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Spoor en tram bij de Chamotte Unie in Geldermalsen

De Chamotte Unie in Geldermalsen was een
opmerkelijk bedrijf. Behalve een elektrische
tramlijn is er rond de steenfabriek ook paar-
den-, stoom- en motortractie geweest. Op
het kleine, maar drukke raccordement werd
op driebenig spoor door smalspoorlocomo-
tieven met NS-wagens gerangeerd. Reden
genoeg voor een artikel over deze al bijna
weer vergeten industrie.

In 1877 vroeg weduwe G. D. van Wijk vergun-
ning aan voor een pannen- en tegelbakkerij
aan de Tielscheweg te Geldermalsen, die in
1881 in handen van haar zoon Dirk Jan van
Wijk kwam. Later was sprake van de steenfa-
briek Geldermalsen. Het bedrijf was befaamd
vanwege de blauwe dakpannen.

LOGISTTIEHZK

Een terugblik in het personeelsblad meldt:
“Toentertijd werd de grond gegraven op het
Klein Westerhout (thans landgoed Klein Wes-
terhout, aan de Linge) en met een zware loco-
motief en kipwagens over normaalspoor naar
het Stort vervoerd. Deze locomotief is —nadat
het graven op Klein Westerhout was opge-
houden- verkocht aan een bruinkoolgroeve
in Zuid-Limburg.”

Waarschijnlijk is dit artikel uit 1948 gekleurd,
want de Dienst van het Stoomwezen wist al-
leen van het bestaan van de Jung-locomotief
met fabrieksnummer 1494 uit 1910. Dit locje
voor 700 mm kwam in 1912 als vervoerbare
ketel nr. 1 in dienst en verdween in het jaar
1918 inderdaad naar de Louisegroeve te
Heerlerheide.

IN HET VERLEDEN

Bochtige tramlijn

In 1904 vroeg Van Wijk vergunning voor de
aanleg van een “spoorbaan” vanaf zijn fabriek
naar de rivier de Linge, ten behoeve van de
afvoer van stenen en pannen per schip. De
spoorbreedte was groter dan die van de al
genoemde stoomloc, namelijk 900 mm. Er
zou paardentractie gebruikt worden.

Om een boogstraal van 50 m te verkrijgen liep
hettracé van de fabriek aan de zuidkant van de
Tielscheweg in een boog naar de noordkant.
Deze belangrijke weg werd gevolgd over een
afstand van 285 m in de richting Geldermal-
sen. Vervolgens zou de lijn naar het noorden
lopen, langs de erfafscheiding van een stuk
eigen grond. Om een grotere boogstraal te
krijgen wilde Van Wijk de lijn eerst naar de

Links: de ligging van de tramlijn, getekend op basis van een kaart bij de vergunningaanvraag voor de paardentramlijn in 1904. Gelders Archief Rechts: in het
midden van deze foto van 3 mei 1937 ligt de fabriek van Van Wijk & Visser aan de Tielscheweg. De tramlijn (herkenbaar aan de palen voor de bovenleiding)
beschrijft een kwart cirkel om de fabriek en kruist linksboven achtereenvolgens de Lingedijk en de Gelderschestraat. Verzameling Rochus D. Timmer
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zuidkant van de Tielscheweg laten oversteken
en daar de boog laten beginnen. Het driemaal
kruisen van een hoofdweg was Provinciale
Waterstaat te gortig.

Van Wijk was daarom gedwongen de boog
geheel op eigen grond te leggen, waardoor
het perceel in twee eigenaardig gevormde
stukken werd verdeeld. In 1924 kwam op dit
terrein de fabriek van schakelapparatuur van
Van Wijk (Pieter Gerrit, de zoon van Dirk Jan)
& Visser. Zo ontstond de eigenaardige situatie
dat de trams door de fabriekspoort reden en
het terrein door de achterpoort verlieten, zon-
der dat de tramlijn voor Van Wijk & Visser ook
maar enig nut had. Vervolgens werden kort
na elkaar de Lingedijk en de Gelderschestraat
gekruist. De helling naar de Lingedijk bedroeg
2 procent. Ten slotte werd over eigen grond
de Linge bereikt.

Burgemeester en wethouders van Gelder-
malsen en de dijkstoel van het polderdistrict
Tielerwaard (vanwege de Lindedijk) adviseer-
den gunstig, want door de spoorbaan zou het
zware verkeer op de wegen verminderen. De
vergunning werd verleend door Gedeputeer-
de Staten; b. en w. hadden de bevoegdheid
voorwaarden te stellen.

Een terugblik in het personeelsblad uit 1948
meldt: “Het “schepen” ging aanvankelijk
met geweldig groote lorries over rails naar
de Linge, getrokken door twee paarden. Het
waren platte lorries, zeker wel ter grootte van
een 10 tons open wagen van NS, maar lager
op de wielstellen. Hierop werden de steenen
geladen met kruiwagens, die daarop beladen
bleven staan en aan de Linge over groote
kruiplanken in het schip werden gereden.”

Chamotteklei

Vanwege de uitputting van de eigen kleigroe-
ve begon D.J. van Wijk met hulp van een inge-
huurde Duitse expert te experimenteren met
het fabriceren van vuurvaste materialen. Die
werden onder andere gebruikt voor het bou-
wen van ovens, in gasfabrieken, ijzergieterij-
en, etcetera. De grondstof was zogenaamde
chamotteklei. Die komt niet in Nederland voor
en werd vooral per schip uit Duitsland aan-
gevoerd.

In 1912 kreeg de steenfabriek een hinderwet-
vergunning voor uitbreiden met een inrichting
voor de vervaardiging van vuurvaste stenen.
In WO | kreeg men de wind in de zeilen omdat
de aanvoer van vuurvaste producten uit het
buitenland stokte.

VERLEDEN

In 1919 fuseerden de steenfabriek Geldermal-
sen en de NV Vuurvast (Hollandsche Fabriek
van Vuurvaste Materialen) te Schiedam tot de
Vereenigde Nederlandsche Chamottefabrie-
ken. Men sprak wel van de Chamotte Unie
(CU), maar die naam werd pas in 1939 offi-
cieel. De fabriek in Schiedam werd gesloten,
die in Geldermalsen zou worden uitgebreid.
D.J. van Wijk was tot 1922 een der drie direc-
teuren; zijn zoon D.J. junior tot 1924.

Elektrische tram

De Geldermalser (de plaatselijke krant) meld-
de op 30 mei 1914 dat aan de steenfabriek
-als eerste fabriek in de omgeving- elektrici-
teit zou worden geleverd door de centrale in
Nijmegen. Eind 1913 kreeg D.J. van Wijk van
de provincie vergunning voor het gebruik van
elektrische tractie in plaats van paarden en
voor het versmallen van de tramlijn van 900
naar 700 mm.

Aan de Linge verrees een portaalkraan. Uit fo-
to’s blijkt dat kort voor de Linge een omloop-
spoor lag, zodat de loc de wagens richting
kraan kon duwen. Verderop gaf een wissel
toegang tot twee kopsporen, waarvan er één
doorliep tot onder de kraan. Op het tweede
kopspoor kon een tweede set van zes wa-
gens worden opgesteld. Op het andere kop-
spoor eindigde de bovenleiding ruim voor de
kraan.

De wagens werden ontkoppeld en met de
hand verder geduwd. Een grijper stortte de
chamotteklei rechtstreeks -zonder tussen-
opslag- in de kipwagens. Op het fabriekster-
rein werden elf evenwijdige, lage grondstof-
fenloodsen zonder zijwanden gebouwd. De
tramlijn maakte een lus om dit complex.

De spanning van 220 volt werd met een lyra-
beugel afgenomen van een bovenleiding die
was opgehangen aan houten palen. De loc
had open zijwanden en leek sterk op de loc
die van 1897 tot 1902 gereden heeft bij de sui-
kerfabriek Groenendijk (Op de Rails 1985, pp.
250 - 254) Hij zal daarom geleverd zijn door
Arthur Koppel (sind 1908 Orenstein & Kop-
pel), een type met een vermogen van maxi-
maal 30 pk. Er was voorzien in verlichting en
een voetbel. Op een foto uit 1950 is de E-loc
dichtgemaakt, en heeft een machinistenhuis
(met de lyrabeugel op het dak) met een lagere
motorkap gekregen.

In 1917 was de E-loc langdurig defect (van-
wege WO | zullen onderdelen schaars zijn
geweest) en vroeg de fabriek vergunning

om ook met “met stoom- of andere motori-
sche kracht” te mogen rijden. Het bleek Ge-
deputeerde Staten toen dat er al met stoom
gereden werd. Het zal daarbij om de eerder
genoemde en nog aanwezige Jung-loc zijn
gegaan.

Noodlottig ongeval

Fruithandelaar van EH. van Soelen woonde
bij het kruispunt van de tramlijn met de Gel-
derschestraat. In 1918 overleefde zijn acht-
tien maanden oude dochter een aanrijding
met de tram niet. B. en w. schreven later aan
Gedeputeerde Staten dat dit waarschijnlijk
verklaarde waarom Van Soelen zich met een
stroom van klachten tot de gemeente en GS
richtte en suggereerde dat de dood van de
peuter aan onvoorzichtigheid van de ouders
te wijten was.

GS liet de klachten onderzoeken door Provin-
ciale Waterstaat. De hoofdingenieur bracht
in 1921 een vernietigend rapport uit, dat Van
Soelen op vrijwel alle punten in het gelijk stel-
de. Het uitzicht op de kruising van de tramlijn
met de Gelderschestraat werd belemmerd
door een hoge heg. De schroefbouten in de
lasplaten van de rails waren op meerdere
plaatsen in het geheel niet aangedraaid en
sommige dwarsliggers waren slecht. Hier-
door kwamen regelmatig ontsporingen voor.
Daarbij was de loc een keer tegen de schuur
en een andere keer tegen de afrastering van
het erf van Van Soelen gevallen.

Bij het vanaf de Linge tegen de Lingedijk op
rijden raakte de achterste kipwagen soms
los en rolde terug, tot over de kruising met
de Gelderschestraat. Sommige bovenlei-
dingpalen waren geschoord. Een veldwach-
ter kwam onder stroom te staan toen hij een
schoordraad aanraakte. Ook brak de boven-
leidingdraad regelmatig. Volgens het rapport
werd dit in de hand gewerkt doordat de bo-
venkant van de stroomafnemer (beugel) een
diep uitgesleten holte vertoonde.

Van Wijk stelde dat de bovenleiding na zeven
jaar gebruik versleten was en een nieuwe al
besteld. Hij achtte de breuken ongevaarlijk
omdat de spanning meteen werd uitgescha-
keld. De hoofdingenieur bracht hier (terecht)
tegen in dat dit alleen bij kortsluiting het ge-
val was en een breuk niet met kortsluiting ge-
paard hoefde te gaan.

Al deze mankementen kunnen de bedrijfs-
voering niet ten goede zijn gekomen. De ach-
tergrond van alle onachtzaamheid is mogelijk

De bovenleidingmasten van de tramlijn bij de fabriek van Van Wijk & Visser,
met het waarschuwingsbordje “Treinspoor”. Verzameling Rochus D. Timmer
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De tramlijn bij de fabriekspoort van de Chamotte Unie.
Prentbriefkaart uit verzameling Gerard de Graaf
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VERVLEDEN

Linksboven: de nog open elektrische loc (rechts) en de portaalkraan aan de Linge. lllustratie in het tijdschrift Klei, 9e jaargang, nr. 3, 15 maart 1917 Rechtsboven: de
naoorlogse Ruston & Hornsby dieselloc op smalspoor voor zes normaalsporige wagens. De locloods staat rechtsonder. Archief Chamotte Unie, berustend bij het
Streekarchivariaat West-Betuwe Linksonder: op deze foto uit circa 1935 is de elektrische loc dichtgemaakt. Direct achter de loc ligt het omloopspoor en rechts op de
achtergrond is de portaalkraan te zien. Verzameling Gerard de Graaf Rechtsonder: de (dichtgemaakte) loc en kipwagens. De foto maakt ook duidelijk dat bestra-
ting van het fabrieksterrein geen overbodige luxe was. Archief Chamotte Unie, berustend bij het Streekarchivariaat West-Betuwe

dat de CU tot 1924 in grote financiéle proble-
men verkeerde omdat de liquidatie van de
fabriek in Schiedam een onverwacht zwaar
verlies opleverde, zodat investeringen in Gel-
dermalsen uitgesteld moesten worden.

Veiligheidsvoorzieningen

GS stelden voor een groot aantal aanvullende
voorwaarden in de vergunning op te nemen,
zoals het onwrikbaar aan elkaar verbonden
zijn van spoorstaven en dwarsliggers, de aan-
wezigheid van deugdelijke koppelingen en
elektrische isolatie, een maximum snelheid
van 5 km/u en het op vijf meter afstand laten
voorafgaan van de tram door een man met
bel en het plaatsen van borden “Treinspoor”
bij de wegkruisingen. Het oorspronkelijke
“Tramspoor” is doorgestreept, maar in de
vergunning was sprake van een tramweg.
Van Wijk sputterde tegen dat de maximum
snelheid op 10 km/u bepaald moest worden
en dat de man met bel zou moeten vervallen.
GS antwoordde dat de voorwaarden slechts
golden voor de Tielscheweg en Lingedijk en
niet over het traject op eigen terrein. B. en w.

schamperden dat Geldermalsen geen amb-
tenaren genoeg had om alle voorwaarden te
controleren en in de grote steden trams snel-
ler reden dan vijf km/u, maar niet door een
man met een bel vooraf werden gegaan.
Deze houding resulteerde in een woedende
reactie van GS, waarna b. en w. gedwee alle
voorwaarden in de vergunning opnamen.
Handhaving bleek iets anders: in 1924 con-
stateerde een technisch ambtenaar van Pro-
vinciale Waterstaat diverse malen dat de tram
bij kruisingen niet voorafgegaan werd door
een man met een bel en bovenleidingmasten
verrot waren. Ook was er weer een kipwagen
losgeraakt en teruggerold, juist voor een au-
tobus.

Pas in 1928 (vijf jaar na het rapport van de
hoofdingenieur) meldde Provinciale Water-
staat dat de palen vervangen waren en de
koppelhaken van de kipwagens verder waren
omgebogen, zodat de wagens niet meer los-
raakten.

In 1930/31 vond bij de CU een voor Neder-
landse begrippen ongewoon lange (ander-
half jaar) en gewelddadige staking plaats.

De directie slaagde erin met chefs en elders
geworven personeel de fabriek en de tram-
lijn draaiende te houden. Het detachement
rijksveldwachters kon niet verhinderen dat
stakers bovenleidingmasten van de tramlijn
omzaagden.

Lawaai en stoom

De CU antwoordde in 1930 op klachten over
nachtelijke tramherrie dat men het voorne-
men had de elektrische tractie te vervangen,
waarschijnlijk door stoom. Proeven met die-
seltractie waren mislukt, maar waarom is
niet vermeld. Van 1929 tot 1947 had de CU
inderdaad als vervoerbare ketel nr. 2 weer
een stoomloc in dienst en wel de Maffei 4100
(1921), genaamd “Johanna”.

Vanaf 1947 stond deze loc voor 700 mm
buiten dienst, maar de vergunning van het
Stoomwezen werd pas in 1958 ingetrokken.
Zoals nog ter sprake zal komen werd de loc
waarschijnlijk op driebenig spoor gebruikt
voor het rangeren van door NS aangevoerde
wagens. Kennelijk is de CU van plan geweest
de stoomloc ook op de tramlijn in te zetten,
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Links: De Maffei-loc, platformwagens voor steenvervoer en leden van de familie Van Wijk. Rechts: De Maffei-loc “Johanna”. De houten bovenleidingmasten

VERLEDEN
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maken duidelijk dat de foto op de tramlijn naar de Linge genomen is. Verzameling Rochus D. Timmer

maar dat is niet gebeurd.

B. en w. breidden in 1930 de vergunning uit
met een verbod op tramritten tussen 22.00 en
05.00 uur. De CU vroeg en kreeg echter veel-
vuldig een tijdelijke ontheffing van dit verbod.
De reden was steeds dat achter een op de
ondiepe Linge vastgeraakt schip een stoet
van wachtende schepen ontstond. Nadat zo'n
schip weer vlotgetrokken was, kwamen meer-
dere schepen tegelijk chamotteklei lossen. De
CU werkte dan met drie losploegen.

In 1937/38 kwam de CU aan de bezwaren te-
gemoet door ‘s nachts paarden op de tram-
lijn te gebruiken. Later kon dat volgens de
CU niet meer, omdat het aantal kipkarren per
trein groeide. Kennelijk was er geen relatie
meer met het vastraken van schepen, want
op 30 november 1938 besloten GS nachtelijk
rijden tot 30 april 1939 toe te staan. Tenslotte
verbood de “inspecteur voor de bescherming
van de bevolking tegen luchtaanvallen” in
1940 het rijden tussen 20.30 uur (zomertijd)
en zonsopgang vanwege het vonken van de
beugel.

In een terugblik van een elektrotechnisch
ingenieur -die vanaf 1935 bij Van Wik & Vis-
ser werkte- staat: “Een uiterst primitief voor-
beeld voor electrische tractie: gemakshalve
werd van tijd tot tijd de stroomafnemer in
plaats van de controller gehanteerd, soms
met nogal wat vuurwerk. Om de zoveel tijd
kwam dat treintje van de loswal aan de Linge
met grondstoffen om vuurvast materiaal te
fabriceren. Het voorbijgaan ging met zoveel
lawaai gepaard dat je dan niet meer kon tele-
foneren. Er was een jongen bij die tijdig voor
dat treintje het verkeer op de Tielerweg attent
moest maken op dit moderne transport. De
railverbindingen waren ook abominabel (dus
ook nog na 1935!; red.), maar het heeft ge-
werkt tot het werd opgedoekt.”

Voor het vervoer van stenen werden twee-
assige platformwagens met kopschotten ge-
bruikt. Ze hadden geen zijschotten, zodat ze
makkelijk te laden en lossen waren. De cha-
motteklei werd in kipkarren vervoerd.

Het einde van de tramlijn
In de oorlog werkte de CU gewoon door en
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leed geen schade. In september 1944 kwam
het bedrijf door de van Duitse zijde opgeleg-
de Fertigungsruhe stil te liggen. Pas in no-
vember 1945 werd weer met produceren
begonnen.

In de periode 1946-1954 werd 2V2 miljoen gul-
den geinvesteerd. Bij gelijke capaciteit daalde
het aantal arbeiders van 400 tot 250. Men had
berekend dat 10 procent van de kosten in het
transport zaten. Vrachtwagens reden aanzien-
lijk harder dan 5 km/u en hoefden niet vooraf-
gegaan te worden door een man met een bel.
Voor het vervangen van het smalspoor was
het nodig dat er eerst wegen op het fabriek-
sterrein werden aangelegd en nieuwe grond-
stoffenloodsen gebouwd. In WO Il was er al
een nieuwe elektrische draaikraan gekocht en
vervolgens verstopt. Pas in de herfst van 1948
werd hij aan de Linge geplaatst. Deze kraan
loste de chamotteklei in een trechtervormige
silo, waaronder een vrachtwagen geladen
kon worden. Op 14 oktober 1949 constateer-
de de gemeente dat er sinds enige tijd een
vrachtauto gebruikt werd en vroeg zich af wat
er met de tramlijn zou gebeuren. Die zal korte
tijd later zijn opgebroken, want dat was de CU
volgens de vergunning verplicht.

Raccordement

De CU had sinds 1928 bij km 42,261 een
aansluiting op de Betuwelijn (Geldermalsen
_ Tiel). Het aansluitwissel was beveiligd met
een ontspoortong. Vlakbij lag een omloop-
spoor. Vandaar liep het raccordement onge-
veer een kilometer in noordelijke richting.
Op het bedrijfsterrein gaf een wissel toegang
tot twee korte (38 en 52 m) kopsporen. Uit
foto’s blijkt dat cokes per spoor werden aan-
gevoerd. Verder werd in 1942 59 procent van
de productie per spoor afgevoerd, in 1946 60
en in 1954 39 procent. Van oktober 1969 tot
en met september 1970 ging het echter nog
maar om 153 wagens.

Verschillende foto's uit circa 1950 tonen dat
het raccordement van een derde rail was
voorzien en er een Ruston & Hornsby smal-
spoorloc van het naoorlogse type 40 of 48DL
actief was. Op een foto is te zien dat er een
koppelwagen werd gebruikt. De voordelen

van het driebenige spoor zullen zijn geweest
dat een smalspoorloc goedkoper was dan een
normaalsporige versie en de eerste zowel op
het raccordement als op het smalspoornet
kon worden gebruikt.

Het ene kopspoor eindigde in een smalspoor-
locloods. Die was er al in 1935 en herbergde
toen waarschijnlijk de eerder genoemde Maf-
fei-stoomloc. Het andere kopspoor had geen
derde rail. Hier zal met een kabel gerangeerd
zijn.

Elders lag een wissel voor smalspoor in het
driebenig spoor en zo bestond er een verbin-
ding met het smalspoornet. In de nieuwe stra-
ten op het bedrijfsterrein was smalspoor (zon-
der bovenleiding) gelegd. De functie daarvan
is onduidelijk, want het transport van de nieu-
we grondstoffenloodsen naar de fabriek ging
met elektrokarretjes op luchtbanden.

Wagenladingen

Het raccordement van de Chamotte Unie
werd door NS bediend vanuit het station Gel-
dermalsen. Omdat dit in de jaren vijftig on-
der het groepshoofdstation Utrecht CS viel
kwamen de wagens voor de CU in principe
per buurtgoederentrein hiervandaan en gin-
gen ook weer per buurtgoederentrein terug.
Om het relatief kleine goederenemplacement
Utrecht CS te ontlasten werden de wagens
in bepaalde jaren ook wel teruggevoerd naar
de veel beter geoutilleerde rangeerstations
‘s-Hertogenbosch of Amersfoort. In de jaren
zestig kwam Geldermalsen onder het groeps-
hoofdstation ‘s-Hertogenbosch te vallen.

In 1953 liepen de wagens voor CU mee met
buurtgoederentrein 6833 Utrecht CS - Gel-
dermalsen (vertrek 7.44, aankomst 8.22 uur),
en werden de vertrekwagens met trein 6895
meegegeven (Geldermalsen - ‘s-Hertogen-
bosch, vertrek 19.57, aankomst 20.32 uur). In
1957 was de hoeveelheid wagenladingen van
en naar Geldermalsen kennelijk zo groot ge-
worden dat er een splitsing werd gemaakt in
“wagens kolen” en “overige wagenladingen”.
Later werd alles weer samengevoegd, en gin-
gen twee buurtgoederentreinen rijden.

In 1957 reden de “overige wagenladingen”
met bovengenoemde trein 6833, en terug
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Het raccordement anno 1937, weergave op basis
van een NS-schaaltekening en luchtfoto’s. LL =
locloods en OT = ontspoortong. Tussen A-A ligt
nog een circa 1,5 km lang traject met daarin het
omloopspoor.

met trein 6875 Geldermalsen - Amersfoort
(vertrek 18.48, aankomst 19.40 uur), die via
Utrecht Maliebaan reed. De kolenwagens re-
den vanuit Susteren met trein 7094 naar Box-
tel (vertrek 3.22, aankomst 5.21 uur), om daar
“over te stappen” op trein 6558 Boxtel - Gel-
dermalsen (vertrek 7.03, aankomst 7.51 uur).
De lege kolenwagens werden opgepikt door
lege bakkentrein 7901 Beverwijk Hoogovens
- Sittard - Geleen Lutterade SMM (vertrek Gel-
dermalsen 18.43, aankomst 23.07 uur). Deze
maakte speciaal hiervoor een tussenstop. Als
er te veel lege GT's waren voor deze trein
volgden zij de route via Amersfoort.
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Bediening door NS

Tot 1951 werd de CU tweemaal per dag be-
diend door de buurtgoederentreinen Gelder-
malsen - Tiel vice versa. Omdat het baanvak
Geldermalsen - Tiel dubbelsporig is en het
raccordement aan de noordkant van deze
spoorweg lag vond de bediening steeds
plaats op de terugweg. Dat ging waarschijn-
lijk als volgt: de loc liet de buurtgoederentrein
op de hoofdbaan staan, bracht de vertrekwa-
gens van het einde van het driebenig spoor
naar het omloopspoor, ging terug naar de
hoofdbaan om de aankomstwagens te halen,
duwde die bij het omloopspoor om de ver-
trekwagens heen naar het begin van het drie-
benig spoor en liep met de vertrekwagens
vOor de rest van de buurtgoederentrein.

Bij de reorganisatie van het goederenvervoer
in 1951 werd ervoor gekozen om de CU niet
meer door de buurtgoederentrein Geldermal-
sen - Tiel te laten bedienen, maar één keer
per dag een directe trein Geldermalsen - Cha-
motte Unie in te leggen. Deze reed aan het
begin van de middag, bracht nieuwe wagens
en haalde tegelijk de geladen of geloste wa-
gens op.

In de jaren zeventig kwam dit op veel plaat-
sen voor, en werd dit een “1-bediening” ge-
noemd, ten opzichte van een “0-bediening”
van twee keer per dag. Begin jaren vijftig was
een “1-bediening” echter vrij bijzonder. De
trein werd van station Geldermalsen naar het
raccordement geduwd en reed enkele kilo-
meters over verkeerd spoor.

Om het overige treinverkeer niet te veel te
hinderen werd met een normale treinloc ge-
reden in plaats van met een locomotor. De
maximumsnelheid was 30 km/u. De terugrij-
dende trein reed getrokken en over het juiste
spoor, en mocht uiteraard sneller rijden. De
maximumsnelheid was 45 km/u, als losse loc
mocht zelfs 55 km/u gereden worden.

Het rangeren verliep waarschijnlijk als volgt:
op het raccordementsspoor aangekomen
werd het aankomende treindeel tot op het
“omloopspoor” geduwd, waarna de loc om-
liep en de vertrekwagens ging halen. De loc
reed met de vertrekwagens om de groep aan-
komende wagens heen, waarna teruggezet
werd en de aankomstwagens naar het begin

van het driebenige spoor geduwc w
In 1957 had de directe trein het treinn
6890. Deze vertrok om 12.02 uur uit G=
malsen en kwam acht minuten later o
CU aan. Voor de diverse rangeermanosu-
was een half uur tijd, want de trein mo=s:
uiterlijk om 12.50 uur op station Geldermal-
sen terug zijn. De “1-bediening” maakte dat
wagens voor en van de CU dus een deel van
de dag op het emplacement in Geldermalsen
stonden.

Hoe het verder ging

Nadat er eenmaal vrachtauto’s gebruikt wer-
den voor het vervoer van de chamotteklei
vanaf het schip naar de fabriek kwam men op
de gedachte om dat vanaf Tiel te doen zodat
grotere schepen gebruikt konden worden. De
spooraansluiting werd omstreeks 1971 opge-
heven.

De Chamotte Unie werd opgesplitst in een be-
drijf voor ovenbouw (CRI) en een fabriek voor
vuur- en zuurvaste materialen. Laatstgenoem-
de is in 1979 verkocht aan Gouda Vuurvast en
in 1982 gesloten. CRI ging in 1985 failliet. De
Chamotte Unie werd omgevormd tot een in
Amsterdam zetelende beleggingsmaatschap-
pij met deelnemingen in verzekeringsmaat-
schappijen. Later veranderde de naam in Flint
Holding.

De fabriek, de tramlijn en het raccordement
hebben plaatsgemaakt voor de oprukkende
bebouwing. Alleen de straatnamen (D.J. van
Wijkstraat, De Chamotte, De Panoven, De
Rondoven) herinneren aan het verleden.

Dankbetuiging

Dank is verschuldigd aan Flint Holding en het
Streekarchivariaat West-Betuwe (voor inzage
van het CU archief en het archief van de ge-
meente Geldermalsen), het Gelders Archief
(dossier tramvergunning), het gemeentear-
chief in Leerdam (vanwege de krant De Gel-
dermalser) en het Nederlandsch Economisch-
Historisch Archief (jaarverslagen). Tevens een
woord van dank aan de heren Rochus D. Tim-
mer, Hilbrand de Bruijn en Gerard de Graaf
(vanwege diverse foto’s). Ook werd gebruik
gemaakt van het boek “Van Wijk & Visser, hoe
was het ook al weer ?”, van M.G. Diehl. A

Links: het lossen van cokes ging vé6r 1950 met een schop en kruiwagen. Archief Chamotte Unie, berustend bij het Streekarchivariaat West-Betuwe Rechts: na de mo-
dernisering werden de cokes met een lopende band gelost. Linksboven staat de Ruston & Hornsh
Chamotte Unie, berustend bij het Streekarchivariaat West-Betuwe

y smalspoorloc op driebenig spoor voor de locloods. Archief
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Links: vanwege de Ultra Low Floor is montage van onderdelen onder de vloer niet mogelijk en wordt alle apparatuur op het dak gemonteerd. Rechts: een
complete ULF vlak voor aflevering. Als laatste zijn de testen in de hoogspanningsruimte afgerond. Het fabriekscomplex heeft vanaf deze testhal een spooraan-

sluiting met het Weense tramnet.
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De modeltreinspecialist

Correctie End of the line (2)

In het artikel End of the line (2) in Rail Magazine 264 kwamen twee illustraties helaas niet geheel tot hun recht. Bij deze de correcte weergave

met hun bijschriften.
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Links: de ligging van de tramlijn, getekend op basis van een kaart bij de vergunningaanvraag voor de paardentramlijn in 1904. Gelders Archief Rechts:

de naoorlogse Ruston & Hornsby dieselloc op smalspoor voor zes normaalsporige wagens. De locloods staat rechtsonder.

Archief Chamotte Unie, berustend bij het Streekarchivariaat West-Betuwe
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