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Het railbedrijf van

Hoogovens

Het hedendaagse bedrijf

Hoogovens' verieden op tractie-
gebied is besproken in OdR 1988-
11. Het vervolg gaat over het he-
den. Daarbij zal vooral aandacht
besteed worden aan de loco-
series die nog geheel of gedeelte-
lijk aanwezig zijn. Dok besproken
zullen worden het net waarop
deze loco’s rijden, de wagens
waarvoor zij de tractie leveren,
en de manier waarop zij daarmee
gekoppeld zijn.

Voor een goed begrip van het interne rail-
vervoer bij Hoogovens is het gewenst nu
eerst een globaal overzicht te geven van die
bedrijfsonderdelen waar railvervoer een rol
speelt of gespeeld heeft. Daarbij kan dan
meteen de functie van de verschillende types
wagens aan de orde komen.

Het produktieproces en de
wagens

De hoogovens worden gevuld met ijzer-
erts, kooks en een toeslag van kalk. Hoe uit—
voornamelijk over zee aangevoerde — steen-
kool kooks wordt gemaakt, is al besproken
bij de AEG-blusloco’s. Het vervoer van
kooks tussen de blushelling van Kooks-
fabriek 1 ende Hoogovens 6/7 gaat per spoor
en wel met zijlossers van de serie 32000.
Gegevens van deze en andere wagens zijn te
vinden in tabel 5. De RVE-wagennummers
bestaan uit vijf cijfers. De twee eerste cijfers
geven de serie aan en de laatste drie vormen
het volgnummer in de serie. Niet alle wagens
hebben een RVE-nummer. Zo vallen de
bluswagens van Kooksfabriek 1 niet onder
RVE-beheer.

Zijlosserwagen serie 32000 voor het vervoer van kooks tussen
de blushelling van Kooksfabriek 1 en Hoogovens 6/7; 1983.
Foto: Hoogovens.
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De eerste Hoogoven werd in 1924 aange-
blazen. Vanwege de financieringsproblema-
tiek kon de KNHS het laatste deel van haar
naam (Staalfabrieken) voorlopig niet waar-
maken. Het vloeibare ijzer uit de Hoogovens
werd in broodjes, de zogenaamde gietelin-
gen, gegoten. Dit halffabrikaat werd ver-
kocht. Voor het interne transport van brood-
jes dienden de ijzerwagens van de series
40000 en 42000. Vanaf 1936 werd een deel
van de ruwijzerproduktie in de Buizengie-
terij verwerkt tot gas- en waterbuizen.
..Japie’’ zorgde voor het vervoer van de
Buizengieterij naar de buizenopslag.

De Buizengieterij is sinds 1969 historie.
Tegenwoordig wordt vrijwel de hele ruw-
ijjzerproduktie tot staal verwerkt. De Staal-
fabrieken kwamen vanaf 1939 geleidelijk in
bedrijf en bestaan tegenwoordig uit de Oxy-
staalfabrieken 1 en2 (OSF 1en2). Het vloei-
bare ruwijzer uit de Hoogovens wordt hier-
heen gebracht in reusachtige wagens, de
rijdende mengers van de series 13000 en
15000. De rijdende mengers van de serie
15000 zijn het grootst: een laadvermogen van
425 ton, een eigen gewicht van 375 toneneen
lengte van 33 meter!

Hoogovens en Staalfabrieken leveren be-
halve het beoogde produkt ook veel slak. De
slak wordt gegranuleerd en per vrachtauto
afgevoerd naar de Cementfabriek. Niet-ge-
granuleerde slak wordt met de karakteris-
tieke slakpanwagens naar de stortput ge-
bracht. De slakpanwagens van de serie
10000 worden gebruikt bij het ontslakken
van de rijdende mengers. Hun slakpan is in
een ring geplaatst. Bij het storten wordt de
ring met slakpan gekanteld. Het kantelen
van de wagen zelf wordt met railklemmen
voorkomen. Daarentegen staat bij de serie
12000 de slakpan tussen steunen op het wa-
gendek en wordt deze bij het storten door

General Electric-loco 909 met slakpanwagens serie 12000 en
met een slakpanwagen met blokvorm als schutwagen;

een kraan opgetild en gekanteld. Deze serie
12000 rijdt voor de Staalfabrieken.

Nadat het vloeibare ruwijzer in de Staal-
fabrieken is omgezet in vloeibaar staal,
wordt dit in op .,gietwagens’’ staande blok-
vormen gegoten. De vroegere Martin-Staal-
fabriek (MSF) is sinds 1970 in gebruik als
blokvormengieterij. De uit gietwagens ge-
formeerde giettreinen rijden naar de Stroop-
hal, waar de blokvormen van de inmiddels
gestolde staalblokken worden getrokken.
Dit deel van het produktieproces lijkt sterk
op de gang van zaken bij Nedstaal, beschre-
ven in OdR 1988-4. Bij Hoogovens spreekt
men van blokvormen en stropen en bij Ned-
staal van coquilles en strippen, maar er
wordt hetzelfde mee bedoeld. Hoogovens
produceert sinds kort ,,warme plakken’’ met
twee continugietmachines bij Oxystaal-
fabriek 2. Hierbij vervallen het gieten in
blokvormen en het stropen, en dus ook de
giettreinen. Ook zal bij Oxystaalfabriek 1
nog een knuppelgietmachine komen.

De blokken, warme plakken en knuppels
worden in verschillende walserijen tot ver-
schillende eindprodukten uitgewalst. Mo-
menteel zijn in bedrijf de Koudbandwalse-
rijen 1 en 2, de Warmbandwalserij 2, Blok-
walserij 2 (annex Knuppelwalserij), Blok-
walserij 3, de Staaf- en Draadwalserij (SDW)
en Walserij West.

De knuppels reizen per vrachtauto. Tus-
sen enerzijds Oxystaalfabriek 1 en de oude
Martin-Staalfabriek en anderzijds de Blok-
walserijenrijden via de Stroophal giettreinen
met 100-tons-gietwagens van de serie 45000.
De nu vervallen giettreinen van Oxystaal-
fabriek 2 werden gereden met 200-tons-giet-
wagens van de ooit uit 180 wagens bestaande
serie 46000. Deze wagens worden nu met
tientallen tegelijk gesloopt. Hiermee is het
railvervoer tussen Oxystaalfabriek 2 en
Warmbandwalserij 2 nog niet be€indigd: Het
vervoer van de nu door de continugiet-
machines geproduceerde warme plakken ge-
beurt met wagens van de serie 80000. Daar-
van zijn er zeventien gebouwd door ma-
chinefabriek Elias de Vries in IJmuiden. Ze
zijn eigendom van Hoogovens. De overige
dertien wagens zijn gehuurd van het Duits-
Franse Rowagg (Rolanfer) en gebouwd door
het aanverwante On Rail. Deze wagens ble-
ken te lang te zijn en Hoogovens heeft ze
daarom met circa 2 meter laten inkorten. Er
is echter sprake van dat dit vervoer zal

21 oktober 1988. Foto: Pierre de Greeuw.



op de rails 1988-12

Rijdende menger serie 13000 voor het vervoer van vioeibaar
ijzer, op vier drieassige draaistellen; 21 oktober 1988.
Foto: Pierre de Greeuw.

worden overgenomen door AGV'’s. Deze
afkorting staat voor Automatisch Gestuurde
Voertuigen. Deze onbemande wegvoertui-
gen worden bestuurd via signalen die wor-
den afgegeven door een in de weg of vloer
verzonken kabel.

In de walserijen zelf zijn interessante
transportsystemen te zien. In Warmband-
walserij 2 rijden AGV’s. Het smalspoor in
Koudbandwalserij 1 wordt op blz. 393 be-
sproken. Koudbandwalserij 2 maakt gebruik
van een hybride normaalspoorsysteem. Dat
wil zeggen dat een wegvoertuig — namelijk
een Pous- of Douglas-trekker — de tractie
voor de rollenwagens levert. Coilwagens
zou men elders zeggen, maar bij Hoogovens
wordt gewoon Nederlands gesproken. Deze
rollenwagens hebben een direct werkende
luchtdrukrem. Hierbij zijn er geen triple-
kleppen en hulpreservoirs. De remblokken
worden met veren tegen de wielen gedrukt
en worden met luchtdruk gelost. Bij het
wegvallen van de luchtdruk wordt dus ge-
remd. Daarmee wijken de rollenwagens af
van al het overige in tabel 5 genoemde mate-
rieel, want dat is onberemd. Ten slotte was
er tot voor kort in de Blokwalserij 2/Knup-
pelwalserij ook een hybride transport en wel
met twee van het Westduitse staalbedrijf
Salzgitter gehuurde normaalsporige, zes-
assige heteplakkenwagens.

Ook de walserijen leveren behalve de ge-
wenste eindprodukten afval ofwel schro(o)t.
Het vervoer van het blokschrot van de Blok-
walserijen terug naar de Staalfabrieken met
de blokschrotwagens van de serie 24000
wordt dit jaar afgebouwd. Schrot van de
andere walserijen en ook extern gekocht
schrot maakt de reis al per vrachtauto.

De afzet van Hoogovens bestaat voor-
namelijk uit de eindprodukten van de walse-
rijen, maar ook uit halffabrikaten als elders
uit te walsen plakken en knuppels. Van het
totale transport van Hoogovens naar de
klanten verzorgt het wegvervoer globaal
20 %. RVE komt niet alleen in actie voor de
circa 10 % die per NS wordt afgevoerd, maar
vooral voor de 70 % die per schip gaat (waar-
van de helft per binnenschip). Dit Hallen
(= Walserijen) — Havens-vervoer gebeurt
met platte wagens van de series 53000, 54000
en 56000. Een deel van de series 54000 en
56000 is voorzien geweest van een verrol-
bare huif voor het drooghouden van de

Rijdende menger serie 15000 voor het vervoer van vioeibaar
ruwijzer tussen hoogovens en staalfabrieken, op acht twee-

assige draaistellen; 21 oktober 1988. Foto: Pierre de Greeuw.

lading. Vanwege de storingsgevoeligheid
zijn deze huiven omstreeks 1976 weer ver-
wijderd. Bij de Havens worden de wagens
met een aangepaste shovel (laadschop) ge-
rangeerd.

Samenvattend zou men kunnen zeggen
dat de meeste produkten van Hoogovens
driemaal tijdens het produktieproces door
RVE vervoerd worden: in elk geval als
vloeibaar ruwijzer tussen de Hoogovens en
de Staalfabrieken, meestal als blok of plak
tussen de Staalfabrieken en de Walserijenen
meestal als eindprodukt tussen de Walse-
rijen en de Havens. Andere belangrijke rail-
transportstromen zijn de vervoeren van
kooks en van slak.

Het gaat hier steeds om wagens voor
transport op eigen terrein. Via NS wordt
bijvoorbeeld kalk aangevoerd en staal en
blik afgevoerd, zodat er ook heel wat
.,vreemde’’ wagens tijdelijk op Hoogoven-
terrein zijn aan te treffen. Hoogovens be-

schikt zelf niet over op het NS-net toegelaten
wagens, behalve dan die van de Stoomclub.

Meer over wagens

Rond 1970 werd het grootste aantal wa-
gens bereikt: Op 31 december waren het er
1165. Anno 1988 zijn er nog ongeveer 500
wagens. Uit tabel 5 valt een groter aantal af
te leiden, maar dat komt omdat er een ver-
schil bestaat tussen aanwezige en daad-
werkelijk gebruikte aantallen wagens. Een
sloopprogramma zal dat verschil sterk ver-
kleinen. Getalsmatig zijn de 100-tons-giet-
wagens (met 234 stuks) en de platte wagens
van de series 54000 en 56000 het sterkst ver-
tegenwoordigd.

De Hoogoven-wagens zijn gedeeltelijk ge-
leverd door bekende fabrikanten van spoor-
wegmaterieel. In Nederland waren dit
Werkspoor, Beijnes, de NCM (Spoorijzer),
Du Croo & Brauns en ook Mulders Fabriek

Het vulien van de blokvormen op de gietwagens serie 46000 met vioeibaar staal in een

van de Oxystaalfabrieken gaat gepaard met veel vuurwerk; 1981.

Foto: Hoogovens.
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van Rollend Materieel in Boskoop. Alleen de
laatste fabriek bestaat nog, zij het dan als
producent van voornamelijk betonmixers.
De belangrijkste Belgische leverancier was
ABR te Familleureux. Deze firma ontstond
in 1959 uit de samensmelting van een vijftal
bedrijven, waaronder Haine-St.-Pierre of-
wel FUF waarschijnlijk het bekendste was.
In 1977 werd ABR door La Brugeoise et
Nivelles overgenomen. De Westduitse firma
(Pintsch) Bamag kwam al bij Nedstaal (OdR
1988-4) ter sprake.

Een ander deel van het Hoogoven-wagen-
park is geleverd door Nederlandse machine-
fabrieken en constructiebedrijven, vaak in
de onmiddellijke omgeving. In Beverwijk
waren dat Hogenbirk en Verhorst (beide
inmiddels ter ziele) en Veerbeek. In IJmui-
den waren het Genius en Elias de Vries. Ook
de Centrale Werkplaats van Hoogovens
heeft een aantal wagens gebouwd. Draaistel-
len en koppelingen kwamen meestal van de
inmiddels failliete Belgische onderneming
Emille Henricot of van te slopen wagens.

Bijna alle Hoogoven-wagens hebben
twee- of drieassige draaistellen. Drieassige
draaistellen hebben nogal eens aanleiding tot
ontsporingen gegeven. Ze beschikken name-
lijk niet over een evenwichtsinrichting, zo-
dat bijeen ,,zeeg’’ (doorbuigen van de
wagenbak) de buitenste wielstellen van een

wagen iets uit het spoor gelicht worden.
Toen de serie 53000 drieassige draaistellen
van de serie 54000 kreeg, werden deze draai-
stellen dan ook eerst tweeassig gemaakt. De
platenwagens van de serie 54000 krijgen nu
tweeassige draaistellen van gesloopte 200-
tons-gietwagens van de serie 46000, maar er
zijn ook nog wagens met de oorspronkelijke
drieassige draaistellen. Ook bij de , kleine”’
rijdende mengers van de serie 13000 worden
de drieassige draaistellen door tweeassige
vervangen en komen momenteel beide con-
figuraties voor.

Heel bijzonder aan de tweeassige draai-
stellen van de gietwagens van de serie 46000
en de grote rijdende mengers van de serie
15000 was dat de wielen oorspronkelijk om
vaste assen draaiden. Net als bij een auto
konden de wielen van één as dus onafhanke-
lijk van elkaar draaien, waardoor onder
andere minder slijtage optreedt. In de prak-
tijk traden echter bij wissels ontsporingen
op. Normaliter heeft een wielstel namelijk
een ,,vetergang’’: Nu eens ligt de flens van
het rechterwiel tegen de rechterspoorstaaf
aan en dan weer de flens van het linkerwiel
tegen de linkerspoorstaaf. Wanneer de wie-
len onafhankelijk van elkaar kunnen draai-
en, verdwijnt de vetergang. Gevolg is dat
steeds bijvoorbeeld de flens van het rechter-
wiel tegen de rechterspoorstaaf aanligt en

Tabel 5. De belangrijkste anno 1988 aanwezige wagens

daartegen omhoog kan klimmen. Vooral bij
de rijdende mengers was het risico van ont-
sporingen natuurlijk niet aanvaardbaar en er
zijn dan ook verschillende maatregelen ge-
nomen zoals wielflenssmering en een iets
gekantelde ligging van de spoorstaven.
Sindsdien bestelde draaistellen werden weer
orthodox uitgevoerd, met op de as vast-
gezette wielen. Van de al aanwezige draai-
stellen werden de wielen van een wielstel
gekoppeld, maar zodanig dat ze toch enigs-
zins ten opzichte van elkaar kunnen ver-
draaien. De aanvankelijk hiervoor toege-
paste klauwkoppelingen sleten te snel, zodat
hiervoor een andere oplossing is gezocht.
Momenteel kan men onder één menger
draaistellen van verschillende types aan-
treffen.

Historische wagens

Op de binnenplaats van het Ontvangst-
centrum, in de buurt van Japie, staat de
slakpanwagen 11229 als monument opge-
steld. Mogelijk niet lang meer, want de meer
dan zestig jaar oude wagen is bestemd voor
het Spoorwegmuseum. Ze is van het type
met kantelbare slakpan.

Hoogovens kocht in 1946 bij een Ameri-
kaanse legerdump in Antwerpen railkraan
34.Voor het vervoer van de giek nam men —

naam serie aantal fabrikanten') bouw- totale eigen laad- aantal  totaal wiel- koppe- opmer-
jaren lengte gewicht vermogen draai-  aantal diameter lingen kingen
(mm) (ton) (ton) stellen  assen (mm)
slakpanwagens 10000 15 Bamag, 1954-65  8.100 44 30 2 4 830 SA 3/buffers ontslakken
Jink, ABR mengers
11229 1 Jink 1926 8.100 38 30 2 4 850 buffers Spoorweg-
museum?
12001-12027 27 Hogenbirk 1970-74  6.200 19 90 - 3 850%)  Atlas OSF2
12120-12183 ca. 40 CW, DuCroo, 1951-60  6.200 10 60 - 3 600,640%) Atlas OSF 1
Spierings
rijdende mengers 13000 18 GHH, Braat 1949-64 21.200 172 200 4 12, (8)%) 1000 SA3
15000 25 ABR, Verh 1967-75 32.960 375 425 8 16 1000 SA3
blokschrot- 23000 ca. 10 Mulder, Braat 1958-68  9.566 42 100 2 6 840 SA3
wagens
24000 18 ABR,NCM, 1969-75 10.432 46 200 2 4 1000 SA3
Verh
zijlossers 32000 )  ABR 1966 15.800 40 60 2 4 800 SA3
34000 2) BN, DuCroo, 1957-71 18.000 55 100 2 6 800 SA3
ABR, Braat
35000 6  Beynes, Braat 1959-61 14.800 52 100 2 6 850 SA3
ijzerwagens 40000 ca. S 8.600 12 30 - 2 1000 SA 3/buffers bijCW
42000 5 Mulder, ABR 1964-68 16.150 49 100 2 6 850 SA3
gietwagens 45000 234 B&M, Wsp,  1952-66  4.950 20 100 2 4 640 Atlas
ABR
46000 ’) BN, Wsp, 1968-76  7.700 37 200 2 4 1000 SA 3/stangen
Braine, Fig,
Verh
platenwagens 51554 1 ACF-Amcar 1944 12.560 16 45 2 4 1000 buffers Stoomclub
(USA)
52000 2 Wsp 1942 19.450 20 65 2 4 1000 buffers SPO
53000 ca. 14 Verh 13.140 22 70,(90)%) 2 4 1000 SA3
54000 134  Mulder, Wsp, 1958-68 15.350 34 100, 2 6,(4)%) 850, SA3
CW, ABR (140)%) 1000
56000 88 Wsp 1969-70 16.150 41 200 2 4 1000 SA3
heteplakken- 80000 30 De Vries, 1980 2 4 940 SA3 13 gehuurd
wagens On Rail
rollenwagens 30 Braine 7.360 20 110 2 4 850 SA3 Koudband 2
tankwagen 1 Uerdingen 1928 8.800 12 18 - 2 buffers Stoomclub
"HABR = Ateliers Belges Réunis Jink = Jinkerather Gewerkschaft
B&M = Baume & Marpent NCM = Nederlandse Constructie-Maatschappij
Braine = Braine le Comte Verh = Verhorst
BN = La Brugeoise et Nivelles Wsp = Werkspoor
Ccw = Centrale Werkplaats
Du Croo = Du Croo & Brauns 2)wegens sloop in hoog tempo is geen exact aantal te geven
Fig = Figee herwaardering of verbouwing tot tussen haakjes geplaatste waarde
GHH = Gutehoffnungshiitte #)de onderseries verschillen in wieldiameter
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Verklaring van de cijfers en letters:

VELSEN
NOORD

CENTRALE
. PE.N.

1. Hoogovens 3, 4 en 5, 2. Hoogovens 6 en 7, 3. Kooksfabriek 1. 4. Kooksfabriek 2, 5. Oxystaalfabriek 1, 6. Oxystaalfabriek 2, 7. Blokvormengieterij,
8. Continugieterij, 9. Cementfabriek, 10. Koudbandwalserijen 1, 11. Koudbandwalserijen 2, 12. Warmbandwalserij 1, 13. Warmbandwalserij 2,
14. Blokwalserij 2, 15. Blokwalserij 3, 16. Staaf- en draadwalserij, 17. Walserij West, 18. Walserij Oost, 19. Centrale werkplaats, 20. Centraal emplacement,
21. Emplacement West, 22. Stroophal, 23. Rijksbinnenhavens, 24. Buitenhaven.

B. bezichtiging Warmbandwalserij (zaterdag), F. fotostop/waternemen (zondag), H. halte Hoogovens/,.Gildenspoor™ (in/uitstappen op zaterdag; op

zondag NS-station Beverwijk), L. locloods, O. opstelspoor stoomtrein, R. remise excursietrein.
De route van de stoomtrein is met pijltjes aangegeven. De voormalige aansluiting met de PEN-centrale is met een stippellijn aangegeven.

zonder betaling! — een platte wagen mee.
Deze eenling kwam als platenwagen 51554 in
gebruik en wordt momenteel door de
Stoomclub in de originele staat gebracht.

De Stoomclub slaat ,,demi-water’’ op in
een historische ketelwagen met een geklon-
ken ketel. DSM in Geleen bood deze DSM
15002 vorig jaar aan Armita Nederland aan.
Een directeur daarvan zette de wagen in zijn
tuin, tot groot ongenoegen van de buurt en
de gemeente Zandvoort. Na verscheidene
gerechtelijke procedures liet de gemeente
een kraanwagen aanrukken om het monu-
ment te verwijderen. Daarna kreeg de
Stoomclub de wagen van Armita in bruik-
leen. Een zuster van deze wagen is door
lI()SM aan het Spoorwegmuseum geschon-

en.

Koppelingen

Alle stoomloco’s hadden buffers en
schroefkoppelingen. Het niet beremd zijn
van de Hoogoven-wagens bevorderde ech-

ter het invoeren van halfautomatische cen-
trale klauwkoppelingen in het dieseltijdperk.
Halfautomatisch slaat hier op het automa-
tisch aankoppelen en het niet-automatisch
ontkoppelen van wagens onderling.
Omstreeks 1950 kwam de koppeling van
het type ,,Atlas IR’ in gebruik voor de giet-
treinen van de Martin-Staalfabriek. De SF 2
en 3 (zie blz. 348/349) kregen Atlas-koppe-
lingen en de Baume & Marpents 44 t/m 46
hadden ze al bij de aflevering in 1952. Be-
halve de 100-tons-gietwagens zijn ook de
slakpanwagens van de Staalfabrieken nog
steeds met deze Atlas-koppelingen uitgerust.
De vanaf 1967, respectievelijk 1968 in be-
drijf genomen 425-tons-rijdende mengers en
200-tons-gietwagens werden als eerste van
de zwaardere en hoger geplaatste SA 3-kop-
pelingen voorzien. Deze koppelingen van
het Russische type zijn koppelbaar met het
internationaal (door de UIC) vastgestelde
model. Genoemde gietwagens reden in stel-
len van zes. Alleen de buitenzijden van een
stel waren met SA 3-koppelingen uitgerust;

onderling waren de wagens met stangen ge-
koppeld. De slakpanwagens van de serie
10000 rijden ook in stellen met SA 3-koppe-
lingen op de koppen, maar zijn onderling
gebufferd. Verder heeft na een in 1976 afge-
sloten ambitieus verbouwingsprogramma
het hele RVE-wagenpark — voor zover het
niet van Atlas-koppelingen is voorzien —
dubbelzijdig SA 3-koppelingen.

Buffermaterieel is hier en daar nog wel
aanwezig, maar wordt niet meer regulier
door RVE ingezet. Uiteraard zijn de door
NS aangebrachte wagens wel van buffers en
luchtslangen voorzien, zodat er drie ver-
schillende types koppelingen op het Hoog-
oven-terrein te vinden zijn.

Hoogovens heeft dan ook 33 tweeassige
koppelwagens van de serie 75000 gehad. De
eerste werden in 1953 in bedrijf gesteld en
waren dubbelzijdig van zowel een trekhaak
en buffers als een Atlas-koppeling voorzien.
Ze maakten het mogelijk dat bijvoorbeeld de
giettreinen door een loco zonder Atlas wer-
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den gereden, maar ze dienden ook als schut-
wagen: De loco werd door de koppelwagen
tegen de hitte van blokvormen of slakpannen
beschermd. Bovendien kon bij een geduwde
trein de rangeerder op een voorop lopende
koppelwagen plaats nemen.

Na de invoering van de SA 3-koppeling
werd ook een aantal koppelwagens daarvan
voorzien. De meeste koppelwagens konden
hun trein ontkoppelen door luchtbediening
vanaf de loco.

De laatste koppelwagen is echter enkele
jaren geleden uit bedrijf genomen (maar rekt
zijn leven nog als buffer). Het locopark is
namelijk tegenwoordig van alle mogelijkhe-
den voorzien. Alle beschikbare en nog te
bespreken 90-tons-loco’s beschikken over
SA 3-koppelingen. Negen van die loco’s
hebben een Atlas onder de SA 3-koppeling.
In verband met de doorvoer van NS-wagens
zijn nog eens zeventien andere loco’s uitge-
rust met luchtslangen. Bijdeze loco’s kande
SA 3-koppeling worden opgeklapt, waarbij
een normale trekhaak vrijkomt.

Het net

Omstreeks 1970 bereikte het net de groot-
ste omvang met 205 kilometer spoor en 930
wissels. Sindsdien heeft spoorsanering
plaatsgevonden, maar het net heeft nog altijd
de respectabele lengte van 140 kilometer
(stand van 14 september 1988). Onder de nu
nog ongeveer 640 wissels bevinden zich drie
driewegwissels en circa vijftien Engelse wis-
sels. Het was niet mogelijk om zo’n uitge-
breid net hier geheel naar werkelijkheid weer
te geven. Op de bijgaande kaart zijn bijvoor-
beeld twee of meer evenwijdige sporen vaak
als één spoor weergegeven. Van de twee
sporen op het westelijke viaduct (over de
weg naar Wijk aan Zee) wordt er in de toe-
komst mogelijk één opgenomen. Het weg-
viaduct is namelijk niet zwaar genoeg voor
de geplande weg voor AGV'’s tussen Oxy-
staalfabriek 2 en Warmbandwalserij 2.

Opgeklapte SA 3-koppeling op loco 9-98, kort na aflevering van de loco. De locodrijver
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Het centrale punt is Emplacement Cen-
traal. Hier vindt ook de uitwisseling met de
NS plaats. Vroeger moesten de treinen tus-
sen Walserijen en Havens hier kopmaken.
Sinds 1980 kan hier worden doorgereden,
omdat van het Gildenspoor gebruik gemaakt
kan worden. Dit dubbelsporige traject loopt
door de Gildenwijk in Velsen Noord en ligt
op het in 1957 door het Velsertunneltracé
vervangen oude NS-tracé Beverwijk — Vel-
ser draaibrug (- Santpoort Noord). Een
VETAG-systeem voorkomt dat de locodrij-
ver zijn trein op de helling in het Gildenspoor
moet stilzetten om wissels om te zetten: Te-
voren wordt in de loco de gewenste route
ingesteld. Detectielussen pikken bij de nade-
ring van de loco diens signalen op en zorgen
ervoor dat de wissels worden omgelegd.

De wissels op Emplacement West worden
vanuit een seinhuis bediend. Dit seinhuis
staat via praatpalen en mobilofoon in contact
met de locodrijvers. Elders liggen veel
EHBO-wissels. Die afkorting slaat niet op de
gevolgen van onoordeelkundige bediening,
maar betekent Elektrisch Handbediend en
Beveiligd tegen Openrijden. Bij het rijden
tegen de punt in kan de locodrijver namelijk
desgewenst met drukknoppen op een paal de
wisselstand veranderen, waarbij de wissel
elektrisch wordt omgelegd. Bij het met de
punt mee rijden zorgen sensoren ervoor dat
de wissel automatisch in de goede stand
wordt gelegd en dus niet kan worden open-
gereden. Bij de EHBO-plus-wissels wordt
via de drukknoppen niet één enkele wissel
omgelegd, maar wordt een rijweg over een
aantal wissels ingesteld. Hier en daar liggen
ook nog handwissels.

Alle sporen hebben een nummer. Dit
wordt echter niet gebruikt, want bijna alle
sporen hebben ook een naam. Meestal duidt
een spoornaam de ligging aan, bijvoorbeeld
het Noordspoor Warmband 2. Maar ook
weidsere benamingen bestaan. Wat dacht U
van het Ulehakenspoor, de Oude Kiep ende
Staart? Tijdens hun opleiding leren de loco-
drijvers al deze namen van buiten.

staat voor op de loco en bestuurt deze door middel van het AB-kastje op zijn buik; 1969.

Foto: Hoogovens.
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De rechtstandige locloods uit het stoom-
tijdperk bestaat nog en herbergt de twee
stoomloco’s van de Stoomclub.

Net als Staatsmijnen en Nedstaal kent
Hoogovens een eigen seinreglement. Dit
kent diverse seinborden die bij de NS niet
voorkomen, zoals een wachtverbod. Dit lijkt
sterk op het bekende bord voor het wegver-
keer. Ook de (dwerg)seinen zijn afwijkend
van het NS-model. Ten slotte hebben de
meeste rangeerseinen een andere dan de NS-
betekenis, behalve dan het in een kring
zwaaien wat ook bij Hoogovens stoppen be-
tekent.

Terwijl de NS sinds kort op de belangrijk-
ste lijnen een maximaal toegestane asbelas-
ting van 22 ton kent, is deze op de belang-
rijkste verbindingen bij Hoogovens 60 tonen
op de rest van het net nog altijd 45 ton. Er
worden dan ook rails van 64, 60 en 49 kg/m
gebruikt, op dwarsliggers met een onder-
linge afstand van slechts 55 cm. De maxi-
mumsnelheid is 15 km/h voor onberemde
treinen en 25 km/h voor beremde treinen,
behalve op het Gildenspoor waar ook be-
remde treinen niet sneller dan 15 km/h mo-
gen rijden. Een beremde trein kan zijn een
konvooi (een ,,trek Staatswagens’’), een
losse loco of een loco met een enkele wagen.

De verbinding met de NS

Sinds 25 september 1987 kan Emplace-
ment Centraal door NS elektrisch bereikt
worden (zie OdR 1987-11). Verder wordt er-
over gedacht om ten behoeve van het NS-
goederenvervoer van en naar Hoogovens
een verbindingsboog aan te leggen bij Uit-
geest, zodat daar niet langer kopgemaakt
hoeft te worden. Er is niets nieuws onder de
zon, want al in 1920 plande men om dezelfde
reden een zuidelijker gelegen verbinding
tussen Beverwijk en Wormerveer.

Normaal komen Hoogoven-loco’s en wa-
gens niet meer op NS-sporen. Tussen 1963
en 1969 was dat anders, want toen vond het
onderhoud van loco’s en wagens plaats bij
de Technische Dienst Transportinde ,,Aag-
tenhof™’. Dit nog steeds bestaande voor-
malige Beynes-complex ligt ten noorden van
station Beverwijk en kon dus alleen via NS-
sporen bereikt worden. De latere Bever ran-
geerde er onder het nummer TDT 1.

De Cockerills

De nog steeds actieve Belgische locomo-
tieffabriek Cockerill-Ougrée te Seraing heeft
veel succes gehad met een rangeerlocomo-
tief, waarvan de twee assen via koppelstan-
gen, een onder de eindcabine geplaatste
blinde as en een Twin Disc-koppelomvor-
mer worden aangedreven. Terwijl locframes
meestal gelaste constructies zijn, bestaat het
frame van dit loctype uit één stuk gietstaal.
Met ballast is het gewicht te vari€éren tussen
25 en 50 ton, maar dat leidt dan wel tot een
ongelijke asbelasting. Bij de Hoogoven-
Cockerills is dit 27 ton op de vooras en 16V2
ton op de achteras.

Er werden meer dan 500 locs van dit type
gebouwd. Hierbij waren 60 stuks voor de
NMBS (de reeks 230, later 91) en 77 stuks
voor het Cockerill-concern zelf. Zoals uit
tabel 6 blijkt nam Hoogovens van 1956 tot
1962 32 loco’s af. Het was de grootste serie
die bij Hoogovens of enig ander Nederlands
particulier bedrijf in dienst is geweest. In
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In 1975 werden de Cockerill-loco’s C 4-54 en C 4-56 vast met
elkaar gekoppeld en aan de uiteinden voorzien van SA
3-koppelingen. Foto: Hoogovens.

Nederland rijden nog twee soortgelijke locs
bij de ACZC (Cokesfabriek) in Sluiskil, ter-
wijl de Oranje Nassau 35-37 na de mijnslui-

tingen terug werden verkocht aan Cockerill.

Na de aflevering van 21 Cockerills (nrs.
54-74) liep de nummering vast op de Deutz-
loco’s 75-79. De nummers 81-100 bleven ge-
reserveerd voor zware loco’s en daarom
werden de laatste Cockerills 101-111 ge-
nummerd. Toen de nummering van de zware
loco’s de 100 dreigde te overschrijden werd
het nummersysteem veranderd. Alle loco’s
kregen nu een nummer van drie cijfers,
waarbij de laatste twee cijfers gelijk zijn aan
de laatste twee cijfers van het oude nummer.
Het eerste cijfer geeft globaal het gewicht in
tientallen tonnen aan. De oudste Cockerills
54-74 kregen dus de nummer 454-474, terwijl
de jongste Cockerills 101-111 de nummers
401-411 ontvingen. Er ontstond zo wel geen
aaneensluitende nummering, maar het voor-
deel is dat de oude en nieuwe nummers
direct uit elkaar zijn af te leiden. Aanvanke-
lijk werd voor het eerste cijfer nog de letter C
geplaatst en kwam tussen het eerste en
tweede cijfer nog een streepje (bijvoorbeeld
C 4-04), maar bij schilderbeurten verdwenen
deze toevoegingen weer. Behalve de
Cockerills was er nog een loco in de serie
400: De bij de vernummering nog aanwezige
Baume & Marpent-loco 48 werd 448.

Een andere eenling was de latere Bever,
die nog het nummer 3-52 heeft gedragen.
Hierbij was dus het gewicht van 23V ton
royaal naar boven afgerond. Deze loco heeft
trouwens een recordaantal vernummeringen
behaald: SF 2, 52, 3-52, TDT 1 en CW 1. De
stoomloco’s van de Stoomclub droegen bij
hun vroegere eigenaren de nummers 22 en
57. Die nummers hebben ze nu nog. De 67-
tons-,,Bonne’” heeft conform het nieuwe
systeem wel het nummer 7-57 gekregen,
maar dat nummer wordt al tien jaar niet meer
gebruikt.

De 32 Cockerills waren onderling niet ge-
lijk en er zijn veel verbouwingen aan uitge-
voerd. De eerste loco’s 54-74 werden afge-
leverd met een Caterpillar-dieselmotor van
265 pk. Zij werden met een kleine benzine-
motor gestart. De laatste Cockerills 101-111
hadden echter een Cockerill 6-175 CO als
krachtbron. Deze motoren bevielen niet en
omdat de Caterpillars niet meer gemaakt
werden, zijn in 1964/65 in alle Cockerills
Cummins-dieselmotoren van 265 pk inge-
bouwd. Dat bevorderde de uniformiteit,
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want ook de 3-52 (de latere Bever), de 448
(de latere 48 van de SHM) en de nog te
bespreken grote General Electrics hebben
Cummins-motoren.

Nog tijdens de levering werd behoefte ge-
voeld aan zwaardere loco’s. Een aantal deel-
leveranties werd daarom uitgevoerd met
dubbele besturing, zodanig dat een even en
een oneven genummerde loco met de cabines
tegen elkaar geplaatst in dubbeltractie
konden rijden. Het beperkte uitzicht van de
locodrijver stond echter succes in de weg en
in 1975 werd deze mogelijkheid verwijderd.

Eveneens in 1975 werd de 456 van de ca-
bine ontdaan en met de 454 samengekoppeld
tot een nieuwe meester-slaaf-combinatie (zie
blz. 349). Bij Hoogovens sprak men overi-
gens van een ,,broodkar’’ of ,,bakkerskar’’.
De nieuwbakken combinatie kreeg aan de
buitenkant SA 3-koppelingen en werd
slechts kort op de bunkersporen ingezet.

Sommige Cockerills behielden hun
schroefkoppelingen, andere kregen later
Atlas- dan wel SA 3-koppelingen. De in ver-

De in 1975 tot blusloco verbouwde Cockerill-loco 4-58 trekt een
wagen met zojuist gebluste kooks; 21 oktober 1988.
Foto: Pierre de Greeuw.

houding tot de loco’s grote en zware SA 3-
koppelingen resulteerden in een opmerkelijk
uiterlijk, zoals men zelf bij de Cockerills bij
de SSN kan constateren. De eigenlijke SA
3-koppelingen zijn daar wel verwijderd,
maar niet de omvangrijke constructies waar-
in ze waren opgehangen. Door deze con-
structie nam het eigen gewicht toe (zie tabel
8) en verbeterde het rijcomfort van de loco-
drijvers.

Ter vervanging van de elektrische loco’s
van AEG werden in de jaren 1974-1977 vijf
Cockerills tot bluswagenloco’s verbouwd.
Eén daarvan is verbrand. De vier overgeble-
ven loco’s werden in 1983/1984 opnieuw
verbouwd, waarbij ze onder andere een mo-
derne cabine kregen. Ook werden toen twee
niet eerder verbouwde Cockerills tot blus-
loco getransformeerd. De hoog geplaatste
cabine maakt de blusloco’s volkomen buiten
profiel, zodat zij alleen op de blussporen in-
gezet kunnen worden. De werkplaats kun-
nen zij alleen via een omweg bereiken.

Tabel 6. Levensloop Cockerills (aangegeven is de nieuwe RVE-nummering)

RVE- fabrieks bouwjaar/ uit opmerkingen en latere bestemming

nummer nummer in dienst dienst

454/56 3509/11 1956 1976 in ’75 vast gekoppeld: in ’86 gesloopt

455 3510 1956 1977 in "85 gesloopt

457 3514 1956 1974 terugverkocht aan Cockerill

458 3602 1958 - in *75 en "83/84 verbouwd tot blusloco

459 3603 1958 1985 naar Hollandia Schroot (OdR 1987-7, blz. 194)

460 3597 1957 1975 in 74 verbouwd tot blusloco: verbrand

461/62 3598/99 1957 - in 74 en ’83/84 verbouwd tot blusloco

463/64 3600/01 1957 1974 terugverkocht aan Cockerill

465 3704 1959 1974 terugverkocht aan Cockerill

466 3705 1959 1977 in '87 gesloopt

467 3708 1959 1974 terugverkocht aan Cockerill

468 3706 1959 1987 verkocht aan Locorem (Luik)

469 3707 1959 1976 in '87 gesloopt

470 3726 1960 1974 terugverkocht aan Cockerill

471 3727 1960 - in *77 en ’83/84 verbouwd tot blusloco

472/73 3739/40 1960 1977 verkocht aan Hainaut-Sambre

474 3741 1961 - nu rangeerloco CW

401 3766 1960 1987 verhuurd aan AKZO Rotterdam ('80/81) en DEMKA
Utrecht (’82/84); verkocht aan Locorem

402 3730 1960 1976 terugverkocht aan Cockerill

403 3850 1961 1982 vanaf '82 uitgeleend aan SSN

404 3851 1961 1988 uitgeleend aan SHM (°74), daarna rangeerloco CW:
wacht op verkoop

405 3852 1961 1970 na brand gesloopt

406 3853 1961 vanaf '86 uitgeleend aan SSN

407 3854 1961 1976 in "86 gesloopt

408 3855 1961 1972 na aanrijding gesloopt

409 3856 1962 1987 verkocht aan Locorem (Luik)

410/11 3857/58 1962 - in ‘84 verbouwd tot blusloco

389
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Tweeassige Cockerill-loco C 4-60 met kalkwagens; 26 mei 1973, tijdens een NVBS-

excursie. Deze loco is in 1974 verbouwd tot blusloco en inmiddels verbrand.

Foto: Hans Scherpenhuizen.

Werkspoor

Het zal opvallen dat het vaderlandse
Werkspoor wel stoomloco’s aan Hoogovens
geleverd heeft, maar geen dieselloco’s. Toch
heeft Werkspoor wel degelijk getracht om
het tegen Cockerill op te nemen. In 1958
werden twee tweeassers aangeboden van 40
ton en 265 pk. Deze loco’s zouden voorzien
worden van dezelfde Caterpillar-motoren en
Twin Disc-koppelomvormers als de Cocke-
rills. In plaats van een blinde as en koppel-
stangen zouden ze echter cardanoverbren-
ging krijgen.

In 1960 deed Werkspoor nogmaals offerte,
nu voor tien a twaalf tweeassers van 40 ton
en 325 pk. Deze zouden voorzien worden
van een Werkspoor-RUB 166-motor, Voith-
hydraulische transmissie en wederom car-
danaandrijving.

Werkspoor noemde deze types respectie-
velijk DHA 250/265 en DHA 300/325. Daar-
bij sloegen de cijfers op het aantal pk’s, DH
stond voor dieselhydraulisch en A beteken-

de dat het een lichte loc betrof. Van beide
ontwerpen is geen enkel exemplaar ge-
bouwd.

De serie 900

Vanaf 1963 werden in totaal 26 90-tons-
loco’s van General Electric in gebruik ge-
nomen (zie tabel 7). Ze zijn van het type dat
General Electric al decennia lang in verschil-
lende gewichtsklassen bouwt en waarvan
ook de veel lichtere B&M’s 44-46 exponen-
ten waren. Het zijn BoBo’s met midden-
cabine en twee symmetrische tractieinstalla-
ties, elk bestaande uit een 275-pk-Cummins-
dieselmotor, een generator en twee elektro-
motoren.

Deze loco’s werden aanvankelijk aan-
sluitend op de toen nog aanwezige zware
Henschels 81 en 82 vanaf 83 genummerd.
Uiteindelijk liep de nummering vast op de
Cockerills 101-111. Omdat het loco’s van in
de 90 ton betreft, kregen de toen aanwezige
83-99 een 9 voor hun nummer, terwijl de later

nog afgeleverde loco’s 901-909 genummerd
werden. Voor het nummer kwam de inmid-
dels weer verdwenen letter K. Vaak wordt
gedacht dat de C voor het nummer van de
Cockerills voor Cockerill stond en de K dus
voor Krupp. Dat is echter geenszins het ge-
val: De General Electrics zijn compleet in de
USA gebouwd en naar hier verscheept.
Krupp heeft er niets mee van doen. In wer-
kelijkheid sloegen dit soort letters op sporen
die voor de desbetreffende loco’s verboden
waren en die aangegeven werden met sein-
borden met overeenkomstige letters. Zo
sloeg A op alle vier Baume & Marpent-
loco’s, B op de 52 (Bever) en 53, C op de
Cockerills, D op de Deutz-loco’s, K dus op
de General Electrics van de serie 900, NS op
NS en buitenlandse wagens en W en Z op
verschillende types railkranen.

De serie 900 is aangekomen met schroef-
koppelingen, maar ondertussen zijn alle
loco’s van SA 3-koppelingen voorzien.

Tussen 1968 en 1978 kregen alle loco’s van
de serie 900 AB ofwel afstandbediening. Bij
een AB-loco is geen rangeerder nodig, om-
dat de locodrijver wissels omzet en wagens
ontkoppelt. Daarbij bedient hij de loco op
afstand met een zendertje dat zich in een
lederen vest voor zijn lichaam bevindt. In-
middels is de AB bij drie loco’s weer verwij-
derd, omdat AB niet bruikbaar is bij het aan-
en afkoppelen van NS-wagens. Het zender-
tje heeft namelijk een noodstop, die in wer-
king treedt wanneer het scheef wordt ge-
houden. Dat is bijvoorbeeld het geval wan-
neer de locodrijver struikelt. Er treden dan
een zwaailicht en hoorn op de loco in wer-
king en de treindienstleider wordt gewaar-
schuwd. Deze roept de locodrijver per mo-
bilifoon op en stuurt een ambulance wanneer
hij geen antwoord krijgt. Bij het doorverbin-
den van luchtslangen en schroefkoppelingen
wordt de locodrijver niet alleen in zijn be-
wegingen gehinderd door de zender, maar
kan hij het apparaat ook niet rechthouden
met eerder vermelde gevolgen. Bij een NS-
konvooi zijn dan ook een locodrijver €n een
rangeerder betrokken.

Een andere interessante beveiligings-
maatregel is dat de loco’s met AB voorzien
zijn van vijf onder elkaar geplaatste sein-
lampen. Als de locodrijver zich niet op de
loco bevindt, kan hij aan het door deze lam-
pen gegeven seinbeeld zien of de loco zijn

Het ontwerp voor een dieselloco van Werkspoor, dat nimmer werd uitgevoerd. Tekening: M.C.J. Broos.
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General Electric-loco K 9 83 met neergeklapte SA 3-koppeling en de vijf seinlampen
tegen de cabine, waarmee de locodrijver van buitenaf zijn AB-opdrachten kan controle-
ren; 1981. Foto: Hoogovens.

opdrachten ontvangen heeft en eventueel
maatregelen treffen.

De 909 maakte in 1972 een tweede boot-
reis, namelijk naar de ,,Gemeinschaftbetrieb
Eisenbahn und Héfen’” in Duisburg, om daar
de AB te demonstreren. Bij genoemd parti-
culier bedrijf waren ook nog stoomlocs aan-
wezig. De gastheren vroegen het toenmalige
hoofd RVE, de heer Ensink, naar welke
stoomloc zijn voorkeur zou uitgaan. Ensink
wees de loc aan die het kortst geleden ge-
reviseerd was. Bijna een jaar later stond
deze stoomloc (de latere (7)-57 of Bonne)
geheel onverwacht in Beverwijk op het sta-
tion! Dit leidde tot de oprichting van de
Stoomclub. In 1975 ging een tweede loco van
de serie 900 scheep voor een AB-proefbe-
drijf, nu bij DSM in Geleen. Enkele jaren
later werden de Werkspoor-diesellocs van
DSM inderdaad vervangen door AB-locs.

De nieuwste loco’s

Omstreeks 1973 ontstond er behoefte aan
nieuwe, zware loco’s. De gedachten gingen
uit naar een gewicht van 90 4 100 ton en een
vermogen van 700 a 1000 pk. Uiteraard
moesten in de nieuwe loco’s SA 3-koppelin-
gen kunnen worden ingebouwd. In deze
dagen waren er wel tien firma’s die een der-
gelijke loco konden leveren. Eén daarvan,
namelijk Kraus Maffei, lanceerde in 1973
juist een nieuw type. Hoogovens huurde het
eerste exemplaar. Gezien het gewicht van 88
ton en om verwarring met de General Elec-
trics te voorkomen kreeg deze huurloco het
nummer 801 (zie ook de tabellen 7 en 8).
Omdat de 801 nog geen SA 3-koppelingen
had, werd zonodig een koppelwagen ge-
bruikt. In een jaar tijd maakte de 801 5082
bedrijfsuren en legde daarbij 27.836 kilo-
meter af. Tot koop kwam het echter niet en
de loco vertrok zoals zij gekomen was: in
opzending in een goederentrein.

Toch was de 801 niet slecht bevallen.
Hoogovens stelde echter enkele specifieke
eisen, waaraan deze loco en andere bestaan-
de types moeilijk konden voldoen. In de eer-

ste plaats moesten de nieuwe loco’s ,.,fluis-
terloco’s’” worden vanwege het toekomstige
gebruik op het Gildenspoor door Velsen
Noord. Voor het verkrijgen van een hinder-
wetvergunning moest aan strenge geluids-
normen worden voldaan. Loco’s van Fran-
corail-MTE (Frankrijk), Henschel en
Cockerill vielen al direct af, omdat ze met
hun bladveren te luidruchtig waren. Daaren-
tegen maakten Moyse (Frankrijk), Orenstein
& Koppel, MaK en Kraus Maffei gebruik
van rubberen veerblokken. Terzijde zij ver-
meld dat de dieselelektrische BoBo-loco van
Moyse opzien baarde. Het ongewone was
dat de twee elektromotoren per draaistel
samen een blinde as aandreven en dat die via
kettingen met de wielassen verbonden was.
In de tweede plaats moesten de loco’s ge-
schikt zijn voor afstandbediening (AB), ook

Tabel 7. Levensloop series 800 en 900

in ergonomisch opzicht. Bij een AB-loco
klimt de locodrijver tientallen malen per
werkdag op de loco en stapt er weer af. Vol-
gens de eerdergenoemde heer Ensink moest
de locodrijver een acrobaat zijn om dat te
kunnen doen bij de aangeboden loco’s. Hij
zette nu samen met de afdeling Nieuwbouw
een unieke stap: Hoogovens ontwierp zelf
een loco!

De bouw van de zes loco’s gebeurde bij
Orenstein & Koppel (zie tabel 8). O&K gaf
de loco’s de typeaanduiding MBB 1200 N.
Dit was ook de aanduiding van een bestaand
O&K-type met één cabine. De Hoogoven-
loco’s lijken totaal niet op dit bestaande
type, al waren er wel componenten van ge-
bruikt. Niet lang voordat O&K met de loco-
motiefbouw stopte, werd het bestaande type
omgedoopt in MHBB 1001 en het Hoog-
oven-ontwerp in MHBB 1002. Van dat laat-
ste type werden in 1980 — het laatste jaar van
de O&K-produktie — nog drie stuks besteld
door de Dortmunder Eisenbahn (5).

De nieuwe Hoogoven-loco heeft twee
eindcabines, hetgeen een novum was voor
industrie- en rangeerlocomotieven. De loco-
drijver kan de loco toch vanuit de (in rijrich-
ting gezien) achterste cabine besturen, om-
dat hij langs de smalle motorkap tussen de
cabines en door de ramen van de voorste
cabine op de baan kan kijken. Elke cabine
kreeg zowel links als rechts een stuurtafel.
Vanaf de begane grond kunnen de laaggele-
gen cabines snel bereikt worden via enkele
treden bij de hoeken van het locoframe en
een voor de cabine gelegen bordes. De tre-
des zijn zodanig uitgevoerd dat de locodrij-
ver er ook veilig en comfortabel op kan blij-
ven staan om vandaaruit met zijn AB-kastje
de loco te besturen. De motorkap is elek-
trisch te heffen en de gebruikelijke luiken,
deuren en ventilatiesleuven ontbreken. On-
der de goed geisoleerde kap bevindt zich alle
apparatuur. Hierdoor dringt maar weinig ge-
luid tot de buitenwereld door. Een andere
nieuwigheid vormden de elektromagneti-
sche railremmen.

RVE-nummer fabrieksnummer in dienst uit dienst

983-985 GE 34894-34896 1963

986-991 GE 35808-35813 1966 987-989

992-998 GE 36658-36664 1968

999,901-905 GE 36980-36985 1969

906-909 GE 37599-37602 1970/71

801* KM 19581 1973 1974

820-825 O & K 26847-26852 1976/77

* huurloco
Tabel 8. Technische gegevens huidige Hoogoven loco’s

RVE- fabrikant type aandrij-  asvolg- vermogen gewicht lengte over

nummers ving') orde (pk) (ton) buffers (mm)

serie400 Cockerill CO 30 DH, B 265 42,48 6.545, 8.615?%)

ST-FD stangen

serie 900  General 90 tons DE BoBo 2x275 91,974 12.520, 12.786%)
Electric

801 Krauss M 1200 DH, BB 1060 88 12.200
Maffei B’B’ cardan

820-825 Orenstein MBB DH, BB 720 90 12.900
& Koppel 1200N cardan

'Y DH = dieselhydraulisch
DE = dieselelektrisch
%) zonder, respectievelijk met SA 3-koppelingen
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Krauss-Maffei-loco 8-01 tijdens het proefbedrijf in 1973. Na afloop van de huurperiode
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van een jaar keerde de loco terug naar de fabrikant. Foto: Hoogovens.

Gezien hun gewicht van 90 ton zouden de
nieuwe Hoogoven-loco’s eigenlijk in de serie
900 thuishoren. Om verwarring met de
General Electrics te voorkomen zijn ze ech-
ter 820-825 genummerd. Inmiddels is er meer
dan tien jaar ervaring met deze loco’s. Ze
zijn inderdaad bijna angstaanjagend stil en ze
voldoen uitstekend als AB-loco. Vergeleken
met de serie 900 valt de beschikbaarheid ech-
ter tegen. Er treden namelijk nogal wat sto-
ringen op, bijvoorbeeld omdat de isolatie
van de elektrische bedrading onder de her-
metisch gesloten kap snel verdroogt en ver-
brokkelt. Het verhelpen van storingen kost
veel tijJd, omdat ook voor kleine storingen de
kap geheven moet worden. Momenteel

wordt het aantal mogelijke storingsbronnen
verminderd en wordt het aantal stuurtafels
per cabine van twee naar één teruggebracht.
Dat kan ook makkelijk omdat de locodrijver
ook in de cabine de AB-zender kan gebrui-
ken. In de meeste gevallen fungeert de ca-
bine voornamelijk als ,,schuilhut’’.

De kleur

Nu een wat minder prozaisch onderwerp:
de kleur. De stoomloco’s waren groen. Later
kwamen daar voor en achter witte schrik-
strepen bij. De motorloco’s waren eerst
zwart. Vanaf 1952 werden gele schrikstre-
pen aangebracht op de voet- en bufferplaten

en op de voor- en achterkanten van motor-
kappen en cabines. Sinds 1963 werd van de
schrikstrepen afgezien en werden de loco’s
geheel geel (RAL 1006). Vanaf circa 1974 is
daar wat variatie aangebracht door dak en
jalouzieén zwart te schilderen. Het nummer
en het op sommige loco’s voorkomende
Hoogoven-logo zijn eveneens zwart.

Huidige toestand

Studies hebben aangetoond dat railver-
voer bij staalbedrijven economisch is bij
omvangrijk vervoer over relatief grote af-
standen. Bij omvangrijk vervoer over kleine
afstanden zijn bijvoorbeeld transportbanden
en monorails voordeliger, en bij gering ver-
voer over grote afstanden vrachtwagens.
Daarbij schakelt Hoogovens vooral externe
transportbedrijven in. De ondergrenzen
voor concurrerend railvervoer liggen — zeer
globaal — bij een vervoersomvang van 180
ton per uur en een afstand van een kilometer.
Daarbij valt aan te tekenen dat de grootste
afstand die bij Hoogovens per spoor wordt
afgelegd, de circa 42 km in het vervoer
Hallen — Havens is.

Oneconomische vervoeren worden door
RVE afgestoten. Zo is voorstelbaar dat het
vervoer van schrot van de Walserijen terug
naar de Staalfabrieken een te geringe om-
vang heeft. Tenslotte is het niet de bedoeling
dat een groot deel van de produktie in schrot
wordt omgezet. Dit vervoer gaat nu dan ook
per vrachtauto. Een nog sprekender voor-
beeld is dat de normaalspoorwagens van het
hybride bedrijfin Koudband IT niet meer per
spoor voor onderhoud van en naar de Cen-
trale Werkplaats worden gebracht. Het is
veel te duur om voor één wagen een loco in
te zetten. Men kan bij Hoogovens daarom
regelmatig het paradoxaal lijkende beeld
zien van een vrachtwagen beladen met een
spoorwagen.

Mede door het afstoten van onecono-

Orenstein & Koppel-loco 824 met een trein beladen met stalen halfprodukten, aan de haven bij het Noordzeekanaal.

Foto: Hoogovens.
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misch vervoer is de jaarlijkse RVE-produk-
tie teruggelopen van 25 miljoen ton in 1970
tot een kleine 20 miljoen ton nu. Dit is overi-
gens nog altijd vrijwel gelijk aan de omvang
van het NS-goederenvervoer en het hon-
derdvoudige van het railvervoer bij Nedstaal
(OdR 1988-4). Het aantal RVE-medewer-
kers liep in de genoemde periode veel sterker
terug, namelijk van 700 tot ongeveer 250.
Hieruit blijkt wel dat RVE veel efficiénter is
gaan werken. Dit is mede mogelijk geworden
door forse investeringen in de halfautoma-
tische koppelingen en AB.

Bij dit streven naar rationalisering was er
geen functie meer voor de te lichte Cocke-
rills, behalve voor enkele speciale taken.
Zoals uit tabel 6 blijkt, zijn inmiddels de
meeste Cockerills gesloopt, tweedehands
verkocht of verongelukt. Van zes Cockerills
is de toekomst echter voor lange tijd veilig
gesteld, omdat zij tot bluswagenloco ver-
bouwd zijn. Er zijn nu nog maar twee ,.ge-
wone’’ Cockerills over. Daarvan rangeerde
de 474 tot voor kort voor Wagononderhoud
en de 404 bij de Centrale Werkplaats. Toen
de locodrijver van de 474 dit jaar met pen-
sioen ging, is de 474 bij de CW gaan range-
ren, terwijl de 404 in afwachting van verkoop
werd opgeslagen.

De loco’s van de serie 900 zijn overal te
zien, behalve in het vervoer Hallen — Ha-
vens. Zij mogen immers niet door het Gil-
denspoor. Van de 26 loco’s is er een drietal
uit bedrijf genomen. Anders dan de Cocke-
rills worden zij niet verkocht, maar zullen zij
als reserve en als onderdelenleverancier
voor de overige loco’s gebruikt worden.

De O&K-loco’s worden alle zes ingezet
voor het vervoer Hallen — Havens. Deze
fluisterloco’s zijn immers speciaal geschikt
voor het rijden door de Gildenwijk. Andere
loco’s mogen hier niet rijden. Wanneer blus-
loco’s de werkplaats moeten bezoeken,
worden zij door een fluisterloco door het
Gildenspoor gesleept.

In de komende jaren zijn geen grote ver-
anderingen in het geschetste beeld te ver-
wachten.

Dankbetuiging

Inlichtingen werden verkregen van mevr.
drs. A.O. de Jonge (Spoorwegmuseum), van
de heren P.C.M. Blom en R. Robart (beiden
Hoogovens RVE), Th.W. de Graaff (Tho-
massen), P.J. Scholten (SHM) en K. Wiele-
maker (SGB) en van de afdelingen Loco-
werkplaats, Nieuwbouw, Wagononderhoud
en Public Relations van Hoogovens. Onze
dank geldt hen allen en wel in het bijzonder
drs. P. Zorge, secretaris van de Stoomclub
van Hoogovens. [J

Verantwoording
Geraadpleegd werden het archief van de afde-

ling RVE en het Centraal Archief van Hoogovens,

het Kromhout-archief bij Stork Werkspoor Diesel

in Zwolle en het Gemeentearchief van Den Haag,

alsmede de volgende literatuur:

1. C.A. van Lieshout, Stoom in de Breesaap,
Uitgeverij De Alk bv, Alkmaar, 1980

2. Joh. de Vries, Hoogovens [Jmuiden 1918-
1968, Uitgave KNHS

3. H. de Jong, De locomotieven van Werkspoor,
Uitgeverij De Alk bv, Alkmaar, 1986

4. N.J. van Wijck Jurriaanse, Andere locomotie-
ven van de Nederlandse Spoorwegen, Uitge-
vers Wyt, Rotterdam, 1974

5. Railway Engineer, sept/oct 1980, blz. 6

zralls ;/

Het hedendaagse smalspoor van

Hoogovens

Wie de geschiedenis van het industriéle
spoorbedrijf van de Hoogovens bestudeert,
leest onder andere in ,.Stoom in de
Breesaap’ van C.A. van Lieshout dat het
allemaal begonnen is met een smalspoor met
stoomlocomotiefjes met een spoorwijdte
van 600 mm. Dit bescheiden spoortje, dat
diende voor zandaanvoer en voor het ver-
plaatsen van (normaalsporige) bluswagens
bij een der kooksfabrieken, heeft tot het
begin van de jaren vijftig dienst gedaan.

Tegelijk met het verdwijnen van dit oor-
spronkelijke smalspoor werd elders binnen
het bedrijf een geheel nieuw smalspoorbe-
drijf in gebruik genomen, dat tot op de dag
van vandaag in continudienst functioneert.
Het s een spoorbedrijf zonder locomotieven
dat zich geheel . ,binnenskamers’’, dat wil
zeggen binnen een fabriekshal, afspeelt en
daardoor wellicht niet direct tot de verbeel-
ding spreekt. Aan de andere kant is het een
smalspoorbedrijf dat door zijn zware con-
structies en bijzondere voorzieningen geheel
afwijkt van de gebruikelijke smalspoorprak-
tijk en alleen al daardoor de aandacht ver-
dient.

Het bewuste smalspoor met een spoor-
wijdte van 900 mm vindt men op het Hoog-
oventerrein in Koudbandwalserij 1. Deze
walserij, waar staalplaat tot blik wordt uit-
gewalst, vormt een onderdeel van het zoge-
noemde ,,Breedbandproject’’. Het ,,Breed-
bandproject’’, dat de produktie van staal-
plaat in diverse dikten beoogde, werd in het
begin van de jaren vijftig als nieuwe pro-
duktieloot aan Hoogovens toegevoegd.
Koudbandwalserij 1 werd in 1953 in gebruik
genomen. Dit is 0ok het jaar van ingebruik-
neming van het smalspoor.

In de fabriekshal ligt een dubbelsporige
spoorlijn met enkele vertakkingen en een
aantal overloopwissels. De baan bestaat uit
zeer zware groefrails, die in de vloer zijn
verzonken. Door het zware en intensieve
spoorverkeer zijn de rails geheel blank ge-
reden, zodat zij als zilveren lijnen oplichten
op de zwarte fabrieksvloer. De totale lijn-
lengte bedraagt ongeveer 1200 m. Het smal-
spoor fungeert binnen de walserij als tran-
sportmiddel voor het vervoer van rollen blik.

H. Sluijters

Het rollend materieel bestaat uit 45 platte
wagons op tweeassige draaistellen, die te
onderscheiden zijn in twee series, namelijk
6011-6049, deels gebouwd door Spoorijzerin
1953 en deels door Braine le Comte in 1967,
en 6001-6006, in 1971 gebouwd door Braine
le Comte. De twee series zijn op het oog te
onderscheiden door het verschil in hoogte.

De draaistellen zijn voorzien van zware
veerconstructies, hetgeen voor smalspoor
uitzonderlijk is doch in dit geval zeer begrij-
pelijk, om niet te zeggen vanzelfsprekend,
gelet op het te vervoeren gewicht.

De wagons zijn in tweetallen gekoppeld en
uitgerust met een doorgaande luchtdrukrem.
Dit gebruik van doorgaande luchtremmen bjj
industriesmalspoor is voor Nederland uniek,
maar gelet op de omstandigheden een pure
noodzaak. Immers, een beladen trein van
twee wagons (de standaard-treinsamenstel-
ling) vertegenwoordigt een gewicht van ten
minste 180 ton! Bovendien moet een trein in
de fabriekshal op ieder moment onmiddellijk
tot stilstand kunnen worden gebracht.

Locomotieftractie lijkt gelet op de aard en
de omvang van het vervoer voor de hand te
liggen. Maar zoals al in de inleiding werd
vermeld, zal men bij Hoogovens vergeefs
zoeken naar locomotieven voor 900 mm-
spoor. De tractie wordt geleverd door diesel-
tractoren op luchtbanden van de fabrikaten
Pous en Douglas. De keuze voor tractoren in
plaats van locomotieven berust op over-
wegingen van doelmatigheid. Tractoren
kunnen zonder rangeren op elk gewenst punt
aan- of afgekoppeld worden en bovendien
kunnen de trekkers ook worden ingezet voor
het verplaatsen van niet-spoorgebonden
voertuigen binnen de walserij. Zoals al het
spoormaterieel bij Hoogovens zijn de wa-
gons en tractoren geel geschilderd.

Aan het slot van dit artikel past een dank-
woord aan de afdeling Public Relations van
Hoogovens, die mijn bezoek aan het bedrijf
hebben mogelijk gemaakt, aan de heer R.
Robart van de afdeling Railtransport, die mij
heeft ontvangen en rondgeleid, en voorts
aan de heer H.J. Kolkman, die mij op het
bestaan van dit spoor attendeerde en mij van
enkele waardevolle, aanvullende gegevens
voorzag. [

Hoogovens-Koudbandwalserij 1 met wagens 6037 en 6040; 29 juli 1988. Foto: H. Sluijters.
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