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Zoals algemeen bekend is, hangt de ontplooiing van de industriële bedrij-
vigheid nauw samen met de mogelijkheden voor goed en goedkoop trans-
port. Traditioneel speelde in Nederland het vervoer over de weg en het

water een belangrijke ro1. Het zich in de 18e en begin 19e eeuw langza-
merhand tot een belangrijke industriestad ontwikkelende Tilburg had ten
opzichte van veel andere industriesteden het nadeel, dat het niet aan
bevaarbaar water was gelegen. Ook het wegenstelsel rondom de stad was
tot het einde van de Franse tijd niet ideaal. Pas de aanleg van de rijksweg

Breda-Tilburg-Den Bosch bracht op dit punt verbetering, terwijl de aanleg

van de straatweg naar Waalwijk in de jaren '30 van de vorige eeuw de stad

een korte, goede verbinding gaf met de dichtstbijzijnde haven aan de
Maas. Desondanks bleef het wegtransport over de ongeveer 15 kilometer
lange straatweg een belemmerende factor voor de zich langzaam ontwik-
kelende text ie l industr ie .

Niet voor niets duurde het een algemeen werd toegepast. Het
groot aantal jaren voordat dè me- transport van de hiervoor benodig-
chanische aandrijfkracht van die de steenkool, een goedkoop artikel

tijd, de stoommachine, in Tilburg dat door hoge vervoerskosten duur
werd gemaakt, over de weg in klei-
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; ' ; rende factor. Pas de ingebruikne-

geictiiedenis vanher openbaar vervoer. mrng van spoorlijnen, in 1863 naar

Breda, in 1,8651'66 naar Eindhoven

en Luik. en in 1867 naar Turnhout

en het Belgische steenkolengebied
in de Borinage, maakte hieraan een

einde. Het vervoer van steenkool
in spoorwagens van (in die tijd) t0

ton laadvermogen was veel goed-

koper dan het gecombineerde ver-
voer per schip (veelal ook niet gro-

ter dan 100 ton) en kar.
Het nadeel van het railvervoer was

wel, dat de goederenwagons gelost

en geladen moesten worden oP een
of enkele centrale Punten in de

stad, de zogenaamde goederensta-

tions. Meestal lagen of liggen deze

bij het personenstation, zodat de

spoorwegmaatschaPPij deze met zo

weinig mogelijk personeel kon be-

dienen. In Tilburg kende men er

twee, te weten het goederenstation
aan de Spoorlaan met de daarbij
behorende, in 1909 geoPende los-



weg aan de Fraterstraat en de in
1929 in gebruik genomen losplaats
aan de 1e Herstalse Dwarsstraat.
Van hieruit ging het transport dan
weer per (dure) kar naar en van de
fabrieken. Gelukkig boden en bie-
den de spoorwegen de mogelijk-
heid om goederenwagons "aan

huis" te brengen of te halen. De
meest gebruikeli jke mogeli jkheid is
de zgn. spooraansluit ing, ook wel
raccordement genaamd, een speci-
aal spoorli jntje vanaf de voor de
normale treindienst gebruikte spo-
ren naar een fabrieksterrein. In
verband met de hoge kosten van
aanleg en onderhoud van spoorba-
nen en het  fe i t  dat  ra i ls  in  s t raten en
wegen nu eenmaal niet zo erg ge-
wenst zijn, is dit alleen te realiseren
wanneer bedrijven in de buurt van
een spoorweg liggen. De andere
mogelijkheid is het vervoer van
spoorwagens op een speciaal ge-
construeerde, lage wagen die over
de weg kan ri jden. Dit laatste sys-
teem, rolwagenvervoer genaamd,
wordt in Tilburg uitgevoerd ten be-
hoeve van een vijftal bedrijven
door de firma Harrij van Casteren.
Helaas wordt  h iervan wein ig ge-
bruik gemaakt, maar af en toe ziet
men wel eens een goederenwagen
die op deze manier door de stad
vervoerd wordt.

Oudste aansluitingen

De spoorwegaansluiting is in Til-
burg al vri jwel zo oud als de spoor-
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wegen zelf. Waarschijnlijk is de
textielfabriek van Ledeboer, later
Frans MutsaerÍs & Zn. aan de
Spoorlaan op de hoek van de
Noordstraat het eerste Tilburgse
bedr i j f  geweest  dat  over  een e igen
spooraansluiting beschikte. Het
valt niet meer na te gaan wanneer
deze werd aangelegd, maar waar-
schijnli jk was dit kort na de ope-
ning van de spoorli jn naar Breda in
1863. De Maatschappij tot Exploi-
tatie van Staatsspoorwegen (S.S.),
die deze lijn exploiteerde, sloot
over deze voorzieningen al vrij
spoedig overeenkomsten met be-
drijven langs de l i jn. Het raccorde-
ment takte af van de sporen bij de
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vroegere draaischijf en locomotie-
venloods, die ongeveer op de plaats
van het huidige autobusstation la-
gen. Voordat het projekt "Tilburg

Hoogspoor" was uitgevoerd, liep
de Spoorlaan hier wat anders dan
tegenwoordig. Ongeveer ter hoog-
te van de inmiddels ook al weer
verlaten autobusgarage van de
B.B.A. boog zij af naar de spoor-
lijn die in westelijke richting tot de
overweg Gasthuisstraat werd ge-
volgd. De spooraansluiting naar de
fabriek van Frans Mutsaerts kruiste
de Spoorlaan precies in deze knik
en bereikte direct daarna het fa-
brieksterrein, dat door een hoge
muur van de straat was gescheiden.
Helaas is over het gebruik van dit
raccordement niets meer bekend.
Gegevens over de aan- en afvoer
per rail zijn voor zover bekend bij
particuliere bedrijven niet bewaard
gebleven. Vermoedeli jk deed het
alleen dienst voor de aanvoer van
steenkool en werden de grondstof-
fen en produkten op andere wijze
vervoerd. Dit valt af te leiden uit
een politierapport over het gebruik
van de spooraansluiting naar de fa-
briek van de firma E. Elias aan de
Industriestraat, die in I92l in ge-
bruik werd genomen, en waarvan
men extra hinder vanwege het ge-
sloten zijn van de overweg Gast-
huisstraat verwachtte. ln mei 1922
werd geconstateerd dat in een ti jd
van vier weken drie geladen kolen-
wagens in twee rangeerbewegingen
naar de fabriek werden gebracht,
terwijl er verder geen vervoer
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De spooraansluiting van de fabriek Frans Mutsaerts & Zn. omstreeks 1920
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