Ketjen was sinds 1901
gevestigd in Amsterdam
Noord. De spoorpont
verzorgde van 1955 tot
1983 het transport van
wagens naar het
Nederlandse railnet. De
laatste twee vertrek-
wagens met katalysato-
ren zijn geplaatst op
spoorpont Il, waarop de
vlag halfstok hangt voor
de laatste afvaart; 28
april 1983.

Foto H. Aikema, Akzo
Chemie.
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De Akzo Chemie Divisie
Het railvervoer van
Akzo Nobel

In dit laatste deel van de artikelenserie over het railvervoer van Akzo
Nobel worden de bedrijven beschreven die vroeger tot de Chemie
Divisie van Akzo behoorden. Vele daarvan zijn inmiddels verkocht of
gesloten. Eerdere artikelen in deze serie gingen over de bedrijven van
de Vezeldivisie-Enka/AKU (OdR 2002 blz. 238 en 262) en van de Zout-
chemiedivisie: KNZ Boekelo en Hengelo (OdR 2004, biz. 98 en 138),
KNS Delfzijl (OdR 2005, blz. 139) en de bedrijven in het Rotterdamse
havengebied (OdR 2007, blz. 59 en 109).

ROEF ANKERSMIT EN HENK KOLKMAN

p 1juli 1968, dus al voordat Akzo ontstond, Ketjen

werd door de Koninklijke Zout Organon de Ketjen, tegenwoordig Albemarle Amsterdam Noord, is het

Chemische Divisie opgericht (later Akzo Chemie oudste bedrijf van de Chemie Divisie en werd op 31 maart

en tegenwoordig Akzo Nobel Chemicals). In 1835 opgericht door Gerhard Tileman Ketjen, handelaar in
deze divisie werden alle bedrijven ondergebracht die zich drogerijen en verfwaren, notaris Bruno Tideman en bankier
voornamelijk bezighouden met de productie van chemische  Jacobus Louis Jarman. De laatste twee personen traden al
specialiteiten. Dit zijn stoffen die meestal in naar verhou- spoedig terug, zodat G.T. Ketjen als eigenaar overbleef. Doel
ding kleine hoeveelheden door derden in hun productie- van de onderneming was de fabricage van Vitriool-olie’
processen worden gebruikt. Daar de bedrijven weinig ofwel zwavelzuur. Het was bij oprichting de derde zwavel-
gemeenschappelijks hadden, worden ze afzonderlijk zuurfabriek op het vaste land van Europa na Curtius in
besproken. De naam van al deze bedrijven begon vanaf Duisburg en Kithlman in Lille. De fabriek werd gevestigd in
1970 met Akzo Chemie locatie. Amsterdam op een terrein aan de Schans tussen de Buiten-
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Akzo Chemie Amster-
dam Noord, kijkend in
westelijke richting;

17 augustus 1975.
Rechtsonder de spoor-
pont, op de achter-
grond de silo’s voor
katalysatoren. Op het
terrein staan vele
spoorketelwagens,
waaronder zwarte voor
zwavelzuur.

Foto: KLM Aerocarto

(nr. 83790).

singel en de Baangracht, ongeveer op de plek waar tot voor
kort het Nieuwe De la Martheater was gevestigd. Al vanaf
het begin waren er problemen met zwaveldioxide-dampen.
Toen Amsterdam in 1880 uitbreidde naar het westen, werd
het wenselijk de fabriek te verplaatsen. Er werd een nieuwe
fabriek aan de Kostverlorenvaart gebouwd, bij de Over-
toom, die in 1881 in gebruik kwam. Hier werden ook volg-
producten als zwavelzure ammoniak, ijzer-, koper- en natri-
umsulfaat (Glauberzout) gemaakt. In 1888 werd de firma
G.T. Ketjen omgezet in de NV Maatschappij voor Zwavel-
zuurbereiding voorheen G.T. Ketjen & Co. De fabriek bleef
tot 1903 aan de Overtoom, toen de verdere uitbreiding van
Amsterdam en ook de overlast die zij veroorzaakte, klach-
ten uitlokte van de omgeving en grote schadevergoedingen
moesten worden betaald aan groentekwekers in de Sloter-
polder. In 1901 werd het huidige terrein aan het IJ in
Amsterdam Noord gekocht, waar een nieuwe fabriek werd
gebouwd waarin ook oleum (100 % zwavelzuur) kon wor-
den gemaakt. Voordeel van het nieuwe terrein is dat het aan
diep water ligt, zodat tankschepen kunnen afmeren. In
1914 begon de productie van zoutzuur, later gevolgd door
de productie van sulfiet en bisulfiet. In 1929-30 werd een
tweede zwavelzuurfabriek gebouwd, voornamelijk voor de
Mekog in IJmuiden, die het zwavelzuur gebruikte voor de
bereiding van zwavelzure ammoniak (kunstmest) met syn-
thetische stikstof uit de hoogovengassen. Later werden meer
zwavelzuurfabrieken gebouwd, ook in het Botlekgebied. De
productie van en de markt voor zwavelzuur is echter sterk
athankelijk van de hoeveelheid die bij de bereiding van
zink wordt gevormd; daarom wordt zwavelzuur wel ‘I'acide
fatale’ genoemd. Zwavelzuur zou voor Ketjen ook fataal
geworden zijn als men niet tijdig gediversificeerd zou heb-
ben. Ketjen maakt al sinds 1981 geen zwavelzuur voor der-

[KETJEN AMSTERDAM 1969

den meer, maar heeft het daarna alleen nog verhandeld
(zoals van de KZM in Budel, zie OdR 1993, blz. 131). In
februari 2000 zijn de marketing en productie van alle zwa-
velactiviteiten verkocht aan het Belgische PVS Chemicals
Holland.

In 1947 kwam een fabriek voor zwaveldioxide in bedrijf.
Daarna sloeg men een andere richting in: de fabricage van
katalysatoren voor de aardolieindustrie, die in 1953 begon
en tegenwoordig de belangrijkste activiteit op het terrein in
Amsterdam Noord is. Het fabrieksterrein werd vergroot
door de aankoop van een stuk grond aan de overkant van
het Nieuwendammerkanaal, waarop fabrieken kwamen
voor zwavelzuur en sulfoproducten. Omstreeks 1960 wer-
den er nog fabrieken voor bisfenol en voor weekmakers
voor plastics bijgebouwd. In 1948 werkten er bij Ketjen
vierhonderd mensen en in 1972 1100 (het maximum). De
katalysatorenfabriek (business unit Catalysts) is in 2004
verkocht aan Albemarle Corporation.

De verbindingen met het spoorwegnet
Toen Ketjen in 1900 het nieuwe terrein in Amsterdam
Noord kreeg, vroeg ze aan de Gemeenteraad ‘om een uitweg
van het in erfpacht te geven terrein beschikbaar te stellen
voor eene mogelijke aansluiting aan eenige spoorverbin-
ding van af de fabrieksterreinen aan de overzijde van het IJ
naar het algemeen spoorwegnet’. Het antwoord was dat
'zoolang niet omtrent de exploitatie der terreinen aan de
overzijde van het IJ is beslist, hieraan geen gevolg gegeven
kan worden. Intusschen zijn wij bereid aan dien wensch te
zijner tijd te voldoen, indien de belangen der Gemeente
zich daartegen niet verzetten.’ Een dergelijke spooraanslui-
ting kwam er echter pas 55 jaar later. Lang daarvoor maakte
Ketjen echter al op verschillende manieren gebruik van het
spoor, onder andere met behulp van eigen wagens. Lossen
en laden geschiedde in Amsterdam op de volgende locaties:
- Doklaan. Hier had Ketjen al vanaf omstreeks 1916 een
plek, waar drie Ketjen-mensen zich bezighielden met het
laden en lossen van spoorwagens, zowel stukgoederen als
wagenladingen. Ook werden hier vloeistoffen overgehe-
veld van potten- en ketelwagens in flessen en vaten.
Transport naar en van de fabriek vond plaats met dek-
schuiten. De eigen wagens werden hier ook onderhouden.
In een oude spoorwagen was een kantoortje gevestigd.
Deze afdeling was in 1948 nog in bedrijf, en is waar-
schijnlijk in gebruik gebleven totdat in 1955 het emplace-
ment op het Ketjen-terrein in gebruik werden genomen.
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Loc van Akzo Chemie
op het terrein in
Amsterdam Noord;
28 april 1983.

Foto: H. Aikema, Akzo
Chemie.

De plaats is te zien op de luchtfoto in het boek van Hans
Kaas ‘Amsterdam Goederen’ (1996) op blz. 11.
Handelskade. Hier werden (vanaf 1930?; daarvoor
Oostenburgergracht?) de zwavelzuurketelwagens beladen
met zwavelzuur dat door het Ketjen-schip ‘Elizabeth 3
werd aangevoerd. De overslag vond plaats aan de zuid-
westkant van de Handelskade, naast het gebouw van de
Hollandsche Stoomboot Maatschappij (zie de luchtfoto
op blz. 30 in het eerder genoemde boek van Hans Kaas).
Was nog in gebruik tot zeker 1949 (waarschijnlijk tot
1955).

Spoorpont. In 1914 kwam de spoorpont tussen
Amsterdam Rietlanden en Amsterdam Noord in dienst,
die echter Ketjen niet aandeed, maar naar de Distelweg
voer. Al voor 1948 was Ketjen een zogenoemde ‘pontlos-
ser’, waarbij de spoorpont met ketel- en pottenwagens, die
direct in tanks op het Ketjen-terrein konden lossen, aan
de wal afmeerde en de wagens staande op de spoorpont
werden gelost. In 1948 bracht de spoorpont twee vierassi-
ge ketelwagens, die met een kraan van de pont werden
getild en op het Ketjen-terrein werden geplaatst op een
tevoren gelegd stukje spoor.

Eigen emplacement

Nadat in 1951 met de fabricage van katalysatoren werd
begonnen, nam de behoefte aan een eigen spooraansluiting
sterk toe. Deze kwam, met een aanlegfuik voor de spoor-
pont, in 1955 gereed, na de omlegging van het Nieuwen-
dammerkanaal. De sporen bij Ketjen werden daarna in twee
fasen uitgebreid tot een uiteindelijke lengte van twee kilo-
meter. In de jaren zeventig begon het spoorvervoer echter af
te nemen, zodanig dat in 1982 nog maar 10 % van het ver-
voer per spoor(pont) ging. Bovendien kwamen de exploita-
tiekosten/-tekorten van de spoorpont toen geheel voor reke-
ning van Ketjen, omdat andere klanten van de spoorpont
athaakten (in 1960 was 50 % van het vervoer voor Ketjen,
in 1972 al 95 %). Toen na bijna dertig jaar gebruik boven-
dien de sporen op het terrein moesten worden vernieuwd,
werd besloten de exploitatie van de spoorpont te staken.

De spoorpont voer op 28 april 1983 voor het laatst met
twee wagens beladen met katalysatoren. Daarna werden de
sporen en de locomotief nog een poosje gebruikt om
wagens tussen de fabrieken te verplaatsen. Later zijn sporen
en wissels dichtgegooid met asfalt.

De eigen locomotief

Voor het verplaatsen van spoorwagens op het eigen empla-
cement had Ketjen een eigen locomotief, die in 1955 werd
gebouwd door Orenstein & Koppel (fabrieksnr. 25395, type
MV 4A, 75 pk). Wanneer de eigen loc defect of in onder-

258 OP DE RAILS 5-2010

houd was, werd met de pont een NS-locomotor overgezet.
Na het beéindigen van het spoorvervoer is de loc verschrot.

Het spoorvervoer

Het vroegere Ketjen en het chemische bedrijf van de Zout-
industrie (KNZ) in Boekelo, later Hengelo hadden een
nauwe relatie, waarbij Ketjen zwavelzuur (voor de chloor-
droging) en vloeibaar zwaveldioxide (voor de hydrosfabri-
cage van 1956 tot 1972) leverde en KNZ chloor, zoutzuur,
chloorbleekloog en natronloog. Al deze producten gingen
per spoor in eigen ketelwagens, vroeger ook met pottenwa-
gens, en zo zag men geregeld Ketjen-wagens bij de KNZ en
KNZ-wagens bij Ketjen. Al in 1971 was het spoorvervoer
van chloor, zoutzuur en chloorbleekloog verdwenen. Ketjen
leverde ook zwavelzuur per spoor aan andere klanten, zoals
de kunstzijde-industrie. In 1981 werd het spoorvervoer van
zwavelzuur vanaf Ketjen definitief beéindigd. Toen bleef
van deze vervoeren alleen het vervoer van natronloog uit
Hengelo over, dat echter zo belangrijk werd dat Akzo Zout
Chemie (het vroegere KNZ) vanaf 1973 hiervoor vierassige
gehuurde ketelwagens met een bruto gewicht van tachtig
ton ging inzetten. Dit loogvervoer ging in april 1983 voor
het spoor verloren toen de nieuwe elektrolyse van Akzo
Zout Chemie in de Botlek in bedrijf kwam en Akzo Chemie
voortaan vanuit de Botlek over de weg werd beleverd;
inmiddels vindt dit vervoer per schip plaats. Verder werd
per spoor ook ammonia aangevoerd.

Na 1951 werden de katalysatorenfabrieken zeer belangrijk
voor het vervoer. Naast natronloog werd ook de drager, alu-
miniumoxide, meestal per spoor in Duitse silowagens aan-
gevoerd vanuit de omgeving van Keulen (eerst Bergheim,
later Quadrath-Ichendorf). De concurrentie van het opko-
mende wegvervoer was toen echter ook al sterk en het ver-
voer van dertienduizend ton per jaar ging in 1972 voor het
spoor verloren. Vanaf 1978 was negenduizend ton weer
terug op het spoor, nu in NS-silowagens. Dit vervoer bleef
tot de opheffing van de spoorpont in 1983.

De tere, poedervormige katalysatoren gingen naar vele raffi-
naderijen in drukketelwagens waarvan vele het opschrift
'Ketjencat’ hadden. Een restant van dit spoorvervoer bleef
nog enige tijd gehandhaafd na de opheffing van de spoor-
pont. De belading vond plaats vanuit een vrachtauto, eerst
aan de Ertskade en de Panamakade en na de opheffing van
de Rietlanden op de losweg van Amsterdam Westhaven.
Een belangrijk vervoer begon in 1967, niet zozeer vanwege
het tonnage - slechts tweeduizend ton per jaar — , maar
meer vanwege de voor Nederlandse begrippen enorme ver-
voersafstand: 2626 kilometer naar Sicilié, waarbij niet
alleen het IJ, maar ook de Straat van Messina per spoorpont
moest worden overgestoken. Het vervoer werd gecontrac-



Vanaf boven mee met

plaatst voor vioeibaar

Ketjen-ketelwagen voor

de wijzers van de klok: zwavelig zuur. zoutzuur. Maarssen,
Wagen 520253 kwam Foto: SNR. 7 februari 1950.

in 1942 in dienst bij de Ketjen-pottenwagen Foto J.A. Bonthuis
Deutsche Reichsbahn 520223 voor chloor- Zwavelzuurwagen met
en deed van 1948 tot bleekloog bij de KNZ in Ketjen-beschildering.
1950 dienst bij Ketjen. Hengelo; omstreeks Amsterdam Rietlanden,
Er was toen een ketel 1950. september 1966.

van 124 m’in ge- Foto: KNZ Hengelo. Foto: J.A. Maassen

teerd door het NVCP - het Nederlands Verkoopkantoor
voor Chemische Producten - een verkoopkantoor dat kort
na de Tweede Wereldoorlog was opgericht door enkele
grote Nederlandse chemische bedrijven. Er werden voor dit
vervoer tien tweeassige VIG-drukketelwagens (serie 21-80-
0920 060-069) gehuurd voor ten minste vijf jaar, die niet
alleen van het opschrift 'Ketjencat’, maar ook van het beeld-
merk van het NVCP waren voorzien. Deze wagens bleven
tot het eind van het spoorvervoer voor Ketjen rijden.

Eigen spoorwagens

Ketjen heeft - zeker voor Nederlandse begrippen - veel
eigen spoorwagens gehad. Voor zwavelzuur kocht Ketjen in
de periode 1913-1929 22 spoorketelwagens, waarvan de zes
oudste nog HSM-nummers hebben gehad (twee ervan had-
den daarvoor in Duitsland dienst gedaan). De wagens had-
den de NS-nummers 520201-209, 213-215, 226-231 en
236-239"). Twee werden in 1937 verkocht aan de Zweedse
Spoorwegen en zeven raakten zoek tijdens de Tweede
Wereldoorlog. De overgebleven dertien wagens werden in
de periode 1960-1964 buiten dienst gesteld; ter vervanging
kwamen er in 1962 dertien nieuwe, moderne tweeassers
met een laadvermogen van 28,6 ton die tot 1987-1989 in
dienst bleven (serie 520255-267, gebouwd door Fauvet
Girel). Twee hiervan kregen andere onderstellen, afkomstig
van een wagen van Natronchemie in Linne-Herten, respec-
tievelijk de ABTB in Almelo. Na 1981 (toen de zwavelzuur-
fabriek werd gesloten) reden de zwavelzuurwagens nog
vanaf de KZM in Budel; in dit vervoer werden ze vanaf 1987
vervangen door gehuurde wagens, meest vierassers.

Voor zoutzuur werden in de periode 1921-1929 zeventien
pottenwagens in dienst gesteld, waarvan er vier in 1927
werden overgenomen van de Koninklijke Pharmaceutische
Handelsvereeniging in Amsterdam. De zeventien wagens
hadden de nummers 520210-212, 216-225 en 232-235.
Pottenwagens waren platte wagens met kopschotten, waar-

op een frame was gemonteerd waarin twaalf stenen potten a
duizend liter (in twee rijen van zes) pasten. Van deze
wagens waren er tijdelijk één voor salpeterzuur en vijf voor
chloorbleekloog (nr. 530001-005) aangewezen. In 1929
verongelukte er een wagen; in 1936 werd er een verkocht
aan de Mekog en tijdens de Tweede Wereldoorlog raakten
er twee wagens zoek. Van de dertien overgebleven wagens
werden er daarna nog elf verbouwd tot ketelwagen en
genummerd 520240, 520242-251. Ze gingen in de periode
1950-1961 buiten dienst.

Voor natronloog waren er na de oorlog twee ketelwagens
530006 en 520252 met onderstellen afkomstig van de DR.
Ze bleven tot 1950 (verkoop) en 1962 in dienst. Het ver-
voer van zoutzuur, chloorbleekloog en natronloog vond
daarna plaats met wagens van de Zoutindustrie (KNZ in
Hengelo).

Voor het vervoer van vloeibaar zwaveldioxide werd in 1948
een ketel geplaatst in een gesloten goederenwagen van de
Deutsche Reichsbahn; dit werd wagen 520253. Deze wagen
werd al in 1950 buiten dienst gesteld en werd terreinwagen.
De ketel hiervan werd in 1957 geplaatst op het onderstel
van ketelwagen 520203 uit 1921 voor het vervoer van vloei-
baar zwaveldioxide naar de Zoutindustrie (wagen 545601,
buiten dienst 1964). Voor dit vervoer werd in 1964 een
nieuwe ketelwagen 545602 aangeschaft die tot het einde
van dit vervoer in 1972 op Hengelo bleef pendelen. In 1976
werd deze wagen geschikt gemaakt voor zwavelzuur; hij
bleef tot 1988 in dienst.

*) Particuliere goederenwagens hadden bij de NS zescijferige
nummers: het eerste cijfer was een 5, het tweede cijfer was
afhankelijk van het type wagen en het te vervoeren product.
Het derde en het vierde cijfer vormden een code voor de
eigenaar van de wagen. Besloot de eigenaar een ketelwagen
voor een ander produkt te gaan gebruiken, dan werd vaak het
wagennummer veranderd.
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Vanaf linksboven met
de wijzers van de klok:
silowagen 21-87-0904
273 van Akzo Chemie.
Amsterdam Rietlanden,
25 april 1982. Inzet:

hebackingof cracking

terreinwagen bij Akzo
Chemie voor de opslag
van katalysatoren.
Foto: T. Keijser.
VTG-silowagen 21-80-
0920 062, oorspronke-

NS-silowagen 25-84-
9105629 voor alumi-
niumoxide. NS had die
verhuurd aan Akzo
Chemie. Zutphen,

21 augustus 1983.
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Van 1925 tot 1939 en van 1952 tot 1969 had Ketjen een
ketelwagen voor ammonia (nr. 515801 en 515802); de
515801 deed daarna dienst als zoutzuurwagen 520241, ter-
wijl de 515802 eerst dienst deed als zoutzuur-pottenwagen
520223.

Tijdens de oorlog waren de wagens 520241 en 520243 tij-
delijk verhuurd voor het vervoer van butaan (butagas).

Van 1977 tot 1983 had Ketjen acht silowagens van de NS
gehuurd voor de aanvoer van aluminiumoxide voor de dra-
ger van de katalysatoren.

De ketelwagens voor zwavelzuur hadden als depotstation
Amsterdam Oostenburgergracht, vanaf 1930 Amsterdam
Handelskade, waar ze werden beladen. Voor de overige
wagens was Amsterdam Doklaan het depotstation. Dit werd
in 1952 voor alle wagens veranderd in Amsterdam Riet-
landen, later Amsterdam Goederen Oost.

Voor het vervoer van katalysatoren had Ketjen waarschijn-
lijk al in de jaren 1950 zestien silowagens gekocht, die bij
de SNCF waren geimmatriculeerd en als depotstation Paris
La Chapelle hadden: serie 21-87-0904 267-282. Na buiten-
dienststelling deden deze wagens nog dienst als terreinwa-
gens. Verder huurde Ketjen wagens, onder andere bij VTG.
Ook had Ketjen vierassige silowagens gehuurd bij diverse
verhuurmaatschappijen en kwamen er nog vele andere silo-
wagens (ook vierassers) om katalysatoren op te halen.

Een overzicht van de levensloop van de Ketjen-wagens staat
in twee tabellen op www.nvbs.com onder Op de Rails.
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opschriften op deze lijk gehuurd voor kata- Inzet: opschriften op
wagen; 1983. lysatorvervoer naar 20°n silowagen. Zutphen,
Foto’s: Hans Nahon en Sicilié. 21 augustus 1983.

T. Keijser. Amsterdam Rietlanden, Foto’s: Roef Ankersmit.
In 1983 staat een 25 april 1982.

andere silowagen als Foto: Hans Nahon.

Het smalspoornet
Voor intern transport van pyriet (ijzersulfide), de grondstof
voor zwavelzuur, en de afvoer van pyrietas (ijzeroxide) lag
er op het Ketjen-terrein een smalspoornet, de ‘Zwavelzuur
Spoorwegen’ genoemd, met een spoorwijdte van 600 of
700 mm. In 1929 kocht Ketjen twee Orenstein & Koppel
Montania-locjes van het type M (fabrieksnr 3910 en 391 1).
Dit waren open locjes met benzinemotoren van 7Y pk.
Wellicht heeft Ketjen meer dan twee locjes gehad, want de
vooroorlogse O&K-leverlijst vermeldt vaak alleen ‘'O&K
Amsterdam’.
In 1946 had het smalspoornet een lengte van 1200 meter.
Hierop deden toen vier motorlocomotieven en 140 goede-
renwagens dienst. Het ging nog steeds om open O&K
Montania’s, maar dan van een volgende generatie. Dit type
RL1 gebruikte als brandstof ruwe olie en had een vermogen
van 14 pk. De meeste goederenwagens waren kiepwagens.
Het gebruik hiervan was strikt gescheiden, dus of pyriet of
pyrietas. Verder waren er plateauwagens. De ligging van het
spoor was slecht, vooral het spoor op de pyrietashoop.
Daarom werd er zeer langzaam gereden onder het motto
‘Langzaam maar zeker'. Toch kwamen er geregeld ontspo-
ringen voor, vooral na de Tweede Wereldoorlog, toen de
toestand van het materiaal zeer slecht was. In 1960 ging
Ketjen over op het verbranden van zwavel in plaats van het
roosten van pyriet. Het smalspoornet werd toen opgedoekt.
(wordt vervolgd)



