STATI ON ELST I'N DE JAREN 650
lezing Onno de Vries, 22 april 2008

Onno de Vries (1946) groeide op in het toenmalige stationsgebouw van Elst, waar zijn vader
van 1952 tot 1957 de stationschef was. Wat zich daar in die tijd in en om het station en op
het immense rangeerterrein allemaal afspeelde heeft op hem een blijvende indruk nagelaten
waar hij nog steeds over kan vertellen. Het zal gaan om concrete herinneringen aan mensen
en situaties en om reconstructies van dat alles die hij later heeft gemaakt.

De heer De Vries zal zijn verhaal vergezeld doen gaan van situatietekeningen en
documenten en wil met fotomateriaal uit 1978 en 1981 een beeld geven van wat er toen op
spoorweggebied in Elst nog te zien was.

Onderstaande tekst is een meer uitgebreide versie van de lezing die hij op 22 april 2008 voor
de vereniging AMarithai meo heeft gehouden.

Korte kenschets van station Elst

Voor de spoorwegen was Elst een eeuw lang meer dan alleen maar een stopplaats aan de

lijn Arnhem-Nijmegen. De grote verwachtingen die men in de 19° eeuw had blijken al uit de

afmetingen van het in 1879 gereedgekomen stationsgebouw, dat groter was dan op grond

van het inwonertal mocht worden verwacht. De | oo
nog aan de wel zeer excentrische situering van het station. In 1879 werd de spoorlijn

Arnhem-Nijmegen geopend, in 1882 volgde de boog richting Vork-Geldermalsen.

De electrificatie van de lijn Arnhem Nijmegen kwam gereed in april 1940.

Na de oorlog was het reizigersverkeer naar Geldermalsen enige jaren gestaakt, in 1954

startte weer een 2-uursdienst Arnhem-Ge |l der mal sen met edeseltrdinBl auwe Ei
Het andere uur reed er een trein vanuit Nijmegen naar Geldermalsen, die Elst dus niet

aandeed. Op de hoofdlijn reden elektrische stroomlijnstellen van alle toen gangbare typen

(dus mat. 636, 0640 en 0646) en ik kan me nog g
Ahondekopo (mat fA54) verscheen. Ver-dreirewmaat i
van de dienst Enschede-Roermond te zien; het enige treinsteltype dat niet in Elst kwam, was
dediesel-vi jf mat . 640.

De ongunstige ligging van het station was er de oorzaak van dat het reizigersverkeer, zeker

na de komst van de autobus, weinig voorstelde: De Elstenaar stapte om in Arnhem of

Nijmegen te komen in het dorpscentrum op de gele GTW-b u s . I n de jaren 650 b
hoofdmoot van reizigers dan ook uit fabriekspersoneel van Taminiau, voor dezen lag het

station immers op 1 minuut loopafstand. Slechts één dienstregelingperiode (1956?) is er

sprake geweest van een bus naar het station, een NBM-bus naar Wageningen, waar echt

helemaal nooit iemand in zat

Op zondagen kon je op het station letterlijk een kanon afschieteni er ver dwaal de o
dag wel eens een Ameri kaanse rubzabksobetdstnof
Sint Nicolaas kwam wel per trein in Elst aan en dat maakte zijn inkomst extra bijzonder.

Na ruim honderd jaar, in 1981, werd het oude stationsgebouw gesloopt, nadat de veel

gunstiger gelegen halte op de huidige locatie aan de Aamsestraat.was geopend.

Zijn echt grote betekenis op de spoorwegkaart kreeg Elst niet door het personenverkeer,

maar door het goederenverkeer en dan niet het lokale maar het (inter)nationale. Recht

tegenover het stationsgebouw, tussen de overwegen van de Aamsestraat en de

Bemmelseweg lag een rangeerterrein dat een eeuw lang fungeerde als één van de

knooppunten van goederenverkeer in Nederland. De recente plannen voor een
ContainerUitwisselPunt aan de Betuweroute bij Valburg lijken een moderne variant van

hetzelfde. Soortgelijke terreinen waren er in Nederland een stuk of tien, de bekendste zijn
(Amsterdam-)Watergraafsmeer, (Rotterdam-)IJsselmonde, Amersfoort, Onnen en Susteren.

In 1978 werd het rangeerterrein gesloten en niet lang daarna opgebroken: Het gebied ligt tot

op de dag van vandaag min of meer braak.
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Toelichting bi]j de getoonde fotobdbs en document

1. perronzijde; omstreeks 1890

Ondanks de slechte kwaliteit is deze foto toch de moeite waard, omdat hij het station

toont van de perronzijde en omdat hier goed het losstaande gebouwtje rechts is te zien.

De voor mij niet beantwoorde vraag is, of het hier een toiletgebouwtje betreft of iets

anders. Romers(1) spreekt in zijn boek alleen over toiletruimten in de noordgevel van het
hoofdgebouw en spreekt niet over een apart bijgebouw. In elk geval bevond zich op deze

plaats in de jaren 50 een gebouwtje met urinoir, toegankelijk via een stenen trap die bij

sneeuw en ijs met pekel bestrooid werd. In mijn herinnering was het een onaangename,
vanbinnenzwart geverfde altijd stinkende rui mte me
zindelijk. Reinheid betrachten is ziekten best
dienstgebouwtje met het kantoor van chef De Vries en onderchef Van Duinen.

2. pleinzijde; (a ) 1930 (b) 1960

Hier is goed te zien hoe weinig er in die dertig jaar was veranderd: De 19° eeuwse
brievenbus is nog steeds dezelfde en de enige wezenlijke verandering in 1960 is de
nieuwe vormgeving van de toegangsdeuren: Goed zichtbaar is dat de rechter
toegangsdeur is vervangen door een afgesloten raamvlak i in 1930 was waarschijnlijk de
rechter toegangsdeur toch altijd al afgesloten. Wat betreft de ontbrekende klok boven de
ingangspartij: Hij staat op de bouwtekeningen, doch is bij mijn weten nimmer
aangebracht.



3. dienstwoning zuidzijde; 1970
De zuidelijke zijgevel van het gebouw verschilde totaal van de noordelijke. Hier bevond
zich de woning van de stationschef, in tegenstelling tot wat meestal gebruikelijk was niet
boven het station, doch ernaast. Dit had dus tot gevolg dat er slechts één toegang (in de
veranda) was en er geen mogelijkheid bestond tot omlopen of achter uitgaan.

Links boven bevond zich een slaapkamer, rechts de badkamer. Links beneden is het
raam van een zijkamer, rechts naast de veranda bevond zich de keuken.

4. pleinzijde; 1978

Deze foto heb ik vanuit een scherpe hoek genomen, omdat ik niet wilde dat de op de
plaats van de ooit geplande klok aangebrachte lichtbak met NS-logo te zien zou zijn:
Deze vormde immers een inbreuk op de architectonische gaafheid die in 100 jaar niet
was aangetast.

Rechts één van die prachtige seringenstruiken waar de fabrieksdames van Taminiau die
aan het eind van de middag met de trein naar Nijmegen terugreisden na verzoek graag
wat bloesems van meenamen.

5. pleinzijde; 1980



Hier de situatie na sluiting van het station: Het NS-logo boven de ingang is verdwenen en
het voorplein is in gebruik als fabrieksterrein van de firma Heinz. Goed zichtbaar zijn hier
de slaapkamer (boven) en de beide ramen van de woonkamer (beneden) van de
voormalige chefswoning.

6. perronzijde zuid; 1969

I nteressant is hier het stati onsna aswmtoosr d AELS
voorzien van nieuwe naamborden die qua vormgeving waren geinspireerd door die van
de Londense fiUndergroundo. Op stationsgebouwen

zijgevel aangebracht, maar hier gebeurde dit op de zijkant van de perronkap, omdat de
zichtbaarheid anders nihil zou zijn. Veel zin had overigens ook deze plaats niet, als men
bedenkt dat alle reizigerstreinen over spoor 3 of 4 reden, ver van het stationsgebouw.

In spoor 2 staat een tijdelijk afsluitbord, omdat het spoor daarachter bezet is door een
onderhoudsvoertuig.

7. perronzijde noord; 1978

Vanaf 1970 werden de bovengenoemde stationshnaamborden verwijderd en op de
perronkap is de plaats van het bord nog goed te zien. Duidelijk is hier de van de
zuidelijke zijgevel geheel verschillende uitvoering van de noordzijde: geen ingang van de
ook hier aanwezige dienstwoning en in plaats daarvan de toiletruimten. Romers(1) noemt
het uitzonderlijk dat zelfs daarvan de vensters decoratief zijn uitgevoerd: Bij de rechter
drie ramen is dat nog te zien, de middelste deur is kennelijk later aangebracht. Hier
bevonden zich toiletten, waarvan de sleutel moest worden afgehaald op het
plaatskaartenkantoor. De ingang van de dienstwoning bevond zich op de hoek aan de
pleinzijde.



8. perronzijde noord; 1980

Hier is goed te zien hoe de infrastructuur na twee jaar radicaal is veranderd, maar het
gebouw nog geheel onaangetast.

9 en 10. perronzijde; 1980

Op deze beide fotobds is duidelijk hoe de dubbe
perronoverkapping de honderd jaar hebben volgemaakt. Alleen de deuren die de laatste

jaren nog een functie hadden voor personeel en publiek waren inmiddels vervangen door
Aimoderned standaardexempl aren.



11. bouwtekening 1878

Wat het meest opvalt aan deze bouwtekening is i afgezien van de al genoemde
onderling verschillende noord- en zuidgevel en de kelderverdieping onder de zuidelijke
dienstwoning - de extreem doorgevoerde symmetrie.

Ik maak me sterk dat zelfs al in de 19° eeuw niet elk van de veertien deuren aan de
perronzijde echt functioneel was en zal proberen om van elk van deze deuren v.l.n.r. te
schetsen wat er in 1954 achter te vinden was. Eerst zien we nog een hekwerkje, dat een
trapje naar een kelder afschermt: Die kelder werd gebruikt als kolenhok, aan het begin
van het stookseizoen gingen zwarte mannen met jute zakken hier naar beneden..

- deur 1: In deze ruimte was helemaal niets. Wij stalden er onze fietsen en ik mocht er
overdag mijn eigen Astationskantoortje speleno

-deur 2 en 3: Hi er bevond zich het kantoor wvan
chef buitendienst Peters van Neijenhof, die van hieruit goed zicht had op het reizigers-
en-vooralihet goederengebeuren. Aan de wanden hing

AfAdel bodeno.
- deur 4 en 5: Hier heb ik lichte twijfel, maar ik meen dat er ruimte was voor rijwielstalling.

- deur 6: Uiterst merkwaardig, maar deze kleine ruimte had twee totaal verschillende
functies.
In de eerste plaats was het de plek waar het zogenaamde snel- en expresgoed werd
afgehandeld, dat is het stukgoed dat met personentreinen meeging. Het was dus het
domein van de fisarbo (stationsarbeider), |l ater
voorzag van plakbriefijes met de bestemming en deze dan met een perronwagen naar de
treinen op spoor 3 en 4 bracht. Er bevonden zich kastjes met tientallen gele (expresgoed)
enrood-wi tte (snelgoed) plakbriefjes die met fdext
een vettige kwast op de goederen werden geplakt. Ik herinner me nog dat er zelfs



plakbriefjes waren voor Musselkanaal=Valthermond, een station dat voor de oorlog al

ni et meer voor reizigerstreinen geopend was. O
had iets geheimzinnigs, omdat ik de klemtoon n
lettergreep legde.

De tweede functie van deze ruimte was, dat het ook nog een plaats was van waaruit

bepaalde wissels en stop-ontspoorblokken moesten worden bediend. Dit bediengebied

lag buiten het bereik vande24-uur per dag bemande posten | en
normaal onbemand en was alleen nodig als er een rangeerbeweging plaats vond over

spoor 1 of 2. Dit kwam één of twee keer per dag voor en dan stormde een rangeerder de

ruimte binnen en gooide met veel kabaal de handels om voor bijvoorbeeld stop-

ont spoorbl ok St.107. E®n keer zong zobn man da
Kruut moeso, een Nederl andse variant van AHow 1
Doris Day.

- deur 7 en 8: Hier was het plaatskaartenkantoor gevestigd, kortweg PC, oftewel

Apl aatskaartencomptabiliteito, een ,veeeuwren ui t de
doorgebracht, met name bij de heren Schipper en Kip. Ook zetelde hier de heer Van

Twuijver die ging over geldzaken, dus de #Abran

hadden duidelijk twee functies: Zij waren lokettist (=verkochten de kaartjes) en

perronopzichter (=lieten de treinen vertrekken). Veel kaartjes werden zoals al gezegd in

El st niet verkocht. I n de kast met kartonnen Kk
met de meest gangbare bestemmingen, in 1954 2° klas (groen) en 3° klas (bruin) maar

toch was er helemaal links boven ook nog een vakje met na de oorlog afgeschafte gele

fle klaso kaartjes (pa’nifem3®°In@%kbisse;der ander de men
bijbehorende kleuren bleven groen resp. bruin). Ook herinner ik me links ondereen vakje

met kaartjes®kileamsk aNleehlroeiwel X e nooit werden verk
nummer A 0085 steeds maar vooraan staan. Wel was er aan het eind van de week altijd

vraag naar weekkaarten, divers gekleurde kartonnen kaartjes die dan een groot stempel

kregen met het weeknummer.

|l eder gekocht kartonnen kaartjes ging in de #dc
aan de achterkant van het kaartje in het karton werd gestanst.

Il k was natuurlijk met name in de wewwkignds op 0
Totdat er opeens een reiziger ko‘kt aso ®bd@imoy oo
een kaartje dat niet in de kast zat en met de
fipasgpsag t-wiult et werd dan afgestempel d 20kt het st
ELSTO0O. Als er dan net een trein binnenliep moe
moment met zijn vertrekstaf (in de vol ksmond i

dan was het even echt druk. Heel bijzonder was, dat de heer Schipper op zondag altijd
zijn hond Robbie meenam naar het werk.

- deur 9: Dit was de toegang tot de stationshal. Je liep hierdoor in een hoek om PC heen.
In de hal bevonden zich twee loketten, waarvan een nooit werd gebruikt. Op de muren
bevonden zich enorme plakkaten met overdrukken uit bijna de hele NS-dienstregeling:
Je kon hier dus bijvoorbeeld nakijken hoe laat de laatste trein van Gouda naar Utrecht
vertrok, De tabellen waar Elst in voorkwam waren rood-omkaderd en de vertrektijden van
Elst rood onderstreept.

-deur 10: Dit was het fAmagazijno. De deur had al
koperen kruk. Het was een geheimzinnige ruimte, alleen al door de geur die er hing,

welke werd veroorzaakt door blikken met niet-a a n g e | e n g d-pagdkreer kamnenn e 0

met diverse soorten olie. Er stonden nieuwe seinborden en -lantarens en er lagen in

houtwol bijbehorende rode en gele lantarenglaasjes. Dat intrigeerde, omdat je normaal

altijd door gebruik vervuilde borden en lampen zag.



- deur 11 en 12: Dit was een voormalige wachtkamer (2° klasse?), een ruimte die totaal
overbodig was en daarom werd verhuurd aan een (in mijn herinnering zei men: joodse)
fruithandelaar. Deze had er onder andere kisten met sinaasappelen opgeslagen die
inmiddels meer groen dan oranje waren, dus de geur die er hing laat zich raden.

- deur 13 en 14: De wachtkamer (voorheen 3° klasse?). Een buitengewoon deprimerende
ruimte, waar als in alle andere nooit een straaltje zon kwam Redenen om er te gaan
zZitten waren er ook amper want als het regende zat of stond je altijd nog droog onder de
overkapping en de treinen vertrokken ook nog helemaal aan de overkant op het tweede
en derde perron.

Op de houten vloer stonden aftandse stoelen en tafels met daarop conservenblikjes als
asbak (andere zouden worden gestolen).

Er stonden een gigantische kolenkachel en viezige metalen prullenbakken. De
combinatie schillen en klokhuizen in deze laatste met de sigarettenpeuken in de
asbakken zorgden ook hier weer voor een specif
blijven is, dat in deze ruimte soms de kippen rondliepen van de familie Van der Wedde
die in de naastliggende dienstwoning woonde.

Nu ik alle deuren ben afgegaan moet ik ook nog iets vermelden dat zich iedere werkdag

op een bankje onder de overkapping voor deze deuren afspeelde: de kranten.

Elke dag rond half vijf arriveerden met de reizigerstrein uit de richting Arnhem de voor

Elst bestemde landelijke avondbladen: Het Parool, Nieuwe Rotterdamse Courant,

Algemeen Handelsblad, De Tijd, de Maasbode.

Die pakketjes werden opgewacht door de bezorgsters (altijd de familie Van Til van de

Enk) en dan op het perron uitgepakt en gesorteerd. Het pakpapier verdween in de

prullenbakken en zelfs dat is vermeldenswaard als men bedenkt dat dit jarenlang altijd

stafkaarten voor RAF-vliegers waren uit de oorlog. Hoeveel moeten er daarvan wel niet

hebben bestaan: Elke dag alle kranten voor alle 350 stations in Nederland verpakt in

topografische landkaarten. Ze besloegen veelal delen van Noord-Duitsland, van

Ol denburg tot sDtaemizn g teme ,i AV d ek -Foaokkik. Bel gi + en N
Soms gebeurde het dat de kranten fAer niet ware
een half uur op de volgende trein wachten, triest voor hen en vervelend voor de lezers.

Een ander product dat - af en toe - met de personentrein meekwam waren tonnetjes voer
voor nertsenfokkerij GeMaRo aan de Groenestraat.

12..tek;é"hing emplacement MIDDEN

Het meest vallen hier natuurlijk de 26 rangeersporen op, waarover later meer. Duidelijk
onderschei den zdigon sdpeo riiedno olriglaaenn |V en de wei ni
2. Op spoor 1, langs het perron ten zuiden van het stationsgebouw, buiten de

overkaooing, stond maandag t/ m zaterdag altiijd



Elst niet werd verzorgd doorVanGend & Loos, maar door G. Teuni ss
zZijn paard en wagen. Op sommige dagen arriveerde hier ook de rode vrachtauto met

nummer M-69069 van een meelhandel aan de Vischstee om een aantal zakken lekker

stuivend meel te halen (of te brengen?).

Op spoor 50 werden de wagons met lege jampotten en flesjes neergezet die in niet

zelden gammele dozen via een metalen rolband uit de wagons schuin aflopend naar de
afdeling Aemball aged werden gevoerd. De mannen
féhet I pemaaEes zeemanshartéo Op de wagondeur e
iSi ebrand Wijno en fAiDe Zwarte Kipd. Spoor 56 |
werd vanaf de overweg Bemmelseweg bediend. Voor de rangeerbewegingen op spoor

1,2 en 50 was bediening vanuit post Il nodig, zoals hierboven beschreven.

Helemaal aan de andere kant van het terrein lag het niet meer als zodanig
functionerende fAoverl aadperrono met een dienst
vanaf dit perron moest worden gecommuniceerd met het hoofdgebouw en het was

buitenchef Peters van Neijenhof die deze afstand met zijn stentorstem kon overbruggen.

13. situatie richting ZUID; 1978

Hier bevinden we ons voorbij het einde van het 1° perron aan de zijde Nijmegen; het
perron langs spoor IV loopt hier zoals te zien nog verder door. Uiterst rechts zien we de
uitloop van de sporen 1 en 2. Het sein |
Ressen=Bemmel 06, fAonveilig aftakking rich
vanaf het goederenemplacement. Ook de wagons die op de dag van opname op het
goederenemplacement staan zijn niet oninteressant: De stalen wagen links is Tsjechisch,
ook in de | ar-Eunopegsniateneeal wlst@ld sotmaal. Daarachter staan
drie wagens van het NS-type dat indertijd al gebruikt werd voor stukgoed, de hierboven
genoemde fistortwagenso. -IDbgoeiniadeadsrtiggaartiterijle zonder
onveranderd. Ook te zien zijn uiterst rechts de lage dienstwoningen bij de Bemmelseweg.
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14. situatie zuidzijde, gezien richting Arnhem

De seinen van de vorige foto zijn weer te zien, met rechts ook nog een tweede uitrijsein
vanaf het emplacement. Het stootjuk vooraan rechts is de afsluiting van spoor 55.

Het meest in het oog springend is hier natuurlijk de DB-diesellocomotief die een rit over
Nederlands gebied maakt: Waarschijnlijk is het een loc die een trein uit Emmerik heeft
afgeleverd in Arnhem en nu in Nijmegen nodig is voor een rit richting Kranenburg.

15. tekening emplacement UITEINDE ZU 1D

De belangrijkste bedieningspost voor wissels en seinen was post T aan de
Bemmelseweg. Rechts zijn de inrijseinen vanuit Ressen=Bemmel en Vork ingetekend.
Links van de Bemmelseweg de bij foto 13 genoemde drie dienstwoningen.

Aan deze zijde van het emplacement bevond zich ook nog een los- en laadplaats voor
wagonladingen van/naar Elst. Deze werd met name gebruikt door de firma Bodegom Van
Dijk, wier bedrijfsterrein hier immers vlakbij lag.

BN

16. voorsein VORK (a)fionveiligdo en (b)daAaveiligbod

Deze seinarmen met recht afgesneden uiteinde hadden betrekking op de stand van het
navolgende sein: 45 graden naar beneden beteke



omhoog dArijweg vrijo. Concreet had dit hier du
zZien is, dat de trekdraden van het sein richting Vork lopen: Het sein wordt van daaruit

bediend. Onder het lampgedeelte hangt een gasfles, elektrische verlichting was ook in

1978 hier niet haal baar. I n de jaren 0650 werde
enmoesteeni| ampeni st d met een oliekan uit het hier
fiets over het paadje links deze seinen langs om ze bij te vullen en de glaasjes te

poetsen. Uiterst karakteristiek is hier het dubbelspoor dat bij de modernisering van

1980/81 tot Vork werd gewijzigd in enkel spoor. Er zijn maar weinig plaatsen in

Nederland over waar sprake is van niet-geélectrificeerd dubbel spoor, een mooi

voorbeeld anno 2009 is nog steeds het lijngedeelte Vork-Kesteren.

17. dieseltrein naar Tiel bij voorsein VORK

Het sein van foto 16 was veilig getrokken voor deze trein richting Tiel..Het is een geel
geschilderde verbouwde ABl auwe Engel 6, een tre
heeft gereden. Rechts zien we fAmistebrogenso vo
verder weg het inrijsein langs de lijn Nijmegen-Arnhem (foto 20).

18. snelheidsbord vanuit richting Vork

We blikken in de richting Elst en de machinist passeert hier een driehoekig geel bord met
de punt naar beneden met het cijfer 4. Dit betekent dat hij zijn snelheid moet verminderen
tot 40 km/h i vanwege de komende seinen, bochten en wissels.



19. inrijsein ELST vanuit richting Vork

Rechts weer het voorsein van Vork van foto 16, links het van achteren geziene inrijsein

van Elst vanuit richting Vork. Dit is een combinatiesein van een hoofd- en een voorsein:

De bovenste arm met rond uiteinde in horizont a
voorseinarm eronder duidt op de stand van het hoofdsein dat de machinist daarna kan

verwachten.

20. inrijsein ELST vanuit richting Ressen=Bemmel

Hier, langs de hoofdlijn Arnhem-Nijmegen, zien we een treffende parallel met de situatie

van foto 19. Rechts in de verte het vanuit de
Ressen=Bemmel (nog verder weg het viaduct van de A 15), links het inrijsein van Elst,

ook weer van achteren gezien. Het is een zogenaamd bordessein / vertakkingssein:

Het lage sein is bedoeld voor de rijweg naar het goederenemplacement (de lage

plaatsing geeft aan dat met verminderde snelheid moet worden gereden). Het hoge sein

is weer een combinatie van hoofdsein met voorsein. Moest een trein uit Nijmegen te Elst

stoppen, dan stond alleen de bovenste arm omhoog, mocht hij zonder stoppen doorrijden

naar Arnhem, dan stonden beide armen omhoog.

Dezwal uwst aartvormige uiteinden duiden op fivert



21. post T buitenzijde

ATO is de algemene aan
Curieus is hier dat he
maar niettemin nog steeds aanwezig.
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22. bedieningshandels post T

Dit zijn de handels waarmee wissels en seinen werden bediend, de zogenaamde

Aimechani sche beveiligingd, een uit eekwieand Duit
steeds verder verfijnd, bestaande uit een samenstel van handels, krukjes, nokken, pallen

en electromagnetische velden. De seinhuiswachter moest de handels waaraan de

trekdraden via contragewichten in verbinding stonden met de betreffende wissels en

seinen met spierkracht omhoog en omlaag zetten en elke handeling weer doorseinen

naar de volgende post, in dit geval post | of de posten Ressen=Bemmel resp. Vork.

Een kenmerk van het systeem was dat het onmogelijk was om bij een foute wisselstand

een bijbehorend seiQokopkofnvejiel ingioe tt eil zzoemataernd. e er



of omlaag zetten, want deze waren voorzien van een verende greep die met de vingers
tegen het handel moest worden gedrukt; op de foto zijn die grepen boven en onder goed
te zien. Onder de rveesteeaer swsotbevrioddezifidh
bordjes Avano, fAaankomsto, fAontblokkeno,
witte bordjes die de met wissels corresponderende seinen aangeven.

Dit bloktoestel bedient de wissels 117A, 117B, 114, 99, 97, 116, 106 en 105, alle terug te
vinden op tekening 15. De handel stand fAneer o i
t wee omhoogst aan de-hahdelsneah bddisnenzde yisselvar@dhdeling van

de in het hoofdspoor liggende wissels 114 en 117AB.

Ik heb altijd groot respect gehad voor de techniek die hierachter schuilgaat en denk er

nog vaak aan wanneer er tegenwoordig weer eens
uitvalt. Niet minder bewondering heb ik voor de mannen die deze zowel alertheid als

spierkracht vereisende toestellen bedienden. Ze hadden altijd een lap in hun handen om

de altijd glimmende met schuurpapier geschuurde handgrepen aan te vatten.
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23. blokkast post T

Dit is nog een keer een detail van de fAbl okkas
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24. documen t rapportage ramp 13 oktober 1954

De grootste ramp die het station Elst in de tijd dat mijn vader er stationschef was heeft

getroffen is de jaren later nog in het bewustzijn van veel Elstenaren voortlevende

treinramp van 13 oktober 1954. Er vielen bij dat ongeluk zes doden te betreuren en elf

gewonden. Op die ochtend om vijf over half negen kwam de elektrische stoptrein van
Nijmegen naar Arnhem door een verkeerde wisselstand van spoor IV terecht op spoor I,

waar op dat moment de diesel van de dienst Enschede-Roermond, die niet in Elst stopt,

in volle vaart kwam aanrijden. De gevolgen van deze frontale botsing waren catastrofaal,

zoal s wui't de fotobs 25

voor zijn personeel was het enige doch grote lichtpunt dat er geen menselijke fout in het

en

26

v ol

doende

spel was, maar dat er sprake was van een draadbreuk in de trekdraad van het

betreffende wissel, hetgeen overigens gezien de periodieke controles niet zou moeten
kunnen en in het Elster geval nooit afdoende (aardstralen?) is verklaard.
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25 en 26. fotobébs van de ravage uit het tijdschr

27. kindertekening ramp

Ikzelf lag op de bewuste ochtend ziek in bed en was anders op het moment van de ramp

op school geweest. Ik hoorde dus de doffe klap. Wat daarna allemaal gebeurde herinner

ik me niet meer, maar wel weet ik nog goed dat
naar buiten te mogen. Wat ik zag vond zijn weerslag in deze tekening. Hij is suggestief

genoeg, ook al maakte ik de fout dat zowel het linker als het rechter getroffen treindeel

een diesel is met het nummer 162: In werkelijkheid was de rechter de elektrische trein uit

Nijmegen.



