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Een eeuw industriespoor in
Budel-Dorplein

Het railbedrijf van de zinkfa-
briek in Budel-Dorplein is net zo
oud als de fabriek zelf, namelijk
101 jaar. Het is het oudste nog
bestaande industriéle spoorbe-
drijf in Nederland. In die eeuw
is er natuurlijk veel veranderd.
Het begon met smalsporige
stoomtractie, met zelfs perso-
nenvervoer. In 1917 werd het
eerste normaalspoor gelegd,
maar de laatste smalsporige
stoomlocomotieven verdwenen
pas in 1962. Twee normaalspo-
rige stoomlocomotieven speel-
den een rol in de Tweede We-
reldoorlog en een diesellocomo-
tief bracht het tot het Spoor-
wegmuseum.

De Belgische gebroeders Dor stichtten in
1892 hun Société Anonyme des Zincs de la
Campine in de gemeente Budel. Later werd de
naam vertaald in N.V. Kempensche Zinkmaat-
schappij (KZM). Thans is het bedrijf onder de
naam Budelco voor de helft eigendom van
Shell-Billiton en voor de andere helft van Aus-
tralian Mining & Smelting Europe.

De grondstof bestaat voornamelijk uit zink-
blende (een verbinding van zink en zwavel).
Door ,,roosten”, dat wil zeggen verhitten onder
toetreding van lucht, wordt dit erts omgezet in
zinkoxyde en het gas zwaveldioxyde.

Uit zwaveldioxyde wordt zwavelzuur ge-
maakt. Het roosten gebeurde daarom aanvanke-
lijk bij zwavelzuurfabrieken elders. Later werd
de zwavelzuurfabricage ondergebracht bij een
dochter op het eigen bedrijfsterrein, de N.V.
Gemengde Metaalertsen (GME). Gedurende
periodes kort voor en na de Tweede Wereldoor-
log heeft de KZM de kunstmeststof superfos-
faat gemaakt uit dit zwavelzuur en fosfaaterts.

Uit zinkoxyde werd zink gemaakt via een
thermisch procédé, waarvoor grote hoeveelhe-
den kolen nodig waren. In 1973 is de KZM
overgestapt op een elektrolytisch proces.

De Dors vestigden hun fabriek op woeste
grond midden tussen de spoorlijn Antwerpen —
(Hamont — Weert — Roermond —) Mdnchen
Gladbach van de Grand Central Belge en de
Zuid-Willemsvaart, waaraan in 1896 een eigen
insteekhaven gegraven werd. De vestigings-
plaats moest afgelegen zijn vanwege de stank-
overlast. Toch werd direct nabij de fabriek een
dorp gebouwd, dat in 1893 naar de stichters
Budel-Dorplein genoemd werd.

Ontwikkeling van de
bedrijfsspoorweg

Gelijktijdig met de bouw van de fabriek
werd een ,,Decauville spoor” met een spoor-
wijdte van 600 mm aangelegd. Dit liep van sta-
tion Budel in de buurtschap Budel-Schoot via
de rand van Budel-Dorplein en de fabriek naar
de haven. Het tracé van het station naar de fa-
briek lag op eigen baan, maar de lijn naar de
haven lag in de wegberm. De lengte van de lijn

Dorplein; omstreeks 1910. Prentbiefkaart.

bedroeg meer dan drie kilometer. Daarbij kwa-
men nog de vele sporen in de fabrieksgebou-
wen en op het bedrijfsterrein. Het smalspoornet
bereikte een spoorlengte van maximaal 42,6 Ki-
lometer. Er waren meer dan zeventig wissels,
een locloods en een weegbrug.

Het smalspooremplacement bij station Budel
aan de ,,IJzeren Rijn” moest nogal eens gewij-
zigd en verplaatst worden in verband met uit-
breidingen van het station. De situatie was in
een periode vanaf 1907 als volgt. Station Budel
had een normaalsporig opstel- en een overlaad-
spoor voor de KZM. Evenwijdig hieraan lagen
een smalsporig overlaadspoor en bijbehorend

Sporen in Budel in 1928. De situatie bleef
vrijwel ongewijzigd tot 1944.

Een machientje van de KZM met enkele goederenwagens rijdt via 't Routje door Budel-
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omloopspoor. Het beschreven smal- en nor-
maalspoor was door een hek van de buitenwe-
reld afgeschermd.

In 1917 kreeg de KZM een normaalsporige
aansluiting, die een stuk ten oosten van de
smalspoorlijn lag. Het baanlichaam van onder
andere zinkas werd in eigen beheer met tijdelijk
smalspoor aangelegd. De bedoeling was dat het
normaalspoor het smalspoor zou gaan vervan-
gen, maar dat proces verliep zeer traag. Zo wer-
den in 1925 en 1930 nog smalsporige locomo-
tieven gekocht.

In of kort voor 1944 is het normaalspoor
doorgetrokken naar de haven. Daarom kon de
KZM een belangrijke rol spelen in de kolen-
voorziening van het bevrijde zuiden des lands
in 1944/45. Omdat in Nederland veel sluizen
vernield waren, werden kolen namelijk per
schip via Belgié naar de KZM-haven gebracht.
Vandaaruit ging het vervoer per spoor.

Rond 1951 werd het smalspoor tussen het
station en de fabriek opgebroken. Op een deel
van het voormalige tracé ligt nu een straat. De
straatnaam ,,’t Routje” herinnert aan de naam
van de smalspoorlijn. In de jaren vijftig werd
het smalspoor voornamelijk gebruikt voor
transport op het fabrieksterrein. Ook de sporen
naar de haven bleven in gebruik. In 1962 werd
de laatste smalspoorloc buiten dienst gesteld.

Franstalige employés noemden de smal-
spoorlijn La Route. In de volksmond werd dit
‘t Routje, waaraan een straatnaam herinnert.
Foto: Henk Kolkman.
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Smalspoorloc /a Bruyére, waarvan het machinistenhuis met schotten
is gedicht. Werklieden hebben uit de open bakwagen het zinkerts bij
de zwavelzuurfabriek gelost; 1934. Foto: verzameling L.L.A. Teyssen.

Het smalspoor

Gezien de Belgische afkomst van het bedrijf
is het begrijpelijk dat men stoomlocomotieven
van Belgische makelij betrok. La Société de
Couillet, ofwel Usines Métallurgiques de Hai-
naut (USM), bestond al lang toen in 1849 de
eerste locomotief geproduceerd werd. Couillet
leverde al vroeg smalspoorlocomotieven, onder
andere aan Decauville, toen deze bekende
smalspoorfabrikant nog niet in staat was die
zelf te bouwen. De produktie van locomotieven
werd in 1930 gestaakt, afgezien van een korte
periode tijdens en kort na de Tweede Wereld-
oorlog.

De eerste locomotief was een tweeassig ten-
derlocje en had waarschijnlijk geen machinis-
tenhuis. Het locje is via Couillet tweedehands
aan de KZM geleverd. Aanvankelijk werden er
nogal wat gebreken door het Stoomwezen ge-
constateerd zoals ,,zeer roestige en mottige” ci-
linders. In 1895 kwam er een nieuwe ketel.
Desondanks moest in 1901 een nieuwe pijpen-
plaat aangebracht worden. In 1913 werd de ke-
telvergunning ingetrokken.
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KZM-smalspoorlocomotief Dorplein

Smalsporige stoomlocomotieven van de KZM (in volgorde van binnenkomst)

Alle vijf andere Couillets werden nieuw ge-
kocht. Het waren drieassige tenderlocjes met
een koperen vuurkist. Aan het elegante uiterlijk
werd nogal afbreuk gedaan toen de grotendeels
open machinistenhuizen met ruwe houten
schotten werden afgeschermd. Alle Couillets
droegen namen, namelijk Felix Evette (een
vroeg gestorven zoon van een der gebroeders
Dor), la Bruyere (de Heide), la Campine (de
Kempen), Dorplein, Dorplein 2 en Budel.

Zinkerts kwam per binnenschip uit de Ant-
werpse haven. Stoomkranen in de eigen haven
aan de Zuid-Willemsvaart laadden het erts
over, in 1934 bijvoorbeeld in een trein met vier
moderne onderlossers en een open bakwagen.
Ondertussen stond er een tweede open bakwa-
gen bij de zwavelzuurfabriek en ging de inhoud
daarvan op de schop. Bij aankomst van de trein
uit de haven werden de zelflossers meteen ge-
lost en werden de bakwagens omgewisseld. De
geproduceerde zinkblokken gingen met platte
wagens retour naar de haven. Gedurende een
aantal jaren gingen ook fosfaaterts en kolen per
smalspoor van de haven naar de fabriek. Bij de
kolen ging het om een scheepslading per dag in
open bakwagens. De stoomfluit van de locs
was dus vaak op de havenoverweg te horen. Al-
leen aan het zwavelzuur is het smalspoor nooit
te pas gekomen. Dit werd namelijk naar eigen
tankschepen in de haven of naar normaalspoor-
wagens verpompt.

Het goederenmaterieel werd in de eigen
werkplaats vervaardigd. Ook waren er twee ge-
sloten rijtuigen. Een daarvan bevatte aparte
ruimtes voor de directie, employés en de post-
bode. Het andere rijtuig was wat langer en
diende — onderscheid moest er zijn — voor het
vervoer van arbeiders. Elke dag om half acht

De smalspoorlocloods gezien langs een trein met zinkblokken, ge-
trokken door een Jung-locomotief; omstreeks 1955.
Foto: verzameling L.L.A. Teyssen.

’s morgens en twee en vijf uur ’s middags reed
een ,,machientje” met deze rijtuigen — en door-
gaans enkele goederenwagens — van het station
naar de fabriek. Tot de passagiers hoorde ook
een der gebroeders Dor, die vanuit Weert naar
zijn werk spoorde. Op zondag werden de Eer-
waarde Paters Franciscanen uit Weert van het
station gehaald. Zij droegen de Heilige Mis op
in de fabriekskapel, die men had ingericht
omdat het continubedrijf ook op zondag moest
doorgaan. Dit personenvervoer is voor 1940
door autobussen overgenomen.

In de hoogtijdagen waren er vier tot vijf
smalsporige stoomlocjes. Twee Couillets wer-
den gebruikt als onderdelenleveranciers voor de
overblijvende twee toen er in 1952 een drietal
Jung-stoomlocjes arriveerde. Van oorsprong
waren dit Duitse Heeresfeldbahnlokomotiven.
Door bemiddeling van de Amsterdamse hande-
laar in spoorwegmaterieel Schwanebeck wer-
den ze als ,,Wiedergutmachung” kosteloos aan
de KZM geleverd. Deze oorlogsmachines
waren tweeassig en hadden een stalen vuurkist.
Een van de drie had een tender, die echter nau-
welijks gebruikt werd. Anders dan de Couillets
kregen de Jung-locomotieven geen namen. Nog
geen tien jaar later waren alle smalspoorlocs
gesloopt. De laatste jaren vond alleen nog
transport plaats van geroost zinkerts van de
zwavelzuurfabriek naar de zinkfabriek.

De enige smalsporige motorlocomotief is
kennelijk geen succes geweest. Het was de laat-
ste in Nederland verkochte loc van het type
XIV F (XIV is een volgnummer en F slaat op
Feldbahn). Het ging om twee- en drieassige
locs met spoorwijdtes van 600, 700, 750, 900
en 1000 mm. De motorvermogens varieerden
tussen 10 en 33 pk, athankelijk van de diameter

12 Felix Evette Couillet 357 1876 Bn2t 4 mijn Bonne 1913 in 1895 nieuwe ketel,
Espérance (B) oud nummer: locomotief 1
3 la Bruyere Couillet 1095 1893 Cn2t 9,5 n.v.t. 1893 1947 oude nummers: 2 en 13
14 la Campine Couillet 1201 1897 Cn2t 9,5 n.v.t. 1938
24 Couillet 5740 1938 - - n.v.t. 1938 1961 nieuwe ketel la Campine
12 Dorplein Couillet 1431 1906 Cn2t 10 nv.t. 1906 1952
13 Dorplein 2 Couillet 1657 1912 Cn2t 12 n.v.t. 1912 1952
21 Budel Couillet 1826 1930 Cn2t 12 n.v.t. 1930 1957 sinds 1953 buiten dienst
26 Jung 10117 1944 %) 1951 1962 9
27 Jung 10134 1944 o) 1951 1961 %)
28 Jung 10135 1944 ) 1951 1961 9
') vervoerbare ketel nummer Stoomwezen wachten.

’) De voorlopige vergunning van het Stoomwezen werd in 1892 verleend, maar
vanwege allerlei mankementen liet de definitieve vergunning tot 1894 op zich
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Normaalspoorlocomotief Nelly actief voor de aannemers Geldens &
Kocken bij de aanleg van de spoorlijn Eindhoven - Weert; 1913.

Foto: Gemeentearchief Weert.

en slag van de ene cilinder en van de brandstof
(benzine, benzol of petroleum). Sinds 1913 zijn
er 35 exemplaren van dit type in Nederland
verkocht, vooral aan steenfabrieken. Volgens
het Deutz-archief bestelde de SA des Zincs de
la Campine op 4 juli 1925 een benzinelocomo-
tief voor 600 mm spoorwijdte van dit toen al
ouderwetse type, die op 8 december van dat
jaar geleverd werd.

De motorlocomotief was voor 1937 weer
verdwenen.

De normaalsporige
stoomlocomotieven

In verband met de voorgenomen vervanging
van het smal- door normaalspoor kocht de
KZM in 1916 een Humboldt- en in 1919 een
Fox Walker-stoomlocomotief. Voor beide was
de KZM minstens de derde eigenaar. De twee-
assige Humboldt-tenderloc was afkomstig van
de Grintmij Echt, die haar kortstondige bezit in
1914 tweedehands in Duitsland had verworven.
De drieassige Fox Walker-zadeltankloc had
voor diverse aannemers gewerkt. Beide locs
waren wel in de keuring van het Stoomwezen
opgenomen, maar stonden jaren ongebruikt in
een loods. Voorlopig kreeg alleen de (in 1924
in gebruik genomen) zwavelzuurfabriek van de
GME een normaalsporige aansluiting, maar
hier behielp men zich met paarden. Later wer-
den de GME-ketelwagens gerangeerd met een
,.petroltuffer” ofwel railtractor.

De Fox Walker werd in 1924 afgevoerd zon-
der ooit bij de KZM gebruikt te zijn. Er is toen
een Pruisische T7, genaamd ,,Nelly”, voor in de
plaats gekomen. Toen ze gesloopt werd, zijn
haar lantaarns gered door de toenmalige Chef
Transport, de heer Teyssen. Een ervan bevindt
zich nu in het gemeentemuseum De Tiend-
schuur in Weert; de andere siert de hal van het
nieuwe subtropische zwemparadijs ,,De IJzeren

Humboldt 1

Grintmij Echt 1952
17 Fox Walker 285 1876 ~ Cn2t  VanHattum 31 1919 n.v.t 1924
- Grafenstaden 3568 1885 ~ Cn2t  Staatsmijnen7 1925 n.v.t. ?
25 Cockerill 3203 1930 Bn2t  Sphinx 5 1951 1951 1955
? Hohenzollern 1641~ 1903~ 2Bh2t NS 7009 1951 1951 circa 1965
? ? ? ) n.v.t. 1951 1951 ?

Man” in Weert. Dit slaat op een eerdere episo-
de uit het leven van ,\Nelly”. De aannemers
Geldens & Kocken wonnen in de periode 1912-
1913 zand in de omgeving van Weert voor de
aanleg van de spoorlijn Eindhoven — Weert.
Daarbij gebruikten zij een enorms stoomgraaf-
machine met als bijnaam ,,De 1Jzeren Man” en
drie normaalsporige stoomlocomotieven, gehe-
ten Nelly, Olga en Elise. De zandput werd later
het zwembad ,.De IJzeren Man” (ook in Eind-
hoven ontstond zo een zwembad met die
naam). De drie locs werden na het klaren van
het karwei verkocht. Olga en Nelly zijn in 1917
als SM 6 en 7 bij Staatsmijnen terecht geko-
men. Nelly werd hier in 1925 buiten dienst ge-
steld. Daarna moet ze naar de KZM zijn gegaan
ter vervanging van de Fox Walker. Ook Nelly
bleef echter in de loods staan en werd slechts
gebruikt bij het al genoemde kolenvervoer in
1944/45.

Alleen de Humboldt werd in 1930 (na veer-
tien jaar!) in dienst gesteld. Kort na de bevrij-
ding van het zuiden des lands werd het locje
door NS gehuurd en vanuit Eindhoven ingezet
op de lijnen naar Helmond en het vliegveld
Welschap (dit laatste lijntje takte af van de
spoorlijn naar Valkenswaard). De overbrenging
geschiedde via Hamont in Belgi€ en Valkens-
waard, omdat de brug over de Zuid-Willems-
vaart kapot was. Bij de NS stond het locje als
,.Dorplein” bekend, hoewel zij bij de KZM
geen naam droeg. Ze kon slechts twaalf twin-
tigtonswagens trekken, maar maakte zich toch
zeer nuttig. Alle NS-locomotieven waren na-
melijk door de zich terugtrekkende Duitse troe-
pen onbruikbaar gemaakt.

Na het rijden van de eerste NS-treinen in be-
vrijd gebied keerde de Humboldt naar de KZM
terug en werd daar in 1953 gesloopt. In 1951
waren er bij de KZM namelijk maar liefst drie
andere normaalsporige  stoomlocomotieven

Normaalsporige stoomlocomotieven van de KZM

in 1942 nieuwe cilindrische ketel (Backer & Rueb 1079), als
.Dorplein” in 1944 bij N§

zadeltank, nooit bij KZM gebruikt

ex-KPEV Essen 6508 (type T7), ex-,.Nelly” Geldens &
Kocken, lantaarns bewaard

verticale ketel (type V)

ex-NCS 49, ketel van NS 7004

gehuurd van Spoorijzer

Locomotief 7009 droeg omstreeks 1955 nog steeds haar NS-nummer-
platen. Voorts staat op het viaduct nog ketelwagen NS 520924 P.
Foto: verzameling L.L.A. Teyssen.

aangekomen. Een ervan was gehuurd en heeft
maar Korte tijd dienst gedaan.

De tweede was een Cockerill met verticale
ketel. De aanwezigheid van deze loc bij de
KZM was aanvankelijk met raadsels omgeven.
De leverlijst van Cockerill vermeldt namelijk
dat fabrieksnummer 2203 in 1900 is geleverd
aan de Société Miniere et Métallurgique de
Campina 2 Budel. De KZM had in die tijd ech-
ter nog helemaal geen normaalspoor. Toch was
bij oudgedienden bekend dat er bij de KZM
z0’n ,.fles” van Cockerill gereden had, maar die
was pas in 1951 via Diephout in Rotterdam ge-
leverd. De oplossing was gelukkig dat iedereen
gelijk had: de KZM bezat vroeger een eigen
mijn in Marokko. De Cockerill uit 1900 is daar-
heen gezonden, maar de rekening ging naar het
hoofdkantoor in Budel. Zo kwam Budel ten on-
rechte op de Cockerill-leverlijst. De Cockerill
die daadwerkelijk in Budel actief is geweest,
kwam in 1951 beschikbaar toen de Sphinx in
Maastricht haar drie Cockerill-stoomlocs ver-
ving door twee locomotoren van de NS-serie
102-152. De Cockerill van de KZM werd al in
1955 gesloopt.

De derde in 1951 aangetreden stoomloc was
de ex-NS 7009. Deze fraaic ex-NCS-lokaal-
spoormachine reed bij de KZM nog met haar
NS-nummerschilden en bleef bij de NS (in Til-
burg) in onderhoud. Ze stond nog tot ongeveer
1965 in een loods als reserve voor de diesellocs
en was toen de laatst overgebleven stoomloc
van de KZM.

De normaalsporige
diesellocomotieven

In Nederland werden en worden de meeste
industrielocomotieven uit Duitsland geimpor-
teerd, echter met uitzondering van de periode
vlak na de Tweede Wereldoorlog. De Duitse
locomotieffabrieken lagen immers in puin en

*) vervoerbare ketel nummer
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Het rollend materieel van de KZM rond 1952. Op het normaalspoor staat achter de trein met
ex-NS-Sik 311 een trein met de Cockerill; rechts daarvan ex-NS-loc 7009 met ketelwagens. De

drie smalspoorlocs zijn Jung-locs met (van rechts naar links) open bakwagens, onderlossers
met zinkerts en platte wagens met zinkblokken. Foto: verzameling L.L.A. Teyssen.

Beter verging het de kleine collega van de
R&H-loc, een ex-NS-Sik. In de 35 jaar bij de
KZM is er maar weinig aan veranderd en zo
kon deze ex-NS 311 in het Spoorwegmuseum
belanden. Ze diende er korte tijd als trekkracht
op het achterterrein met de rijtuigen van de
Wiener Lokalbahn. Vanwege de geluidoverlast
voor de omwonenden onderging de Sik een
weinig succesvolle verbouwing tot acculoc (zie
OdR 1990-6, -9 en 1991-5). De rondritten wor-
den nu met locomotor 103 gereden. De 311
verzorgt incidenteel rangeerwerkzaamheden,
waarbij de dieselmotor weer gewoon in actie is.

Duitse produkten waren niet populair. De eerste
naoorlogse Henschel werd in 1949 getmpor-
teerd, de eerste Deutz in 1951 en de eerste
Orenstein & Koppel pas in 1953. In deze perio-
de verkocht de Deutz-agent Spoorijzer een aan-
tal smal- en normaalsporige locs van het Engel-
se fabrikaat Ruston & Hornsby. In 1954 werd
een kloeke, normaalsporige Ruston & Hornsby
geleverd aan de gloednieuwe Maascentrale van
de PLEM in Buggenum bij Roermond. De
vrouw van de machinist was werkster bij een
KZM-directeur en zo geschiedde het dat deze
laatste op zekere dag een proefrit met de loc
maakte. Hij was zeer onder de indruk, vooral
toen hij later vernam dat Spoorijzer de KZM
voor hetzelfde type loc een aanzienlijk hogere
prijs in rekening wilde brengen. De koop ging
toch door.

Tegenwoordige toestand

Elke werkdag rijden er twee treinen met
zinkerts van het Antwerpse havengebied naar

Budel-Dorplein.  Dit is vrijwel geheel een
NMBS-aangelegenheid. Na minder dan twee
kilometer op NS-sporen te hebben afgelegd
wordt het Budelco-raccordement bereikt. De
Belgische loc van de serie 5100 trekt de trein
ook door de losinstallatie, behalve bij te late
aankomst in Budel, want er moet tijdig terugge-
keerd worden. Een deel van het geproduceerde
zink gaat in VTG-veerbootwagens naar Enge-
land. Deze vierassige schuifwandwagens wor-
den aan de treinen met lege zinkertswagens
meegegeven. Van het geproduceerde zwavel-
zuur wordt een deel met de buurtgoederentrein
uit Eindhoven afgevoerd. Het gaat in tweeassi-
ge VTG-ketelwagens naar Delft, Delfzijl en
Hengelo. Incidenteel wordt ook zink door de
NS vervoerd.

In 1992 werd in totaal 473.000 ton door de
NS en NMBS aan- en afgevoerd. Daarnaast
ging er ook nog 25 a 30.000 ton van het gepro-
duceerde zink met intern railtransport naar de
eigen haven. Hiervoor heeft Budelco zes platte
wagens. Deze tweeassers werden ongeveer vijf-
tien jaar geleden via een handelsfirma van de
DB overgenomen. De luchtremmen zijn afge-
nomen.

Als tractiemiddelen heeft Budelco een O&K-
diesellocomotief en een Unimog-rail/wegvoer-
tuig. Zij plaatsen en rangeren de veerbootwa-
gens, de ketelwagens en de eigen platte wagens
en verlenen assistentic bij het lossen van de
zinkertswagens. Ook bedienen zij het nabij de
haven gelegen Akzo Chemie Weert. De Uni-
mog wordt ’s winters ook als strooiauto inge-
zet;

Bij Budelco zijn tien personeelsleden door
de NS als machinist/rangeerder opgeleid. Ze
verrichten ook andere taken. Het railvervoer
geschiedt alleen in dagdienst.

De Technische Dienst onderhoudt de eigen
platte wagens. Ook het klein onderhoud van de
sporen en de loc gebeurt door Budelco. Groot
onderhoud aan de loc geschiedt door O&K in

De R&H-locs van de PLEM en de KZM
waren diesellocs met twee gekoppelde assen.
Van dit type zijn 301 exemplaren gebouwd, in
zowel dieselmechanische, dieselelektrische als
dieselhydraulische uitvoering. Bij de PLEM en
de KZM ging het om de dieselelektrische uit-
voering, met ¢én grote elektromotor.

De R&H-loc van de KZM beviel goed. Ze

hek

losspoor zinkerts
[- queegbrug

) \ ; haven

werd in drieploegendienst vrijwel continu ge-
bruikt en was in 1976 totaal versleten. De toen
ontboden sloper raakte onder de indruk van de
statige Engelse loc en vatte het plan op om het
gevaarte als monument bij zijn bedrijf in Weert
op te stellen. Helaas maakten twee lage viaduc-
ten wegtransport onmogelijk en moest de loc
toch ter plekke gesloopt worden, maar pas
nadat de sloper er een korte 8 mm-film van ge-
maakt had. De (tweede) motor was toen al ver- 1%
wijderd voor gebruik elders.
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Sporenplan van Budelco anno 1993
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Motorlocomotieven (alle tweeassig; in volgorde van binnenkomst)

(mm

1925

XIV FR

Deutz 6846

600

1435 Werkspoor 773 locomotor 85 21 60 1940 1952 1987 ex-NS 311, thans in NSM
1435 R&H 408305%) 165 DE 155 28 ? 1957%*) 1957%*) 1976

1435 O&K 26821 MB 280N 288 36 22 1976 1976 n.v.t.

1435 Mercedes/Zweiweg Unimog 1981 1981 n.V.t. rail/weg

voor 1937
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") Volgens gegevens van de Industrial Railway Society en PLEM-medewerkers. De inkoopfactuur van de KZM is echter gedateerd op 11 november 1951 (en bedraagt



De Ruston & Hornsby-diesellocomotief rangeert met twee ketelwa-
gens van Nepakris (thans Solvay) uit Linne-Herten; 18 april 1968.
Foto: Pierre de Greeuw.

Amsterdam en voor het groot onderhoud aan de
sporen worden bedrijven als Railbouw en
Strukton ingeschakeld. []

Dankbetuiging en bronvermelding

Voor hun medewerking is dank verschuldigd aan de
heren O.Th. Haze (Budelco), L.L.A. Teyssen (oud-
Chef Transport KZM), Damen (oud-machinist
PLEM), Bukkems (sloperij Chr. v/d Venne & Zn),
H. Jaspers (Heemkundekring Budel en Cranendonck)
en M. Broos, O. Dijkstra, H. de Herder, J.JH.M.
Nahon, J.C.G. van de Meene en prof.dr.ir. A.D. de
Pater (allen NVBS).

Voorts werden gegevens ontleend aan onder andere:
Zink-trekkers, voortrekkers”, A.O., 1967

Jan Smits, ,,.De IJzeren Man 80 jaar” in Weerter Jaar-
boek 1990-1991, Stichting Weerter Publicaties
archieven van de Dienst voor het Stoomwezen voor
het Eerste District, berustend bij het Rijksarchief in
's-Hertogenbosch (tot circa 1925) en het districtskan-
toor in Breda

Spoor- en Tramwegen, 4 juli 1946, blz. 233

H. van Pol, ,,Stoomtractie bij de Nederlandse Spoor-
wegen 1944-1958”, De Bataafsche Leeuw, 1983

Op 29 augustsus 1984 bestond de tractie bij Budelco uit de NS-Sik
311 en de Orenstein & Koppel-loc. De Sik staat nu in het Spoorweg-

o= s

museum. Foto: Pierre de Greeuw.

Ketelwagens van de N.V. Gemengde Metaalertsen
(alle tweeassig en bestemd voor zwavelzuur)

uit

dienst
520901-905 Brand 1957-1969
520906 MAN 1917 1969
520907 Rathsack & Co 1924 1925 1969
520908-912 Rheinmetall 1925 1925 1961-1969
520913-914 Ruhlandwerk 1925 1926 1961
520915-916 Bahnbedarf 1923 1929 1957,1961
520917-936 Dyle & Bacalan 1929 1929 1961-1971
520937-951 Quedlinburg 1930 1930 1940
520937", 938" ex-DR ? 1947 1949, 1950
520937, 938",
5209391 - 941" NS-onderstellen 1965 1965 1977

Opmerkingen

") Van 1940 tot het begin van de jaren vijftig zijn ver-
huurd geweest aan Nepakris te Linne-Herten voor
vervoer van natronloog: 902, 904, 920-922, 924,
926 en 935. Nr. 926 is ook verhuurd geweest aan
Chemproha.

%) De serie 937-951 is verkocht en opgenomen in het
DR-park.

%) 937" is aan Staatsmijnen verkocht als terreinwagen.

‘) De serie met NS-onderstellen kreeg de computer-
nummers 0725313 t/m 317.

Haltegebouw Seppe

Na een leegstand van ruim twee en een half
jaar, waarbij overigens geen sporen van vanda-
lisme zijn ontstaan, is onlangs een nieuwe be-
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Het voormalige haltegebouw van Seppe; 22 april 1990. Foto: Marius Broos.

Marius Broos

stemming gevonden voor het voormalige halte-
gebouw Bosschenhoofd, sinds 1854 bij de
spoorwegen beter bekend als Seppe, aan de lijn

Roosendaal — Breda. Conform de gang van
zaken elders in het land zal het haltegebouw
aan de gemeente Hoeven worden verhuurd.
Deze heeft een bestemming voor het gebouw
gevonden als bloemenwinkel voor het dorp.

Het haltegebouw is in 1885 ontstaan na een
ingrijpende verbouwing en uitbreiding van een
uit 1854 daterende wachterswoning. In 1915
werd het interieur van het gebouw flink gewij-
zigd. Tevens werd aan de straatzijde een ruim
voorportaal aangebouwd, terwijl de haltechef
een aparte woning naast het haltegebouw (links
op de foto) kon betrekken. Tussen de beide ge-
bouwen werd nog een privaatgebouwtje ge-
plaatst, dat later als schuur gebruikt werd. De
uitbouw voor de blokpost ontstond in 1916.

De halte Seppe werd in 1938 voor het reizi-
gersvervoer gesloten. In 1941 werd het ge-
bouw, met uitzondering van het lokaal voor de
blokpost, ingericht als woning. Na de opheffing
van de blokpost in 1972 werd dit lokaal bij de
woning getrokken. In 1989 kwam het gebouw
na het overlijden van de bewoonster leeg te
staan.

Het haltegebouw vormt de laatste vertegen-
woordiger van een type stationsgebouw dat uit-
sluitend langs de lijn Roosendaal — Breda tot
stand is gekomen. De drie andere haltegebou-
wen, te weten Hoeven, Liesbosch en Princen-
hage (iets afwijkend), zijn achtereenvolgens in
de jaren 1939, 1972 en 1987 gesloopt. [
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