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Het tweede leven van de
Arnhemse zandwagens

In het artikel ,,Het zandvervoer
in Arnhem van 1918 tot 1925"
in Op de Rails 1995-3, blz. 88-93
werd kort melding gemaakt van
wat er gebeurde met de acht
elektrische locomotieven en
140 zandwagens die in 1925 te
koop werden aangeboden door
het Bouwbureau te Arnhem dat
de zandtransporten had gere-
geld. In dit artikel wordt daar
dieper op ingegaan.

Uit de boedel van het Bouwbureau waren
reeds vier elektrische locomotieven en vijf
zandwagens overgenomen door de Gemeente
Electrische Tram Arnhem (GETA). Na gebruik
van de elektrische installatie voor de verbou-
wing van bijwagens serie 69-78 werden de res-
tanten gesloopt. De enig overgebleven elektri-
sche locomotief, de 50, werd tot april 1940 af
en toe gebruikt. Toen vroeg de directeur van de
GETA aan B & W toestemming om tot sloop te
mogen overgaan en de tractie-installatie als re-
serve te behouden. Per kerende post werd hem
die toestemming verleend. De in het artikel ge-
noemde datum van afvoer in 1938 is onjuist.

De overblijvende 95 wagens met een houten
opbouw, gekocht bij Futter-Hirsch, de 45 stalen
wagens, geleverd door Krupp, en de acht elek-
trische locomotieven bleven verder buiten
dienst, totdat ze eind 1926 aan een aannemer
werden verkocht. Die aannemer was SA Labo-
remus NV te Antwerpen, de Belgische dochter
van het Aannemersbedrijf v/h Firma T. den
Breejen van den Bout (Breejenbout), dat zetel-
de in Berg en Dal bij Nijmegen. Dit bedrijf was
voorbereidingen aan het treffen om een aandeel
te krijgen in de grote waterstaatswerken van de
jaren twintig. Laboremus was in 1923 door
Breejenbout opgericht met de kennelijke be-
doeling in Belgié¢ werk te krijgen aan het
Albertkanaal.

De werken

Al van voor de definitieve scheiding tussen
Nederland en Belgi€ in 1839 waren er tussen de
beide landen diverse afspraken gemaakt over
het bevaarbaar maken en de waterverdeling van
de rivier de Maas. Deze hadden vanaf 1906 ge-
leid tot kanaliseringsplannen. De Eerste We-
reldoorlog verhinderde echter een goede ge-
meenschappelijke invulling van de plannen en
in Nederland werd besloten het volledig in Ne-
derland gesitueerde Julianakanaal te graven, dat
parallel aan de Maas aan de oostzijde tussen
Maastricht en Maasbracht zou gaan lopen,
mede om de belangen van de net opgerichte
Staatsmijnen te dienen. Een verbinding tussen
de Maas en de noordelijke delen van Nederland
zou worden verkregen door de aanleg van een
kanaal tussen Maas en Waal westelijk van Nij-
megen. In Belgi€ moest na de gebeurtenissen in
de Eerste Wereldoorlog het kanaliseringsplan
ook een strategisch doel dienen: een extra bar-
riere voor een eventuele tweede inval uit Duits-
land. Tussen Luik en Antwerpen zou het Al-
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Aannemersloc 34 met een aantal zandkarren van het type Krupp Il, zoals in Arnhem gebruikt. Julianakanaal te Maas-

bracht, 7 augustus 1929. Foto: RWS Limburg.

bertkanaal worden gegraven, waarvan het deel
tussen Luik en Maastricht eveneens parallel aan
de Maas zou gaan lopen, echter aan de westzij-
de ervan, bij Maastricht net over de grens met
Nederland.

De aanleg van het Maas-Waalkanaal werd
als eerste in uitvoering genomen en door Bree-
jenbout gegraven. Het bedrijf had zich echter
verrekend in de hoeveelheid af te voeren grind,
zodat na de voltooiing in 1927 op het werk ver-
lies geleden was. Breejenbout gebruikte dit als
een van de argumenten om het gehele Juliana-
kanaal onderhands gegund te krijgen. Dit lukte
uitsluitend met de sluis in Maasbracht. De ka-
naalvakken zijn daarna alle openbaar aanbe-
steed. In de bestekken stond onder andere als
bijzondere voorwaarde dat er uitsluitend Lim-
burgse steenkool als energie mocht worden ge-
bruikt, voorzien van een certificaat van oor-
sprong. Ook gold bij een aantal kanaalvakken
een voorwaarde dat 15 % van de werklieden uit
Emmen moest komen.

Voor al deze werken had Breejenbout be-
hoefte aan rollend materieel en de directie zag
kans het in Arnhem overbodige materieel voor
een lage prijs over te nemen. Waarom dit naar
Belgi¢ verhuisde, is onduidelijk; het zal wel te
maken hebben gehad met een makkelijke ma-
nier van vermogensverschuiving tussen de
moeder- en de dochtermaatschappij of een opti-
mistische inschatting van de mogelijkheden in
Belgi€é. Door Laboremus moeten de Arnhemse
zandwagens zijn herspoord van 1067 mm naar
900 mm spoorwijdte, want op de beschikbare
foto’s doen ze dienst achter stoomlocomotieven
waarvan de spoorwijdte bekend is. Breejenbout
heeft in de jaren twintig regelmatig 900 mm-
stoomlocomotieven gekocht, die in het aanne-
mersspraakgebruik overigens ,,loco’s” heetten.
De zandwagens werden verder ,,zandkarren”
genoemd. Breejenbout heeft afgezien van het
gebruik van de elektrische locomotieven. Ten
behoeve van de werken aan het Julianakanaal
had Breejenbout een werf in Maasbracht. De
foto op blz. 93 in Op de Rails 1995-3, waarop
de acht locomotieven zijn afgebeeld op een slo-
perij te Linne, zou erop kunnen duiden dat ze
door Breejenbout na de overname naar de
dichtstbijzijnde sloper zijn gebracht.
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Julianakanaal

Tussen 1926 en 1934 heeft Breejenbout in
totaal ongeveer 25 km van het Julianakanaal
aangelegd. Voor het vervoer van de uitgegra-
ven grond van de kanaalvakken werden 900
mm-aannemersspoorlijnen aangelegd, waarop
de zandtreinen reden, bestaande uit ongeveer
acht karren en getrokken door een stoomloco-
motief. Zo zijn miljoenen kubieke meters ka-
naalgrond weggewerkt. Omdat Laboremus door
intriges van de Belgische concurrentie aanvan-
kelijk nauwelijks werk had gekregen, konden
de zandkarren door Breejenbout worden terug-
gehuurd en bij het werk aan het Julianakanaal
worden ingezet. De overblijvende 10 km van
het kanaal is door de aannemer Van Hattum en
Blankevoort aangelegd. Deze gebruikte soort-
gelijk rollend materieel.

Albertkanaal

Gelukkig voor Breejenbout veranderde de si-
tuatie in Belgi€ geleidelijk, dankzij het feit dat
men met veel gevoel voor de marktsituatie bij
Laboremus een staf had gerecruteerd die grote
deskundigheid op het gebied van betonbouw
had. Daar kon de Belgische opdrachtgever niet
omheen en Laboremus kreeg werk aan de Maas
bij Luik, de bouw van de sluizen bij Viersel,
Herentals en Kwaadmechelen, diverse bruggen
en uiteindelijk ook ongeveer 25 km kanaalvak-
ken van het Albertkanaal zelf. Ten behoeve van
deze werkzaamheden zijn de Arnhemse zand-
karren na het gereedkomen van het Julianaka-
naal in Belgi€ ingezet tot het gereedkomen van
de werken in 1939.

Nadat in 1940 de Tweede Wereldoorlog was
uitgebroken, besloot de directie van Breejen-
bout zich afzijdig te houden van aannemers-
werk. Men wenste niet in opdracht van de Duit-
se bezetter te werken en beperkte zich tot mate-
rieelverhuur aan werken voor Rijkswaterstaat
om vordering van materieel te voorkomen.

Velp

Ondershands werd Breejenbout in 1941 be-
naderd voor het doen van een prijsopgave voor
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Rechts de sluis te Oolen. Foto’s: Laboremus NV.

de haven van Antwerpen bereikbaar te maken,
werd door de geallieerden door bombardemen-
ten van de zeedijken op een aantal plaatsen het
door de Duitsers zwaar verdedigde eiland Wal-
cheren onder water gezet. Na de bevrijding van
het eiland werd door Rijkswaterstaat met de
meest primitieve middelen onmiddellijk begon-
nen met de dichting van de stroomgaten, omdat
werd gevreesd dat het langdurig openlaten van
deze gaten zou leiden tot het definitieve verlies
van het gehele eiland. Het gevecht tegen de zee
is zeer pakkend beschreven door de in deze pe-
riode als voorlichter van de Dienst Droogma-
king Walcheren (DDW) werkende schrijver
Aart den Doolaard in zijn roman ,,Het verjaag-
de water”. De DDW moest op allerlei mogelij-
ke en onmogelijke manieren het door de oor-
logsomstandigheden schaarse aannemersmate-
ricel zien te krijgen en huurde voor de op het
werk gebruikte 900 mm-spoorbaan 5,3 m'-
Krupp-karren van Dumont en Van der Vin uit
Brussel. Op het werk in Walcheren zijn tien
karren van het type Krupp I met een vlakke
bodem en tien van het type Krupp II met een
schuine bodem in gebruik geweest. Na de be-
vrijding van de rest van Nederland in mei 1945
werd natuurlijk heel aannemend Nederland
naar Walcheren gemobiliseerd en via de Maat-
schappij tot Uitvoering van Zuiderzeewerken
(MUZ) werden ook de nog overgebleven goede
karren uit Velp naar Walcheren overgebracht.
De karren werden bij de werkplaats stuk voor
stuk op een met paarden bespannen wagen ge-
laden en zo naar de ssel gereden om per schip
verder te worden vervoerd.

De mondelinge overlevering van de aanwe-
zigheid op het werk op Walcheren van het Arn-

Werkplaats voor werk aan Rijksweg 12 aan de Frederik van Eedenstraat te Velp met
zandkarren type Futter-Hirsch; 12 april 1942, Foto: J. Wens.
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Het Albertkanaal bij Herentals in Belgié. Links excavateur Schalkwijk bezig met het beladen van uit Arnhem afkoms;

hemse zandmaterieel wordt bevestigd in het ar-
chief van de DDW in het Rijksarchief in Mid-
delburg, waar in de overzichten van de inge-
diende rekeningen de huur van 5,3 m*-zandkar-
ren wordt gemeld.

In Velp werden intussen de karren met oor-
logsschade gerepareerd. Hierbij werden de wa-
gens van Futter-Hirsch met een houten opbouw
gemoderniseerd in staal. In de loop van 1949
was dit voltooid. Na deze periode begint het
spoor van de Arnhemse zandwagens geleidelijk
te vervagen. Door de modernisering en repara-
tie valt het type niet meer op tussen allerlei an-
dere modellen zandkarren.

Defensiedijk

Naar aanleiding van de gebeurtenissen in de
meidagen van 1940 werd er in 1950 door de re-
gering op advies van de Defensiestaf en Rijks-
waterstaat een plan aanvaard waarbij zonodig
door middel van stuwen in de Rijn bij Arnhem
en de Waal bij Nijmegen alle rivierwater via de
Issel zou moeten worden afgevoerd. Onder
deze omstandigheden zou er een gigantisch in-
undatiegebied langs de Jssel ontstaan. Om vol-
lopen van de Betuwe te voorkomen werd er
tussen de stuwen in de Rijn en de Waal een sla-
perdijk ontworpen, die in 1951-’52 is aange-
legd, gelijktijdig met de bouw van de stuwen.
Dit werk werd gegund aan aannemer Broekho-
ven uit Elst. Voor het transport van de grond
werden de toch al in de buurt staande karren
van Breejenbout ingehuurd. In Op de Rails
1978-2, blz. 35 staat een foto van de nu bij de
Smalspoorstichting aanwezige loco 50 van
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tige zandkarren van Futter-Hirsch; 31 augustus 1934,

Broekhoven met een klein stukje van de zand-
trein, bestaande uit een zandkar uit Arnhem.

Na de voltooiing van de Defensiedijk zijn de
karren door een materieelruil weer naar Labore-
mus gegaan. In 1953 heeft Laboremus nog ge-
werkt aan het Albertkanaal in de nabijheid van
Antwerpen. Hierbij zijn de karren gebruikt.
Daarna komen ze ook voor op foto’s van de
werken aan het kanaal tussen Brussel en Char-
leroi uit 1953-°55.

Het is onduidelijk of er tijdens de deelname
van Breejenbout aan de aanzienlijke werken na
de Watersnoodramp in 1953 op Schouwen-Dui-
veland van dit materieel gebruik is gemaakt.
Wel is bekend dat er gebruik is gemaakt van in
totaal dertig locomotieven. Over de type zand-
karren en de spoorwijdte is weinig te vinden.
Van de werken zijn de spectaculaire momenten
gefotografeerd, niet de loco’s of zandkarren.

Afvoer

In het verslag van de aandeelhoudersverga-
dering van Breejenbout wordt over het verslag-
Jaar 1956 opgemerkt dat op 6 mei 1956 de kar-
ren en de loco’s verkocht zijn. De karren zijn
dertig jaar na de aankoop uit Arnhem gesloopt;
de loco’s zijn onder andere naar Afrika ver-
kocht. []

Aan het eind van dit artikel past een dankwoord aan
de medewerkers van Rijkswaterstaat directie Lim-
burg, mr. W.B. Westermann van de Koninklijke Bos-
kalis Westminster NV en ir. E. Eggermont van de
voormalige Laboremus NV voor hun medewerking
aan het verkrijgen van het fotomateriaal en het be-
reidwillig verstrekken van nadere gegevens.

Zandtrein met waaréchﬂ'n/:jk gemoderniseerde Arnhemse wagens bij het kanaal Brus-

sel — Charleroi bij Seneffe; 7 augustus 1953, Foto: Laboremus NV.
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de haven van Antwerpen bereikbaar te maken,
werd door de geallieerden door bombardemen-
ten van de zeedijken op een aantal plaatsen het
door de Duitsers zwaar verdedigde eiland Wal-
cheren onder water gezet. Na de bevrijding van
het eiland werd door Rijkswaterstaat met de
meest primitieve middelen onmiddellijk begon-
nen met de dichting van de stroomgaten, omdat
werd gevreesd dat het langdurig openlaten van
deze gaten zou leiden tot het definitieve verlies
van het gehele eiland. Het gevecht tegen de zee
is zeer pakkend beschreven door de in deze pe-
riode als voorlichter van de Dienst Droogma-
king Walcheren (DDW) werkende schrijver
Aart den Doolaard in zijn roman ,,Het verjaag-
de water”. De DDW moest op allerlei mogelij-
ke en onmogelijke manieren het door de oor-
logsomstandigheden schaarse aannemersmate-
ricel zien te krijgen en huurde voor de op het
werk gebruikte 900 mm-spoorbaan 5,3 m'-
Krupp-karren van Dumont en Van der Vin uit
Brussel. Op het werk in Walcheren zijn tien
karren van het type Krupp I met een vlakke
bodem en tien van het type Krupp II met een
schuine bodem in gebruik geweest. Na de be-
vrijding van de rest van Nederland in mei 1945
werd natuurlijk heel aannemend Nederland
naar Walcheren gemobiliseerd en via de Maat-
schappij tot Uitvoering van Zuiderzeewerken
(MUZ) werden ook de nog overgebleven goede
karren uit Velp naar Walcheren overgebracht.
De karren werden bij de werkplaats stuk voor
stuk op een met paarden bespannen wagen ge-
laden en zo naar de ssel gereden om per schip
verder te worden vervoerd.

De mondelinge overlevering van de aanwe-
zigheid op het werk op Walcheren van het Arn-

Werkplaats voor werk aan Rijksweg 12 aan de Frederik van Eedenstraat te Velp met
zandkarren type Futter-Hirsch; 12 april 1942, Foto: J. Wens.
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hemse zandmaterieel wordt bevestigd in het ar-
chief van de DDW in het Rijksarchief in Mid-
delburg, waar in de overzichten van de inge-
diende rekeningen de huur van 5,3 m*-zandkar-
ren wordt gemeld.

In Velp werden intussen de karren met oor-
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te vervagen. Door de modernisering en repara-
tie valt het type niet meer op tussen allerlei an-
dere modellen zandkarren.

Defensiedijk

Naar aanleiding van de gebeurtenissen in de
meidagen van 1940 werd er in 1950 door de re-
gering op advies van de Defensiestaf en Rijks-
waterstaat een plan aanvaard waarbij zonodig
door middel van stuwen in de Rijn bij Arnhem
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deze omstandigheden zou er een gigantisch in-
undatiegebied langs de Jssel ontstaan. Om vol-
lopen van de Betuwe te voorkomen werd er
tussen de stuwen in de Rijn en de Waal een sla-
perdijk ontworpen, die in 1951-°52 is aange-
legd, gelijktijdig met de bouw van de stuwen.
Dit werk werd gegund aan aannemer Broekho-
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Broekhoven met een klein stukje van de zand-
trein, bestaande uit een zandkar uit Arnhem.

Na de voltooiing van de Defensiedijk zijn de
karren door een materieelruil weer naar Labore-
mus gegaan. In 1953 heeft Laboremus nog ge-
werkt aan het Albertkanaal in de nabijheid van
Antwerpen. Hierbij zijn de karren gebruikt.
Daarna komen ze ook voor op foto’s van de
werken aan het kanaal tussen Brussel en Char-
leroi uit 1953-°55.

Het is onduidelijk of er tijdens de deelname
van Breejenbout aan de aanzienlijke werken na
de Watersnoodramp in 1953 op Schouwen-Dui-
veland van dit materieel gebruik is gemaakt.
Wel is bekend dat er gebruik is gemaakt van in
totaal dertig locomotieven. Over de type zand-
karren en de spoorwijdte is weinig te vinden.
Van de werken zijn de spectaculaire momenten
gefotografeerd, niet de loco’s of zandkarren.

Afvoer

In het verslag van de aandeelhoudersverga-
dering van Breejenbout wordt over het verslag-
Jaar 1956 opgemerkt dat op 6 mei 1956 de kar-
ren en de loco’s verkocht zijn. De karren zijn
dertig jaar na de aankoop uit Arnhem gesloopt;
de loco’s zijn onder andere naar Afrika ver-
kocht. []

Aan het eind van dit artikel past een dankwoord aan
de medewerkers van Rijkswaterstaat directic Lim-
burg, mr. W.B. Westermann van de Koninklijke Bos-
kalis Westminster NV en ir. E. Eggermont van de
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