel zou f 2400 kosten, terwijl
men voor f 2600 een (gebruikte) motor-
locomotief kon kopen. De stoomloc werd
in die jaren niet dagelijks gebruikt, maar
werd voor de zekerheid wel dagelijks op-
gestookt, hetgeen 2,5 uur vergde. In 1931
rangeerde de Borsig slechts 371 wagens,
maar stond toch 2400 uur onder stoom!
Zo ontstond het idee om een motorloco-
motief aan te schaffen. De Borsig werd
daarom in 1932 afgevoerd met een truck
en oplegger van de Ford-garage Jan Jon-
gerius.

Modernisering

De kolengasfabriek uit 1862 raakte zwaar
verouderd en was arbeidsintensief. Het
lossen van de steenkool uit schepen en
spoorwagens en het vullen en ledigen van
de verticale retorten van de kolengasfa-
briek waren nog grotendeels handwerk.
Er werd gedacht over een nieuwe gasfa-
briek aan het Merwedekanaal, maar uit-
eindelijk kwam daar een nieuwe elektri-
sche centrale. Tussen 1922 en 1925 werd
de bestaande gasfabriek gemoderniseerd.
Dat was zo ingrijpend dat daarna 160
man (ongeveer de helft van het perso-
neel) op wachtgeld gesteld werd.

Voorheen werden de steenkool en cokes
overdekt opgeslagen, want men dacht da:
opslag in de open lucht de kwaliteit nade-
lig zou beinvloeden. De overdekte opslag
stond echter mechanisatie van lossen en
laden danig in de weg. Daarom werden
in de open lucht een kolenpark en een co-
kespark aangelegd. Er kwamen twee mo-
gelijkheden om per trein aangevoerde
steenkool te lossen. De brug van een por-
taalkraan overspande zowel het nieuwe
kolenpark als een daarnaast gelegen
nieuw spoor. Door deze kraan te verri;
den konden kolenwagens gelost worcer
zonder dat ze tijdens het lossen verplazis
werden. De tweede mogelijkheid was =
het nieuwe cokespark aan de Biltse G
Bij de kade verschenen twee kranen.
waarmee schepen met cokes beladen
konden worden. Ook konden hiermes
kolen uit schepen of spoorwagens
worden. De kraanbaan kruiste nar
de twee zuidelijke sporen. De kol
gens konden met een lier onder een
venkraan doorgetrokken worden. H
terne transport van de haven naar het « o~
lenpark geschiedde met een hangbaz=
(een soort monorail met elektrisct o=
dreven wagens). Er was ook een 1
baan voor cokes. De hangbanen n
het interne transport per spoor g
deels overbodig. Daardoor kon het soo-
renplan vereenvoudigd worden. De =
te draaischijven en het driewegwisss
verdwenen weer.




Een belangrijk onderdeel van de moder-
nisering was de bouw van een nieuwe
kolengasfabriek met een grotere capaci-
teit dan de oude. Van de oliegasfabriek en
de watergasfabriek werd dan ook weinig
gebruik meer gemaakt. Dat betekende
een grotere aanvoer van kolen. De jaren
1925-1929 waren nieuwe hoogtijden
voor het spoorvervoer met voor elk jaar
een aanvoer van meer dan vierduizend
wagens en een afvoer van rond de dui-
zend. Er werden jaarlijks slechts enkele
schepen gelost, maar wel rond de vijf-
honderd schepen beladen. In die periode
werden de kolen geleverd via de Verenig-
de Kolenmaatschappijen (VKM) in Rot-
terdam. De VKM nam ook de bijproduc-
ten af. De kolen kwamen grotendeels uit
Limburg. Er werd mede gebruik gemaakt
van een viertal eigen open wagens, met
15 ton laadvermogen en zonder remmers-
huis. Ze waren in 1920 door Hawa ge-
bouwd en in het SS-park opgenomen
onder de nummers SS 3021-3024 P. Later
kregen ze de NS-nummers 260101-
260104. Het lossen van kolentreinen met
kranen was een hele verbetering ten op-
zichte van het vroegere gebruik van
schoppen, paarden en kipkarren, maar
lijkt toch minder efficiént vergeleken met
de wagonkippers die in andere grote Ne-
derlandse gasfabrieken werden gebruikt.
In de periode van 1930 tot 1940 zakte het
spoorvervoer zeer sterk, met voor som-
mige jaren nog geen honderd wagens
aan- en afvoer samen (met een nog te be-
spreken uitzondering in 1933). Dit kwam
omdat het contract met Staatsmijnen aan-
voer van steenkool en afvoer van cokes
per schip verplicht stelde. De vier eigen
wagens werden dan ook uit het NS-park
gehaald, maar nog wel op eigen terrein
gebruikt. De achtergrond was dat in 1929
de Maaskanalisatie tussen Grave en
Maasbracht gereed kwam. In 1934 werd
het Julianakanaal met de steenkolenha-
vens van Born en Stein geopend. Trans-

>

De kade aan de Biltse Grift in maart 1927 met het (vrijwel lege) cokespark. De kraanbrug liep ook over de sporen
op de spoorbrug, zodat de havenkranen ook kolenwagens konden lossen. De wagens werden met een rangeerlier

o <4

onder de kranen doorgetrokken. Foto: verzameling A. Steenmeijer.

port van Nederlandse steenkool over het
water was dus gemakkelijker geworden.
Aan de Utrechtse kant was de situatie
nog steeds weinig rooskleurig. Regelma-
tig liepen er schepen vast in de geopende
Vaaltbrug (over de verbinding tussen de
Wittevrouwensingel en de haven van de
Vaalt en Gasfabriek). Dan was uiteraard
ook GTU-tramlijn 1 onderbroken.

Bluswagens

De kamerovens van de nieuwe kolengas-
fabriek werden mechanisch gevuld en ge-
lost. Wat betreft het laatste, werd van
spoor gebruik gemaakt om de gloeiende
cokes van de ovenbatterij — naar keuze —
naar de blustoren dan wel de ,,doofpot™
te vervoeren. Onder de blustoren werd de
cokes onder een waterdouche geblust,

De gereviseerde kolengasfabriek werd op 18 juni 1951 in bedrijf gesteld door wethouder Ploeg.
Er wordt juist een kameroven met gloeiende cokes geleegd in een van de cokesbluswagens.

F ciid

waarbij de warmte van de cokes verloren
ging. Daarentegen werd door de herme-
tisch gesloten doofpot en een naastgele-
gen vlampijpketel steeds dezelfde hoe-
veelheid rookgas rondgepompt, zodat de
warmte van de cokes in stoom werd om-
gezet. Met die stoom werd elektriciteit
opgewekt.

Bij cokesfabrieken ziet men op het blus-
spoor vaak combinaties van een bluswa-
gen en een blusloc (zie bijvoorbeeld OdR
1999-1). In Utrecht gaf de keuzemoge-
lijkheid tussen natte en droge blussing
aanleiding tot een bijzondere constructie,
namelijk zelfrijdende bluswagens met
een los daarop geplaatste onderlossende
cokesbak. Elke rit eindigde bij een lift,
waarmee de cokesbak omhoog werd ge-
bracht. Boven in de lift waren er twee
mogelijkheden. Als al nat geblust was,
werd de cokes meteen in de cokesbreker
gestort. Als nog niet geblust was, werd de
cokes eerst in de aan de andere kant van
de lift gelegen doofpot gestort. Omdat de
cokesbak maar naar één kant gelost kon
worden, waren de bluswagens voorzien
van een elektrisch aangedreven draaita-
fel, waarmee de cokesbak 180 ° gedraaid
kon worden.

De maximale snelheid was bijna 6 km/h.
Eén as van de bluswagen werd via een

Zelfrijdende, elektrische bluswagen

Tekening: Henk Kolkman
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De eigen wagens op 8 augustus 1959, de dag van de sluiting va

n de kolengasfabriek. De functie van de voorste

(deels overdekte) wagen zal wel altijd duister blijven. Foto: J.G.C. van de Meene.
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elastische koppeling, een wormoverbren-
ging en een ketting aangedreven door een
18 pk-elektromotor. Deze werd gevoed
met 380 V-draaistroom. Via trolleys werd
de stroom afgenomen van de driepolige,
zijdelings geplaatste bovenleiding. De
bovenleiding was opgehangen aan uit-
houders aan gebouwen en enkele masten.
Bluslocs zijn doorgaans hoog gebouwd,
zodat de machinist over de cokes heen
uitzicht heeft. Daarentegen was de lage
cabine van de Utrechtse bluswagens uit
het midden geplaatst, zodat de machinist
aan één kant langs de cokesbak kon kij-
ken.

De bovenleiding was alleen langs het
blusspoor aanwezig. Voor onderhoud
moesten de bluswagens ook elders op het
terrein kunnen komen. Ze waren van
stoot- en trekwerk voorzien, zodat ze
door de eigen loc verplaatst konden wor-
den. De verbinding met de overige spo-
ren liep aanvankelijk via een draaischijf
(aan de zuidkant van het blusspoor) en
dit verklaart de (ten opzichte van de leng-
te van bijna 10 m) korte radstand van
3.40 m. De zware cokesbak was midden
tussen de assen geplaatst. Omdat er zich
maar aan één einde een cabine bevond,
was het overstek aan die kant veel groter
dan aan de andere kant.

In 1944 moest de draaischijf wijken voor
een nieuw ovenblok van de kolengasfa-
briek. De verbinding met de andere spo-
ren was zo belangrijk dat hiervoor een
nieuwe spoorbrug over de Biltse Grift
werd gebouwd. Hierover werd het blus-
spoor in noordelijke richting tot een aan-
sluitwissel verlengd. Vanwege de oorlog
kon de uitbreiding overigens pas in 1948
in gebruik genomen worden. In 1951
kwam er nog een ovenblok bij. Het blus-
spoor werd toen weer verlengd.

Er was één bluswagen tegelijk in bedrijf.
Het continubedrijf maakte reserve nood-
zakelijk en in 1924 werden dan ook twee
bluswagens (en de voornoemde lift) be-
steld bij de Nederlandsche Staalindustrie
in Rotterdam en Brown Boveri (voor de
elektrische installatie). In 1927 werd ter
verhoging van de bedrijfszekerheid nog
een ,,noodbluschwagen” geconstrueerd.
Bij de ,,exceptioneel belangrijke openba-
re verkoping” van de inventaris van de
kolengasfabriek in 1959 stonden inder-
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daad drie ,,zeer zware” bluswagens op de
lijst, waarvan één zonder elektromotoren.

Motortractie

Om aan een opvolger voor het Borsig-
stoomlocje te komen, vroeg de Gasfa-
briek in een advertentie in het blad
,,Vraag en Aanbod” naar een locomotief
met verbrandingsmotor. Er reageerden
vier firma’s met in totaal zeven locomo-
tieven. Er werd ingegaan op de aanbie-
ding van de AKU in Arnhem. Het Ruhr-
thaler-locje was in 1928 nieuw gekocht
voor de in dat jaar geopende Enka-vesti-
ging in Hillegersberg (Rotterdam), die
echter in 1931/32 alweer gesloten werd.
Met 18 pk (volgens de leverlijst) was het
bepaald geen krachtpatser. Als brandstof
werd benzol gebruikt. Dit was een bijpro-
duct van de Gasfabriek.

Via de notulen van de Dienstencommis-
sie (een voorloper van de Ondernemings-
raad) kreeg B&W al in 1934 lucht van
langdurige en kostbare reparaties en
vroeg opheldering. De directeur van

het GETRU (Gas-, Electriciteits-, Tram-
en Radiobedrijf Utrecht) antwoordde dat
het contract met Staatsmijnen verplichtte
tot de aanvoer van kolen per schip, zodat
de Borsig-stoomloc een rustig bestaan
had gekend. In 1933 had Staatsmijnen
echter gevraagd de aanvoer per spoor te
mogen laten plaatsvinden. Hierdoor was
de benzolloc overbelast geraakt. De ben-
zolloc voldeed zeker aan de verwachtin-
gen, want per gerangeerde wagen waren
de kosten circa vijf maal lager dan bij de
stoomloc. B&W liet het erbij, maar door-
zag de redenering wel (vanwege het plot-
seling veel grotere aantal wagens was het
logisch dat de kosten per wagen laag
waren). Uit de correspondentie blijkt
onder andere dat de benzolloc in 1933
voor het rangeren van 1051 wagens 1275
uur nodig had, hetgeen nogal veel lijkt.
De problemen waren niet opgelost, zo
bleek in 1942 uit een klacht van de nieu-
we directeur van het GEBRU (Gas-,
Electriciteits-, Bus- en Radiobedrijf
Utrecht). Volgens hem kon de Ruhrthaler
maar één wagen (met 20 ton lading) trek-
ken. Het is niet voor te stellen dat een ko-
lentrein van twintig wagens wagen voor
wagen van het overgavespoor werd ge-
haald. De Gasfabriek huurde dan ook al

sinds 1939 ’s winters een NS-stoomloc.
Gezien de oorlogsomstandigheden waren
stoomlocs in 1942 echter zeer schaars ge-
worden. De Gasfabriek kon daarom geen
stoomloc huren of kopen. Wel kon de NS-
,;oersik” 132 gehuurd worden. Deze kon
op benzol gestookt worden en dat schaars
geworden goed produceerde de Gasfa-
briek gelukkig zelf. De NS 132 trok zes
wagens. Bovendien was het brandstofge-
bruik (per tonkm) ruim tweemaal lager
dan dat van de Ruhrthaler. De directeur
stelde daarom voor de locomotor &
£10.000 te kopen. B&W ging akkoord,
het Duitse gezag echter niet. Zo werd het
1948 voordat een NS-locomotor (de 152)
gekocht werd. De al jaren niet meer ge-
bruikte Ruhrthaler-benzolloc werd pas in
1953 als schroot afgevoerd.

Kennelijk woog het voordeel van de
eigen productie van benzol niet zwaar
meer, want in of na 1954 bouwde het
busbedrijf een gebruikte Kromhout-die-
selmotor in de ex-NS 152 in. In 1956
werd die vervangen door een Perkins-
dieselmotor.

Eigen wagens

Door vergelijking van het (volgens de
jaarverslagen) aantal aan- en afgevoerde
wagens met het aantal (volgens de brief-
wisseling tussen directeur en B&W) ge-
rangeerde wagens is te vinden dat er in
1931 en 1933 een intern transport was
van 162, respectievelijk 123 wagens. Na
de modernisering voorzagen hangbanen
in intern transport ten zuiden van de Bilt-
se Grift. Het vervoer van cokes van de
opslag naar de noordelijk van de Biltse
Grift gelegen watergasfabriek bleef ech-
ter met eigen tweeassige open wagens
gebeuren. In 1951 werd een nieuwe wa-
tergasfabriek gebouwd. Vanaf toen ging
de cokes per kipauto. Toch stonden bij c=
,.exceptioneel belangrijke openbare ver-
koping” in 1959 nog zeven eigen spoor-
wagens op de lijst. Na de opheffing var
het Trambedrijf in 1938 belandde de
sproeiwagen bij de Gasfabriek. Zijn
functie (opslag?) is niet duidelijk.

Voor de afvoer van sintels van de nicow =
watergasfabriek naar een bunker wares
twee sintelwagens voor 70 cm smalso
aanwezig.

Onderhoud

Omdat de Utrechtse Gasfabriek een ==-
perkt sporenplan en doorgaans mazr <=7
loc had, stelde het onderhoud speciz =
eisen. Een van de oplossingen was czt =
in de maand september helemaal e
spoorvervoer plaatsvond, zodat er ==
aan loc en baan gewerkt kon wordez
Aanleg en onderhoud van sporen gz-
schiedden door de NCS. Nadat het Gz~
bedrijf en het Trambedrijf in 1929 cn=s
dezelfde directie waren gekomen. »o=m2c
het Trambedrijf het onderhoud aar =
sporen van de Gasfabriek uit. Later ==
zorgde het Busbedrijf het onderhouc

de motorlocomotieven.

NS-tijd
In 1934 werd — op kosten van de Gz-
meente — een centraal bediend stop?



aangebracht bij het aansluitwissel op de
hoofdsporen. Toen begin jaren dertig
nabij de Gasfabriek, maar juist binnen de
gemeente Maartensdijk kermis werd ge-
houden, was dat niet naar de zin van de
gemeente Utrecht. Op elk van de spoor-
bruggen over de sloten ter weerszijden
van de op de gemeentegrens gelegen
Inundatiekade verrees een stalen draai-
hek, dat de Utrechtse kermisgangers be-
lette de kortste weg via het raccordement
te nemen. De hekken hebben er nog jaren
gestaan.

De Gasfabriek en Vaalt kwamen steeds
meer temidden van de bebouwing te lig-
gen. Vanaf 1932 ontstond — toen nog in
de Gemeente Maartensdijk — de wijk
Tuindorp. Het noordelijke deel van het
raccordement kwam tussen de achtertui-
nen van de huizen te liggen van enerzijds
de Prof. Hugo de Vrieslaan en anderzijds
de Dr. J.P. Thysselaan. Bij het zuidelijke
deel van het raccordement liepen de stra-
ten van Tuindorp dood op het overgave-
emplacement; aan de andere kant lagen
volkstuinen. In 1935 organiseerde de
bouwer van Tuindorp — NV De Stadswo-
ning — een uitstapje per dieseldrie voor
de jeugd van Tuindorp, van het raccorde-
ment naar Hulshorst op de Veluwe. Ook
is er eens een ,,blokkendoos” op het rac-
cordement verschenen, maar dat kwam
door een verkeerde wisselstand.

In 1954 kwam Tuindorp bij Utrecht. Op
de volkstuinen werd later de Eykmanlaan
aangelegd. De doodlopende straten wer-
den over het raccordement doorgetrok-
ken. In verband met de aanleg van een
van die overwegen sneuvelde het noorde-
lijke kopspoor en werd het noordelijke
omloopwissel 60 m naar het zuiden ver-
plaatst. Ook het zuidelijke kopspoor
week voor een overweg. Op het overga-
ve-emplacement kon tussen twee over-
wegen een trein van nog maar 140 m
lengte (minder dan de helft van vroeger)
worden opgesteld. Overigens blijkt uit
een foto dat de NS de lege kolenbakken
toen van het terrein van de Gasfabriek
ophaalde en niet van het overgave-em-
placement. Er gingen stemmen op het
omloopspoor op te breken. De hoofddi-

De aansluiting van het spoor naar de Utrechtse Gasfabriek met het in 1934 aan-
gebrachte stopblok. Stel 668 als trein 2028 Baarn — Utrecht passeert de over-
weg bij het seinhuis Blauwkapel; 28 januari 1959. Foto: J.G.C. van de Meene.

recteur Gemeentewerken antwoordde dat
dit niet kon omdat men bij vorstperiodes
geheel op het spoor was aangewezen.
Het raccordement lag nu geheel temidden
van bebouwing. Er waren acht overwe-
gen, alle ,,beveiligd” met Andreas-krui-
sen en schrikhekken. Dit zal de snelheid
niet ten goede zijn gekomen, want de
rangeerder moest steeds met de rode vlag
vooropgaan. De overlast voor de buurt
viel nog wel mee, want het raccordement
werd doorgaans ’s zondags overdag be-
diend, tegelijk met de bediening van de
Chemische Fabriek W.P. Smits & Zn.,
beter bekend als de ,,Benenkluif”. Na de
ontstoming werd de tractie geleverd door
een 2200 of 2400. Door de week reden er
’s nachts treinen naar de Gasfabriek.
Vanaf 1940 tot het einde van de kolen-
gasfabriek in 1959 lag het aantal beladen
aangevoerde wagens gemiddeld op 275
en het aantal beladen afgevoerde wagens
op 375 per jaar. De aanvoer betrof onder
andere propaangas. Dit werd gemengd
met het geproduceerde gas om dit een
hogere calorische waarde te geven.

Het einde

Geleidelijk werd de lokale fabricage van
gas in Nederland verdrongen door de
komst van ,,afstandsgas”. Voor Utrecht
betekende dit de bouw van een installatie
op het industrieterrein Lage Weide, waar-
in raffinaderijgas uit Pernis en aardgas
uit diverse kleine velden werd omge-
vormd tot stadsgas. De kolengasfabriek
aan de Blauwkapelseweg ging daarom in
1959 buiten bedrijf. De nicuwe watergas-
fabriek bleef voorlopig reserve. De aan-
voer van cokes, olie en propaangas moest
wel per spoor plaatsvinden omdat de
haven tegelijk met de kolengasfabrick
was verdwenen. In 1962 ging ook de wa-
tergasfabriek dicht. Er was toen sprake
van de spooraansluiting en de sik te be-
houden voor de GBV. Die plannen leden
schipbreuk omdat de GBV werd opgehe-
ven. De sik werd in 1962 verkocht. Daar-
na werd het raccordement opgebroken.
De nieuwe installatie in Lage Weide
hield het overigens slechts tot 1967 uit,
want in dat jaar schakelde Utrecht over
op aardgas uit Slochteren.

Beeld van het raccordement hij de overweg Van Riellaan en daarachter het om-
loopspoor. Op de voorgrond de restanten van het dubbele hek dat kermisgangers
verhinderde de kortste weg te nemen; 21 januari 1959, Foto: J.G.C. van de Msene.

Postuum kreeg de Utrechtse Gasfabriek
nog landelijke bekendheid, omdat de
grond in het latere Griftpark sterk veront-
reinigd bleek te zijn. Het vinden van een
oplossing en de uitvoering daarvan waren
tijdrovend en pas op 18 september 1999
(veertig jaar na de sluiting van de kolen-
gasfabriek!) werd het Griftpark officieel
in gebruik genomen. M

De auteurs zijn veel dank verschuldigd aan de
heren D.J.J van Beek, J.H. Nahon en A. Steen-
meijer.

Gegevens zijn vooral ontleend aan het
Utrechts Archief en het archief van de Regio-
nale Energie Mij Utrecht.

Utrechtse Gasfabriek in 1959
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