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WOORD VOORAF

Een spoorwegnet als het Nederlandse, dat grotendeels in de
vorige eeuw is ontstaan, is het produkt van een aantal zeer
gecompliceerde processen. Weliswaar schijnt het mogelijk, de
tracé's van de bestaande functionele spoorwegen eenvoudig te
verklaren uit de ligging van steden, van economisch belangrij-
ke gebieden, of van de terreingesteldheid. Maar zoals uit de
ontstaansgeschiedenis blijkt en ook door Meinig werd aange-
toond, is dit niet juist. Het netwerk kan alleen verklaard
worden door de processen, waaruit het is ontstaan. "Spoorweg-
geografie" kan men dan ook een vorm van historische geografie
noemen.

Historisch onderzoek naar het ontstaan van de spoorwegtra-
cé's laat zien, dat schijnbaar voor de hand liggende causale
verbanden in veel gevallen juist andersom dienen te worden ge-
legd. Doordat bijvoorbeeld de spoorwegen Zutphen-Enschede en
Almelo-0Oldenzaal naar elkaar toe werden getrokken ter plaatse
van Hengelo, groeide dit dorp uit tot een industriestad. De
spoorwegen werden niet via Hengelo geleid, omdat deze plaats
de moeite waard was, zoals een blik op de kaart zou doen ver-
onderstellen. Het spoorwegnet is in de regel evenzeer of meer
nog de oorzaak dan het resultaat van de huidige spreiding van
woon- en werkgelegenheid en andere ruimtelijke bestemmingen,
die vervoer oproepen.

De spoorwegtracering was steeds het resultaat van overleg
op allerlei niveaus, uiteenlopende overtuigingstechnieken en
veelal uiterst moeizame besluitvorming. Deze processen kenmerk-
ten zich door een grote dynamiek. De toenmalige commerciele
en ruimtelijke uitgangspunten zijn vaak strijdig met en afwij-
kend van de tegenwoordige. Bovendien waren deze uitgangspunten
zelf aan verandering onderhevig, voornamelijk juist als ge-
volg van de uitbreiding van het spoorwegnet.

Om de resulterende ruimtelijke structuur van het Nederland-
se spoorwegnet te doorgronden moesten de uitgangspunten en rand-
voorwaarden van elke afzonderlijke beslissing zorgvuldig wor-
den afgeleid uit het complex van mogelijkheden, waarmee des-
tijds degenen die bevoegd waren te beslissen, werden geconfron-
teerd. Wie waren die beslissers van toen? Het waren voorname-
1lijk ondernemers van spoorwegmaatschappijen en beambten van
Rijk en gemeenten, zonder een specifiek ruimtelijk gerichte
opleiding.

De visies van deze praktizerende planologen kunnen ons veel
zeggen over de resultaten van hun traceringsarbeid.

Deze studie houdt zich bezig met de vraag waarom het Ne-
derlandse spoorwegnet geworden is zoals het is en welke motie-
ven daaraan ten grondslag liggen. Voorts wordt stilgestaan bij
een aantal ruimtelijke effecten, die de komst van de spoorweg
heeft gehad op de ontwikkeling van aangesloten kernen en door-
sneden regio's. Begrip hieromtrent is onmisbaar voor ieder,
die zich op enigerlei wijze met planologie bezig houdt, maar
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in het bijzonder wel voor vervoersplanologen. Dit geldt nog
eens in versterkte mate voor hen, die betrokken zijn bij het
traceren van geheel nieuwe spoorwegtracé's. In meerdere landen
in de derde wereld worden thans complete spoorwegnetten aange-
legd. Maar ook in westerse landen komt de spoorwegaanleg, die
sinds lang als afgesloten werd beschouwd, weer op gang. Soms
betreft het geheel nieuwe lange-afstandslijnen tussen stede-
lijke agglomeraties (Japan, Frankrijk, Itali¢), maar vaker nog
stadsspoorwegen binnen "stadsgewesten" (metronetten, voorstads-
lijnen). Om zich te realiseren tot welke gevolgen bepaalde
tracékeuzen kunnen leiden zal de historische "spoorweggeogra-
fie"™ in veel gevallen een nuttige bijdrage kunnen leveren.

Uit het voorgaande zal duidelijk zijn geworden, dat deze
studie veel "spitwerk" in oude archieven met zich mee bracht.
Het beschikbaar zijn van de uitgebreide afdeling Archiefbeheer
en Documentatie van de NV Nederlandse Spoorwegen is dan ook
een van de aanleidingen geweest, dat ik reeds spoedig na in-
diensttreding bij de Nederlandsche Spoorwegen in 1954, uit
pure liefhebberij met dit werk ben begonnen. De oudste jaar-
gangen van "De Ingenieur" en van "De Locomotief" (later "Spoor-
en Tramwegen") kwamen onder het stof vandaan. Daaruit kon veel-
al reeds iets worden gereconstrueerd, maar dikwijls werd naar
brochures verwezen. Waren deze te vinden, dan bleken zij meest-
al voort te borduren op andere brochures of aanleiding te zijn
tot het schrijven van hele boekwerken. Zo was er sprake van
een hoeveelheid literatuur van zeer uiteenlopende aard voor
wat betreft uitgangspunten, motieven, taal en stijl van de
schrijvers. Dankzij enige gemeentelijke archieven en de biblio-
theken van het Koninklijk Instituut van Ingenieurs te Den Haag,
de Technische Hogeschool te Delft en de Universiteiten van Am-
sterdam, Utrecht, Groningen en Leiden kon het meeste belang-
wekkende materiaal achterhaald worden. Voor de reconstructie
van topografische omstandigheden is gebruik gemaakt van Kuy-
per's Gemeente-atlassen, terwijl voor de spoorweghistorie in
grote lijnen vanzelfsprekend "Jonckers Nieboer" goede diensten
bewees.

Zo werden tussen 1955 en 1965 een grote hoeveelheid gege-
vens uit alle hoeken van het land verzameld en met behulp van
mijn vrouw gerubriceerd en in overzichtelijke vorm verwerkt.

In de jaren rond 1970 ontstond het idee om uit de veelheid
van historische gegevens met betrekking tot de planologische
aspecten een eigen visie te distilleren en deze in de vorm van
een proefschrift te gieten. Daartoe heb ik na enige tijd van
aarzeling de hulp ingeroepen van Professor Dr. W.F. Heinemeyer;
deze heeft van 1976 af vol enthousiasme de nodige leiding ge-
geven bij het beperken van de stof en het concipieren van een
overzichtelijk boekwerk. Hem ben ik veel dank verschuldigd
voor zijn richting gevende arbeid, waarbij hij mij in alle
omstandigheden, naast zijn hoogleraarschap,steeds te woord wil-
de staan. In goed overleg met hem is in 1980 het accent van
mijn studie verlegd van de sociale geografie naar de civiele
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techniek, uiteraard met behoud van de toespitsing op de pla-
nologie als gemeenschappelijk raakvlak.

Op deze wijze kwam ik in contact met Professor Ir. M. van
Witsen, hoogleraar van de vakgroep Verkeerskunde aan de Tech-
nische Hogeschool te Delft, bovendien een collega N.S~er, die
zich gaarne bereid verklaarde, als promotor op te treden en de
afronding van het proefschrift mede te begeleiden. Het resul-
taat kwam uiteindelijk tot stand, mede dankzij technische fa-
ciliteiten van de zijde van N.S., de stimulerende, dicterende
en ordenende bemoelingen van mijn vrouw, de aanmoedigende en
kritisch corrigerende werkzaamheden van mijn zoon en in het
bijzonder van de nooit aflatende ijver en doorzetting van mijn
dochter, die bij de technische voorbereiding, het op schrift
stellen en de organisatorische afronding een niet genoceg te
waarderen rol heeft vervuld. Toch werd het geen zuiver fami-
liestuk, want ook hebben collega's en medewerkers bij N.S.
hun steentje bijgedragen. Allen hiervoor hartelijk dank.

Tk hoop dat het resultaat van mijn studie =zijn weg zal
vinden naar vele praktizerende vakmensen en belangstellenden
buiten het vak, maar bovenal dat het zijn nut in de praktijk
zal mogen bewijzen!
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INLEIDING

Door de eeuwen heen kende iedere menselijke maatschappij-
vorm de noodzaak tot vervoeren. Personen zowel als goederen
moesten worden verplaatst, in veel gevallen op kleine schaal.
Maar ook massale verplaatsingen kwamen voor, bijvoorbeeld in
het kader van de volksverhuizingen en, meer nog, ten behoeve
van militaire acties. Vaak werd voor deze verplaatsingen ge-
bruik gemaakt van de rivieren. Sinds de holle boomstam werden
al vroeg allerlei vaartuigen ontwikkeld, waarmee weldra ook de
zeeen konden worden bevaren. Maar niet alle vestigingen konden
aan het water liggen, zodat er paden nodig waren, waarover men
zich te voet of met rij- en lastdieren verplaatste. Toen de
schaal van dit vervoer werd vergroot door de bouw van voertui-
gen, werden de paden verbreed tot wegen. Deze bleven veelal
onverhard, zodat de capaciteit per eenheid beperkt bleef tot
hetgeen één of enkele beesten konden trekken. Alleen te water
kon men, door grotere schepen te bouwen, op belangrijker schaal
vervoeren; bovendien was de weerstand hier zo gering, dat de
wind als voortstuwingskracht kon worden gebruikt.

Op onze rivieren en kanalen, langs de kust en op de Zuider-
zee, werden door allerhande vaartuigen personen en goederen
vervoerd, waarbij als energiebron, behalve stroom en wind,
ook de menselijke trekkracht en het jaagpaard werden gebezigd.
Dit paard liep over het jaagpad, veelal langs rechte kanaal-
vakken aangelegd en soms tot weg verbreed. Overigens waren de
meeste landwegen eeuwenlang onverharde klei- en zandwegen,
vooral in de winter moeilijk bruikbaar. Desondanks werden zi}
in oorlogstijd door hele legers bereden en begaan. Pas toen de
oorlog door Napoleon op wetenschappelijke leest werd geschoeid,
waren snellere en massale troepenverplaatsingen nodig en
werden alom de z.g. Napoleonswegen aangelegd, voor die tijd
brede (5 m.) wegen, naar Frans model kaarsrecht naar de torens
getraceerd. Koning Willem I ging hiermee door, zij het minder
uit militaire, dan wel uit economische overwegingen. Hij voor-
zag, dat de behoefte aan vervoer van vooral agrarische en
(huis)nijverheidsprodukten met de allerwegen voortgezette ont-
ginningen en de op gang komende industrialisatie zou toenemen
en dat daarvoor goede land- en waterwegen noodzakelijk waren.
Kanalen met sluizen werden gegraven voor het grote vervoer
over langere afstand en wegen verwerkten het voor- en natrans-
port. Secundair dienden water- en landwegen voorts het personen-
vervoer, respectievelijk per trekschuit (later stoomboot) en
diligence. Dit vervoer van personen was in het begin van de
negentiende eeuw uiterst beperkt. Door de grote meerderheid
van de bevolking werd nooit of nauwelijks gereisd. Reizen over
land was kostbaar, zeer omslachtig en tijdrovend en soms zelfs
gevaarlijk. De waterweg bood weliswaar meer confort, maar
vergde nog meer van het geduld van de reizigers. De verplaat-
singsbehoefte had zich bij de omstandigheden aangepast en an-
dersom.



Nederland telde een paar miljoen inwoners, toen het in de
dertiger jaren van de vorige eeuw van Belgie werd gescheiden.
Amsterdam was de enige stad met een zodanige omvang (+ 200.000
inwoners) dat er van enig openbaar stadsvervoer (met paarden-
omnibussen) sprake kon zijn. Rotterdam en Den Haag hadden bei-
de zo'n 60.000 zielen; alle andere plaatsen waren (veel) klei-
ner. Onder deze omstandigheden diende de spoorweg zich aan.
Dit vervoermiddel kende men in elementaire vorm reeds sinds
de Middeleeuwen in enkele Duitse mijnen. Later werden in Enge-
land kolen van de mijnen naar de hoogovens en de havens ver-
voerd over houten rails met paardentractie.
Pas omstreeks 1825 waren de rail- en stoomtechnieken zo- ;
ver gevorderd, dat een hele stoommachine op ijzeren spoorsta-
ven kon worden meegevoerd; daarmee was de locomotief - en }

weldra een hele wagensleep of trein - een feit geworden.
Deze trein werd oorspronkelijk alleen ten behoeve van het

goederenvervoer gebruikt, maar men ontdekte zeer spoedig, dat

snelheid en comfort een aanbod van reizigersvervoer in het (

leven riepen. Allengs werden aan de goederentreinen meer per-

sonenrijtuigen toegevoegd. Behalve massagoed als steenkolen

werden ook meer en meer stukgoederen vervoerd en rond 1830

was de spoorweg reeds een vorm van openbaar vervoer geworden.
\
[
\

De spoorwegaanleg bleek weldra veel meer omvattend dan de
veelal incidentele plannen voor wegen en kanalen. De spoorwe-
gen vormden een geheel nieuwe infrastructuur; er moesten in
korte tijd gehele, op elkaar aansluitende netten tot stand
worden gebracht in plaats van steeds weer aanvullingen, zoals
in de regel het geval was met gewone wegen en kanalen. Omdat
voorts de spoorwegen al spoedig zo werden geexploiteerd dat
zij niet op ieder willekeurig punt te gebruiken waren, maar
alleen ter plaatse van de "tappunten" (stations, los- en laad-
plaatsen), richtte men veel activiteit op deze plaatsen. Dit
had opvallende stedebouwkundige consequenties.

De spoorwegaanleg in Nederland bracht, samen met de ontman-
teling van de steden, ruimtelijke veranderingen met zich mee
van een omvang en betekenis, zoals die zich in geen eeuwen
hadden voorgedaan. Uiteraard is er sprake van een wisselwer-
king: de bestaande infrastructuur van stad en landschap was
enerzijds van invloed op de wijze van spoorwegaanleg en ander-
zijds waren de spoorwegen van grote invloed op de manier waar-
op zich nadien veranderingen in de ruimtelijke structuur vol-
trokken. Hierbij speelden allerlei invloeden van buitenaf een
rol, niet het minst op politiek en maatschappelijk terrein.
Het naast elkaar bestaan van verschillende particuliere ex-
ploitatiemaatschappijen, passend in de sfeer van het staats-
liberalisme van Thorbecke, was in dit verband van grote bete-
kenis.

Om de genoemde wisselwerkingen te kunnen analyseren is in
deel A van deze studie de geschiedenig van de spoorwegaanleg
uit stedebouwkundig oogpunt in grote trekken nagegaan. In het
bijzonder is daarbij aandacht besteed aan de motieven die tot
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de aanleg hebben geleid en aan de wijze waarop deze aanleg
plaats had. Deze motieven bliken zeer uiteenlopend van karak-
ter te zijn, vooral waar het gaat om hoofd- of z.g. lokaal-
spoorwegen. In de beginperiode van de "ijzerbanen", werden
deze, in verband met de heersende onbekendheid met hoge snel-
heden, voorzichtigheidshalve vrij zwaar gebouwd en voorzien
van zeer ruime bogen. Toen na 1870 de behoefte ontstond om

ook minder dicht bevolkte gebieden te ontsluiten, ontwikkelde
men, door opgedane ervaringen daartoe in staat, de z.g. lokaal-
spoorwegen, geschikt voor lichter materieel en lagere snelhe-
den. De grote lijnen kregen toen de status van hoofdspoorwegen;
het onderscheid werd in de Spoorwegwet vastgelegd. In de delen
A en B van deze studie worden de diverse plannen op grond van
de zeer uiteenlopende motiveringsnormen voor de aanleg van de-
ze beide typen spoorwegen dienovereenkomstig ingedeeld.

Deel B geeft een rubricering van de in A aangetroffen mo-
tieven tot spoorwegaanleg (het "waarom" van de tracering of
de macro-planologische aspecten ervan). Deze betreffen voor
hoofdspoorwegen in de eerste plaats de verbinding van zeeha-
vens met industrieel achterland, van de provinciale hoofdste-
den onderling enmet het Westen. Verder spelen onder meer con-
currentieverhoudingen tussen de exploitatiemaatschappijen mee
en tenslotte de ontsluiting van de doorsneden streek. Voor
lokaalspoorwegen is dit laatste meestal de hoofdfunctie.

Deel C behandelt het "hoe" van de tracering (de micro-pla-
nologische omstandigeheden). Het gaat hier onder meer om de
confrontatie met stedelijke vestingwerken, rivieren, defensie-
belangen, terreingesteldheid, te vermijden objecten, enz.

Tenslotte is in deel D getracht, een aantal belangrijke
ruimtelijke effecten van de spoorwegaanleg te beschrijven. Zo
komen op nationaal niveau de z.g. uitstraling van de zeehavens
en de vorming dan wel bekrachtiging van de "Randstad" aan de
orde, terwijl in een regionaal kader vooral aandacht is be-
steed aan de bevestiging of aan de doorbreking van bestaande
verkeersstructuren. In de lokale sfeer zijn enige alternatie-
ve traceringen beschouwd in verband met de genoemde ruimte-
1lijke effecten. Ook komen hier zaken aan de orde als stations-
situering, cityvorming, stadsstructuren, bevolkingsgroei en
andere.

Het geheel maakt geen aanspraak op volledigheid; getracht
is, de nog weinig bestudeerde grensvlakken tussen spoorwegtra-
cering en ruimtelijke ordening nader te belichten.
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HISTORISCHE ONTWIKKELING VAN HET SPOORWEGNET

HOOFDSPOORWEGEN

I DE "OUDE LIJN"

Het was duidelijk dat de spoorwegen veel tegelijk konden
vervoeren met grote snelheid, dus over langere afstanden.
Massavervoer over grotere afstand vond in ons land, behalve
op zee eigenlijk alleen plaats op de Rhijn. Het was interna-
tionaal van karakter. Antwerpen, dat de zeevaart op de Neder-
landsche kolonien zag wegvallen, ijverde met succes voor een
spoorweg naar Luik en Keulen, om zijn achterland te vergroten.
Rotterdam had zijn zee- en binnenvaart en vond de Rhijn voor
de laatste goed genoeg, maar Amsterdam met zijn grote handels-
haven in een kleiner geworden land, wenste natuurlijk ook een
"Rhi jnspoorweg". De benodigde fondsen kwamen echter langzaam
ter beschikking, zodat de plannen werden vertraagd in die ma-
te, dat zij werden "ingehaald" door een ander project.

Dit voorzag in een verbinding van Amsterdam met Den Haag
en Rotterdam, zowel ten behoeve van goederen- als personen-
vervoer.

Tussen deze drie grootste steden in het land bestond een
behoorlijke verkeersstroom, maar deze kon door de bestaande
infra-structuur van water en weg wel worden verwerkt. De
(Duitse) ondernemers verwachtten echter, niet zonder grond, een
belangrijk nieuw vervoer en een gunstige ontwikkeling van de
doorsneden landstreek. De concessie werd verleend, mede op
grond van de overweging dat zo spoedig mogelijk een proef
moest worden genomen met een spoorweg op Nederlandse bodem.

Schoorvoetend werd begonnen met de bouw van het proefvak
Amsterdam-Haarlem. Beide steden waren nog omwald. De straat-
weg en de trekvaart liepen vrij gestrekt van de Willemspoort
te Amsterdam naar de Amsterdamsche Poort te Haarlem en de
spoorweg werd langs de noordzijde van de Trekvaart gelegd met
tijdelijke eindstations buiten beide poorten. Een andere tra-
cering was in feite onmogelijk, mede omdat bij Halfweg de
lijn met water en weg over de landengte tussen het Haarlemmer-
meer en het IJ moest worden gevoerd. In 1839 was het proefvak
gereed.

Dat Haarlem werd aangesloten was mede het gevolg van de
aanwezigheid van het Haarlemmermeer. Indien de spoorweg 15
jaar later zijn intree had gedaan of indien de meer eerder
was drooggelegd, zou het tracé van de eerste spoorlijn veel op
dat van de huidige Schiphollijn hebben geleken.

Verlenging van de spoorlijn te Haarlem in dezelfde richting
door het stadsgebied was niet mogelijk, zodat om de bebouwing
heen moest worden gebogen. Om een goede stationssituatie te
verkrijgen werd de noordzijde gekozen. Het tracé liep door het
noordelijke onbebouwde deel van de vesting en moest dus ten
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westen daarvan scherp in de richting van Leiden afbuigen. Ook
hier wilde men weer de trekvaart volgen, zij het minder direct.
De afstand varieerde, enerzijds om bebouwing te ontwijken, an-
derzijds omdat de hoeken in het vaarttracé niet konden worden
gevolgd. Men paste nl. boogstralen toe van minstens 1 km., in
verband met de "hoge" snelheden. Helaas lag de vaart ten op-
zichte van de bollendorpen nogal ver westelijk, maar bij ge-
brek aan concurrerend vervoer achtte men dit geen bezwaar. De
grondslag was bij de dorpen veel slechter. Het volgen van de
vaart leidde overigens wel tot een omweg; bij Noordwijk moest
de richting sterk worden aangepast.

Later zou blijken dat een korter tracé, direct langs Hille-
gom, Lisse en Sassenheim veel doeltreffender zou zijn geweest.

Te Leiden werd de spoorweg buiten de vesting gehouden, zon-
der tijdelijk eindstation zoals te Haarlem.Helaas werd de Oude
Rhijn (het Galgenwater) niet direct bij de stad overbrugd,
hetgeen later de zijtak naar Utrecht zou hebben vereenvoudigd,
terwijl ook Voorschoten hierdoor beter zou zijn aangesloten.
Men richtte naar een punt ten zuidoosten van Den Haag, dwars
door het weidegebied (1843). Teneinde de omweg naar Rotterdam
niet al te groot te maken passeerde men Den Haag op een af-
stand die voor voetgangers nog juist toelaatbaar werd geacht.
De grote boog van 90° met een straal van 2 km. werd direct ten
zulden van Den Haag geprojecteerd.

Ten koste van meer schadesnijdingen had met een noordelijk
gelegen boog een kleinere omweg en een betere stationsligging
kunnen worden bereikt.

Delft was een niet meer verdedigbare stad en kon dus over
de Westvest direct aangesloten worden. Van daar werd op Schie-
dam gericht en niet direct op Rotterdam, mede om een zeer sche-
ve overbrugging van de Schie te voorkomen. Het tracé stond
haaks op de kavelrichting. Ook aan Schiedam ging men op iets
te grote afstand voorbij; Men richtte de 1lijn naar de Delft-
schepoort te Rotterdam (1847). Havenaansluiting werd niet voor-
zien.

II REIJNSPOORWEG

Intussen was de "Rhijnspoorweg" eveneens in uitvoering. Er
waren hiervoor diverse tracé's ontworpen, maar de meeste lie-
pen via Utrecht of Amersfoort. De regering koos Utrecht, om-
dat men deze stad zeer terecht als toekomstig centraal knoop-
punt van een nationaal spoorwegnet zag! Men aanvaardde hier-
mee de bezwaren van een slechte bodem langs de Vecht.

Het beginpunt lag weer buiten een stadspoort, de Weesper-
poort, en van daar ging het radiaal, via Abcoude naar de Vecht,
die op varierende afstanden werd gevolgd. Het tracé was ge-
strekt, maar volgde in grote lijn toch de kronkelende rivier
met de grote dorpen daaraan. Te Utrecht bleek het mogelijk,
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langs de rechte zuidwestelijke zijde van de voormalige vesting
te gaan (1843).

Oostelijker was een tracé geprojecteerd langs Wageningen
naar Arnhem, maar in 1841 eiste Defensie een grotere afstand
tot de Rhijn, voor het geval deze frontlijn mocht worden. Men
was toen met de bouw reeds gevorderd tot Maarsbergen. Maarn
was het punt waar de Utrechtse Heuvelrug het eenvoudigst kon
worden doorsneden. Aan de zanddorpen Zeist en Driebergen werd
weinig aandacht besteed. Van Maarsbergen uit ging men nu meer
rechtstreeks naar Arnhem, waarbij de afstanden tot Scherpen-
zeel, Veenendaal en Ede nauwelijks een rol speelden. Verschil-
lende ingravingen waren nodig en ook een ophoging (bij Wolf-
heze). Het voorlopige eindstation Arnhem in de noordwesthoek
van het stadsgebied (Sint Jansbarriére) werd in 1845 geopend.

Overwegingen van grondverzet en defensie deden geen goed
aan het tracé voor wat de streekbediening betrof.

In 1845 werd ook de Nederlandsche Rhijnspoorwegmaatschappij
opgericht (met Engels kapitaal) en deze legde te Amsterdam een
havenverbinding aan. Maar het verlengde van de 1lijn naar Pruis-
sen liet op zich wachten, terwijl Antwerpen reeds in 1843 een
concurrerende verbinding met Keulen kreeg. Het lukte de NRSM
niet, de Duitse verbinding te realiseren wegens moeilijkheden
met de spoorwijdte. Vooruitlopend daarop streefde zij met suc-
ces naar een verbinding met Rotterdam, ondanks de geringe ani-
mo van die stad, die meende aan de Rhijn genoeg te hebben.

De 1lijn Utrecht-Rotterdam moest Gouda aandoen en volgens
de regering tevens Montfoort en Oudewater..Maar de NRSM voor-
zag de mogelijkheid van een lijn Harmelen-Breukelen, waarmee
een tweede verbinding Rotterdam-Amsterdam tot stand zou kunnen
komen. Daarom werd het station Utrecht naar het noorden ver-
laten om Woerden aan te doen, direct ten zuiden van de vesting-
gracht. Het lijngedeelte naar Gouda werd zuidwaarts uitgebogen
met het oog op de iets betere grondslag langs de IJsseldijk.
Maar Gouda moest, omdat het tegen de IJssel lag, in het noor-
den worden aangesloten. De boog van Gouda uit naar Rotterdam
werd zeer ruim, terwille van een later mogelijke vertakking
naar Den Haag. In de pas in 1841 drooggevallen Zuidplaspolder
werd daarom de verkaveling scheef gesneden. De Prins Alexander-
polder werd eveneens doorsneden, ook al was deze nog niet ge-
heel droog.

Te Rotterdam werd naar de Maasoever gericht (Oude Hoofd).
Er kwam een tijdelijk Maasstation in 1855; . in 1858 een defini-
tief, echter zonder wateraansluiting.

Tenslotte werd de hele Rhijnspoorweg omgebouwd tot normaal-
spoor en kwam ook de grensovergang tot stand. Ten noorden van
Arnhem werd de 1lijn over een hoge dijk met poorten doorgetrok-
ken, waarbij werd afgedaald naar de Velperbroekpolder.

De IJsselbrug was door Rijkswaterstaat in verband met dijk-
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doorbraakgevaar tengevolge van 1jsgang tegen de pijlers zorg-
vuldig gesitueerd, 500 m. beneden de schipbrug van Westervoort.
Op de linkeroever bouwde men een z.g. redoute ter verdediging.
Van hier liep het tracé via Zevenaar naar Emmerik (1856).

III ZUID-LIMBURG

Belgie en Duitschland hadden eerder spoorwegen dan Neder-
land; vooral in de grensstreken voelde men het gemis. Duitse
en Nederlandse zakenlieden (Domaniale mijn), wilden de steden
Aken en Maastricht verbinden. De vruchtbare streek was dicht
bevolkt en grenzen speelden in het relatiepatroon geen grote
rol. Men voorzag verlenging naar Dusseldorp en Antwerpen en
wilde zo concurreren met de 1lijn via Luik naar Keulen.

Het tracé volgde grotendeels de beekdalen, waardoor het
grondverzet zo klein mogelijk was en de dorpen Simpelveld,
Schin op Geulle en Valkenburg konden worden aangesloten. Wel
was het tracé bochtig en kwamen er heel wat wegkruisingen
voor (meerdere ongelijkvloers via poorten in de spoordijk).
Het gedeelte Meerssen-Maastricht lag in het Maasdal. Het sta-
tion Maastricht lag buiten de vestingwerken ten noordoosten
van Wyck. Het werd in 1853 geopend. Pas in 1872 werd de domani-
ale mijn te Kerkrade aangesloten, eveneens via een beekdal,
naar Simpelveld. Ten behoeve van deze zijlijn werd het tracé
van de hoofdlijn nogal noordelijk via Simpelveld gelegd; be-
ter uit een oogpunt van streekontsluiting zou zijn geweest
via Gulpen en Vaals door het Selzerbeekdal (zie A.2.17.3).

De verlenging naar Hasselt moest ten noorden van Maastricht
liggen, zodat de Maasbrug binnen de vestingwerken kon komen.
De 1lijn volgde aan de linker Maasoever een eind de nieuwe Zuid-
Willemsvaart en werd in 1856 in bedrijf gesteld.

Van Belgié uit werd tevens een directe verbinding met Luik
nagestreefd en deze kwam spoedig tot stand, op de rechter
Maasoever, omdat zich daar het kopstation van Maastricht be-
vond en ondanks de dichtere bewoning van de linkeroever. De
Sint Pietersberg bleek een doorslaggevende handicap.

De 1lin liepvan het station Maastricht uit zuidwaarts en
maakte een S-bocht met doorlaatbruggen, loodrecht op het over-
laatgebied van de Maas. Door het brede Maasdal ging het naar
de oostkant van Eijsden en van daar naar de Maasoever te Wezet
(Visé). De 1lijn was gereed in 1861.

IV ANTWERPEN-ROTTERDAM

Eveneens van Belgie uit streefde men, aangemoedigd door
goede resultaten van de spoorwegen in het algemeen naar een
verbinding tussen de beide grote havensteden, zij het gedeel-
telijk per boot (van Moerdijk tot Rotterdam). Moerdijk lag
hiervoor gunstig tegenover de Dordtsche Kil; het had boven-
dien al een veerhaven.
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Het tracé moest via Breda of Roosendaal lopen. Men koos
Roosendaal, omdat dit de kortste 1lijn opleverde, maar Breda
zou van Roosendaal uit een zijlijn krijgen.

De 1ijn Moerdijk-Roosendaal passeerde Zevenbergen aan de
zuidzijde, om bruggen te vermijden, en verder ook Oudenbosch.
Te Roosendaal ging het tussen dorp en haven door en vervolgens
zuidwaarts via Esschen naar Antwerpen. De zijlijn naar Breda
takte ten noorden van Roosendaal af en was bijna helemaal
recht, evenwijdig aan de straatweg. Naar het oosten werd even
om het Liesbosch heen gebogen om te Breda te eindigen in de
hoek tussen de Mark en de vestinggracht. De lijnen werden in
1854 en 1855 geopend.

De zijlijn had logischer te Oudenbosch kunnen worden afge-
takt, omdat deze dan korter was geweest en de dorpen Hoeven en
Leur beter had bediend. Van een lokale functie van deze inter-
nationale spoorweg verwachtte men echter weinig.

V_ZUIDERSTAATSSPOORWEG

In de omringende landen kwamen allengs complete spoorweg-
netten tot stand en de regering zag in, dat ons land niet ach-
ter kon blijven. Daar de grote rivieren als onoverkomelijk
werden beschouwd, ontwierp men aparte Noorder- en Zuiderstaats-
spoorwegen. De bedoeling was, alle belangen zoveel mogelijk te
dienen met zo weinig mogelijk spoorlijnen, door de Staat
aan te leggen en aan derden in exploitatie te geven.

Voor wat het Zuiden betreft moest in de eerste plaats een
haven (Vlissingen, Stavenisse, Willemstad of Moerdijk) met het
industriele achterland in Brabant en verder worden verbonden.
Het dun bevolkte gebied kon maar één lijn krijgen, die dan wel
alle grotere plaatsen moest verbinden. Al gauw tekende zich
een tracé af: Vlissingen-Middelburg-Breda-Den Bosch-Venlo-
Maastricht, later te voorzien van zijtakken naar Nijmegen,
Turnhout of zelfs (met veren) naar Utrecht. Eindhoven werd
pas in 1858 genoemd. De reeds voltooide 1lijn Roosendaal-Breda
(IV) zou van het project een onderdeel vormen en de buiten-
landse verbindingen van Maastricht (III) waren goede verlen-
gingen. Ook konden Venlo en Roermond nog Duitse verbindingen
krijgen. Behalve de vestingen 's-Hertogenbosch en Venlo wilde
men toch ook de industrieplaats Tilburg aandoen en zo mogelijk
Helmond.

Stieltjes kwam op het idee, Boxtel als knooppunt te nemen
voor een zijlijn naar Den Bosch (later naar Utrecht) en hij
wilde meer rechtstreeks via Eindhoven en Weert naar Zuid-Lim-
burg gaan.

Men werd het echter eens over de projecten Vlissingen-Roo-
sendaal en Breda-Tilburg-Helmond-Venlo-Maastricht, dus met
Den Bosch aan een latere zijlijn, maar Venlo aan de hoofdlijn
(1860). Een verbetering werd bereikt door de vertakking Breda-
Moerdijk mee op te nemen. Moerdijk had al een spoorhaven en
een goede vaarweg naar Rotterdam. Tussen Tilburg en Helmond
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zou men Boxtel en Eindhoven aandoen. Als tweede urgentie wer-
den Roosendaal-Vlissingen en Boxtel-Den Bosch-Utrecht voorzien.

Te Breda werden de vestingwerken aangetast. De staatslijn
werd aangelegd in het verlengde van de lijn uit Roosendaal (IV)
met een nieuw station beocosten de Mark. Bijna recht ging het
over maagdelijke heide naar Tilburg ongeveer midden door de
gespreide lintbebouwingen waaruit deze plaats bestond (1863).
Ook de lijn Tilburg-Boxtel werd bijna recht, juist ten noorden
van Oisterwijk en de Kempische moerassen. De bocht van Boxtel
lag 1 km. van de plaats, waardoor de Dommel kon worden verme-
den (1865).

Maastricht kreeg een tweede station vlak ten oosten van het
bestaande. De 1lijn naar Roermond kruiste die naar Aken (III)
en volgde deze aan de westzijde tot Bunde, waar een geleide-
lijke stijging begon langs de grillige helling van het Maasdal.
Boven gekomen ging het recht op Sittard aan, waar weer een
bocht nodig was, opnieuw *+ 1 km. bewesten de plaats. Noorde-
lijker volgde men de Maasdorpen ongeveer.

De Maasbrug zou eerst bij Roermond komen om defensie-rede-
nen. Maar daardoor zou Venlo een station aan de overkant krij-
gen, terwijl de dorpen op de rechter oever groter waren dan
die op de linker. Venlo zou trouwens toch een brug moeten heb-
ben voor een Duitse vertakking. Dit gaf de doorslag. Te Roer-
mond werd de lijn om kasteel Hattum gebogen en over de ge-
slechte oostelijke stadswal gevoerd. Van hier naar Venlo was
het tracé vaak flauw gebogen in verband met dorpen en Maas-
bochten.

De Maasbrug moest binnen de vesting Venlo liggen en daar-
om moest 90° gedraaid worden om de stadswallen in de zuidelij-
ke hoek te doorbreken bij het fort Keulen. Binnen de vesting
was net ruimte voor de helling naar de brug, zodat het sta-
tion er buiten moest verrijzen (1865).

Intussen was te Breda een kraanbrug over de Mark gebouwd
en de staatslijn daarover doorgetrokken langs de 1ijn naar
Roosendaal (IV). Bij Beek boog men noordwaarts af, om het
laagland van de Mark haaks te doorsnijden. Hierdoor werd (toe-
vallig) gericht op de plaats van de latere Moerdijkbrug. Voor-
lopig werd afgebogen naar Moerdijk, de oostzijde van het ha-
ventje, tegenover de Antwerpense lijn (IV) aan de westzijde.
Eigen stoomponten voeren van hier naar Rotterdam (1866).

Het baanvak Boxtel-Eindhoven bouwde men vrijwel recht door
bos en hei, evenwijdig aan de Napoleonsweg. V6ér Eindhoven
werd reeds naar Helmond afgebogen (1866). Indien de latere
lijn naar Weert zou zijn voorzien, zou deze boog meer oostelijk
van Eindhoven, voorbij het station gelegd zijn. De verlenging
naar de zuidkant van Helmond, dat wat noordelijk was gelegen,
lag over de hei. Oostelijker werd de moerassige Peel zo kort
mogelijk doorsneden naar een punt tussen Horst en Sevenum en
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vandaar werd weer door bos en hei op de Venlose bmg gericht
(1866).

VI CENTRAALSPOORWEG

Uiteraard zou de Noorder Staatsspoorweg moeten aansluiten
aan de bestaande Rhijnspoorweg (II), en wel te Utrecht of Arn-
hem. Verder moest deze lijn weer een haven met een achterland
verbinden. Als haven lag Harlingen het best op Engeland ge-
richt, terwijl als achterland Twenthe en Duitschland (vooral
het Roergebied) golden. Daarom werd Arnhem (eventueel Zevenaar)
als aansluitingspunt gekozen. De 1lijn zou dan in principe via
de IJsselsteden naar Friesland lopen. Hierdoor zou het Noord-
oosten slechts via een grote omweg met het Westen des Lands
verbonden zijn.

Voortvarende particulieren poogden, een "centrale" kort-
sluiting te bewerkstelligen tussen Utrecht en Zwolle. De
Nederlandsche Centraalspoorwegmaatschappij verwierf de conces-
sie en had plannen het project te verlengen, enerzijds naar
Amsterdam via Hilversum, anderzijds naar Twenthe en de haven

van Kampen.

Wegens geldmanipulaties van de Franse aannemers werd deze
lijn zo goedkoop mogelijk in aanleg en dus zo veel mogelijk
over vlakterrein getraceerd. Daardoor werden tussen Utrecht
en Amersfoort bebouwingskernen als Bunnik, Zeist en Soester-
berg vermeden en ging men door weiland en heide benoorden de
Heuvelrug. De 1lijn ging uit van het Rhijnspoorstation Utrecht
en werd noordoostelijk om de stad gebogen. Van de Vechtbrug
af was een recht tracé mogelijk tot waar om de Soesterberg ‘
werd heen gegaan. Bij Amersfoort moest de noordelijke helling 1
van de Galgenberg worden vergraven en zo bereikte men het
stadje aan de noordzijde bij de Oude Soesterweg. Een tracé
ten zuiden van Amersfoort zou het voordeel gehad hebben, dat
de bevaarbare Eem niet overbrugd hoefde te worden, maar dit
zou veel meer vergravingen hebben gevergd.

De haven van Nijkerk was veel minder belangrijk dan die
van Amersfoort en daarom werd hier de voorkeur gegeven aan de
hogere grond aan de landzijde van de plaats. Het tracé naar
Harderwijk was slecht; het hield te zeer rekening met grond-
eigendommen, niet met kleine dorpen als Putten en Ermelo en
ook niet met de Zuiderzeestraatweg, die drie maal werd gesne-
den.

Harderwijk was wel van belang. Deze stad werd met een hoek
van iets minder dan 90° benaderd, tot bijna 1 km. buiten de
wallen; hierdoor kon zo spoedig mogelijk de goedkope bos- en
heibodem worden bereikt. Ook hier trachtte men weer aan ont-
eigeningen te ontkomen door tracéwijzigingen, bijvoorbeeld
bij het landgoed Hulshorst. Nunspeet werd toevallig dicht ge-
naderd maar verder,over de Woldberghelling lag de lijn ver van
de bewoonde straatweg. De grondpolitiek leidde voorts tot ver-
mijden van Wezep en van het stadje Hattem.
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Een beter tracé zou verkregen zijn indien de Harderwijker
bocht ten oosten van de stad had gelegen en de dorpen beter
benaderd waren. Als men de cultuurgrond minder had ontzien,
hadden Elburg, Oldebroek, Wezep en Hattem goed kunnen worden
aangesloten en zou Zwolle een station aan de zuidoostzijde
hebben gekregen, dat in de Noorderstaatsspoorweg Arnhem-Leeuw-
arden (X) zonder keerpunt opgenomen had kunnen worden.

In 1863 werd de 1lijn tot de in aanbouw zijnde IJsselbrug
bereden. De brug moest in het schootsveld van het Nieuwe Werk
(een fort) liggen. Vlak voor de Willemsvaart werd via een
scherpe tegenbocht de toekomstige plaats en richting van het
MESS-kopstation in de Noorderstaatslijn (X) bereikt.

Men had overwogen, dit station van het zuidoosten uit te
naderen om Kampen doorgaand te kunnen bedienen, doch dit had
een nog scherpere boog gevergd. De NCSM gaf de voorkeur aan
een tweede kopstation Zwolle, in het verlengde van dat van de
MESS (dit in verband met eventuele aansluiting). De IJsselbrug
mocht men niet westelijker bouwen vanwege de nabijheid van het
Katerveer (1864).

Voor de verlenging naar Kampen verkreeg men ook de conces-
sie. Van het kopstation uit werd de Willemsvaart overbrugd;
verder ondervond men geen belemmeringen. Men mocht, na lange
onderhandelingen met de gemeente Kampen, tot het wegenkruis-
punt bij de verkeersbrug aldaar doordringen (1865).

Van een beter gesitueerd Zwols hoofdstation ten oosten van
de stad zou de Kamperlijn om de noord zijn afgetakt en had
het Zwarte Water in plaats van de Willemsvaart moeten worden
overbrugd.

VII NOORD-HOLLAND

Noord-Holland was relatief dicht bevolkt, zodat al gauw
plannen ontstonden, om Amsterdams voorhaven Nieuwe Diep een
spoorverbinding te verschaffen. Maar Amsterdam werkte tegen
uit vrees, dat de handel zich naar Nieuwe Diep zou verplaatsen
en dat het plan voor het Noordzeekanaal erdoor zou worden te-
gengewerkt. In 1857 werd echter door de regering een lijn van
Nieuwe Diep via Alkmaar naar Amsterdam of Haarlem op de urgen-
tielijst geplaatst; de onzekerheid van het eindpunt hield ver-
band met het Noordzeekanaalplan. Als het kanaal sluizen kreeg,
zouden daar spoorwegen over kunnen komen, zowel bij Zandpoort
als bij Schellingwoude, maar Amsterdam streefde naar een open
kanaal.

Gelukkig zag men tijdig in dat Zaandam en Alkmaar direct
moesten worden aangesloten. Om de onbewoonde duinstreek te
mijden werd nl. gedacht aan een gezamenlijk station voor Alk-
maar en Hoorn te Ursem! Omdat een verbinding met Haarlem over
de sluizen en dus door de duinen zou moeten liggen, werd steeds
Castricum genoemd als vertakkingspunt voor de richtingen Haar-
lem en Zaandam. Verder wilde men benoorden Alkmaar de markt-

plaats Schagen aansluiten.
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Het beginpunt van de 1lijn werd gekozen tussen Nieuwe Diep,
de marinehaven en de woonbuurt De Helder. Een zijlijn naar de
Koopmanshaven diende voor aanvoer van materialen en materieel.
De verdedigingslinie werd doorsneden bij het fort Dirks Admi-
raal; ten zuiden ervan werd de lijn precies in het schoots-
veld getraceerd. Het Noordhollandschkanaal werd haaks gekruist
om zo spoedig mogelijk de vruchtbare Anna Paulownapolder te
bereiken.

Schagen werd oostelijk gepasseerd omdat men zuidelijker
door de Heer Hugowaard wilde gaan. Deze was weliswaar dun be-
volkt, maar veel vaster van bodem dan de bewoonde Langedijk.
Men volgde de kavelrichting in de waard tot de noordzijde van
Alkmaar.

Veel gunstiger zou zijn geweest een tracé van de westkant
van Schagen via Warmenhuizen, Schoorl en Bergen. Nu moest vrij
scherp om Alkmaar heen worden gebogen, om het kanaal weer
recht te kruisen en op Castricum te richten. Alkmaar kreeg,
omdat het emplacement in een rechtstand tussen twee overwegen
moest komen, een station op vrij grote afstand (1865).

Tussen Alkmaar en Castricum ging het over vrij goede geest-
gronden en in verband met de voorziene vertakking over de
duinvoet naar de sluizen bij Velsen werd op de westzijde van
Castricum gericht. Vandaar werd de vertakking naarAmsterdam
omgebogen naar het noordelijk einde van de Zaanstreek en voor-
lopig tot het zuidelijk deel van Uitgeest afgebouwd.

Omdat van een verbinding met Amsterdam over het nog open
IJ voorlopig niets kon komen en de HIJSM, die deze staatslijn
zou exploiteren, een verbinding met haar hoofdlijn (I) urgent
achtte, werd eerst een zo kort mogelijke verbinding Haarlem-
Uitgeest aangelegd, met negering van het als zodanig geprojec-
teerde aansluitpunt te Castricum. Bepaald was nl. inmiddels,
dat de zeesluizen direct bij het strand zouden komen, zodat
de spoorweg hier geen gebruik van zou kunnen maken.

Van Haarlem uit volgde men intussen, voorbij de Bloemen-
daalse buitenplaatsen, al gauw de lage binnenduinen. Ter hoog-
te van Velsen moesten enkele buitengoederen worden doorsneden.
Even noordelijker werd omgebogen naar Uitgeest en dus niet de
eerst geplande richting Castricum aangehouden. Hierdoor werd
de Beverwijk niet westellijk maar oostelijk gepasseerd, zodat
overbrugging van de Wijkervaart nodig was. In 1867 werd de
verbinding te Uitgeest voltooid. Achteraf is het jammer, dat
niet Castricum het vertakkingspunt werd, want hiermee had men
de dorpen Limmen en Heemskerk beter kunnen aansluiten.

De 1lijn Castricum-Uitgeest werd doorgetrokken naar Krom-
menie en Wormerveer, waar de Zaan dicht werd genaderd en vane
daar op enige afstand langs de westzijde globaal gevolgd,
mede met het oog op de vele bebouwde dwarskaden. Het station
Zaandam werd het voorlopig eindpunt van de exploitatie (1869).
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VIIT ZEELAND

De Zeeuwse lijn moest, als aanvulling op de Zuiderstaats-
lijn, een Zeeuwse haven met Roosendaal verbinden. Men wilde
de handel tussen het industriele Engeland en het meer agrari-
sche Duitschland door ons land leiden. Vlissingen, recht te-
genover de Theemsmond, zou met Antwerpen kunnen concurreren;
Middelburg zou, als er een kanaal naar Vlissingen kwam, mee-
groeien . Al sinds 1846 waren concessies gevraagd, maar deze
verliepen door de moeizame onderhandelingen met Waterstaat,
Defensie en de Belgen over de Sloe- en Kreekrakdammen en later
over de vervangende kanalen door Walcheren en Zuid Beveland.
Vlissingen werd vergeleken met andere mogelijke eindpunten,
zoals Brouwershaven en Stavenisse. Deze waren voor de spoor-
weg eenvoudiger te bereiken, maar voor de scheepvaart veel
moeilijker. Het enige nadeel van Vlissingen was echter, dat
er geen binnenscheepvaart was, maar daarin zou juist een
spoorweg voorzien. In 1860 werd dan ook Vlissingen gekozen,
mede omdat hiermee ook de provinciehoofdstad Middelburg en
een groot deel van Zeeland centraal zouden zijn aangesloten.
Bovendien was Vlissingen een vesting. De te maken dammen wa-
ren wel duur, maar zouden tevens voor landaanwinning kunnen
dienen.

Te Roosendaal werd van het station bij de Markt uitgegaan
en de lijn naar Belgie (IV) een eind gevolgd; dan werd naar
het westen afgebogen. Bergen op Zoom, dat tegen de Ooster
Schelde lag, moest wel aan de landzijde worden aangesloten,
uiteraard van noord naar zuid om de Kreekrakdam te kunnen be-
reiken. Direct beoosten de nog intact zijnde vestingwerken
bouwde men het station (1863).

Naar het zuiden werd de 1lijn eerst ingegraven en door de
zeepolders via een wijde boog naar de /4 km. ldhge Kreekrakdam
gebracht; de westelijke richting ervan werd op Zuid Beveland
gehandhaafd, totdat, met de kust mee, op Goes kon worden ge-
richt. Deze noordwestelijke richting kon, tussen diverse dor-
pen door, aangehouden worden, behoudens een gedeelte loodrecht
op het nieuwe noord-zuid gerichte Kanaal door Zuid Beveland.
Terwille van de plaatselijke belangen mocht niet veel van de
hoofdrichting worden afgeweken, omdat men het internationale
verkeer zoveel belangrijker achtte. Een beter spoorwegtracé
zou zijn verkregen, indien in plaats van het Kreekrak de Oos-
ter Schelde zou zijn afgedamd tussen Tholen en Yersekendam.
Op een kleinere totale lengte zou een groter deel van Zeeland
zijn ontsloten. Men durfde echter een nog langere dam niet
aan en had, zoals bleek, weinig oog voor lokale belangen.

Nog vdér Goes sloeg men de richting van de Sloedam in. Het
station Goes lag zo'n 300 m. ten zuiden van de Stadsgracht
(1868).

De Sloedam, aangelegd waar het water het smalst was, was
goed op Arnemuiden en Middelburg gericht. Het stroomgat was
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1 km. breed en 14 m. diep. Ter vervanging werd het Kanaal door
Walcheren gegraven en de haven van Arnemuiden (de Arne) vervan-
gen door een zijkanaal.

Te Middelburg waren de vestingwerken reeds vergraven in
verband met het kanaal. De spoorweg werd langs de zuidooste-
1lijke oever gelegd, met het station centraal, tegenover de
draaibrug (1872).

Het spoor bleef de kanaaloever volgen tot de Keersluis te
Vlissingen, vrij ver benoorden de vesting (13 km. uit het cen-
trum; 1872 geopend). Behalve dit lokale station kreeg Vlissin-
gen een internationaal station met nieuwe zeesluizen en haven-
werken ten oosten van de stad, met een zijlijn daarheen. Het
veer op Breskens bleef echter uitgaan van de oude stad. In
1873 was alles voltooid.

Jammer is het dat men het Kanaal door Walcheren niet ten
westen van Vlissingen deed uitmonden; hierdoor had de stad
veel meer profijt van de spoorweg kunnen hebben.

IX BUITENLANDSE VERBINDINGEN IN HET ZUIDEN

Zevenaar-Kleef

DE NRSM raakte in conflict met het Koln-Minden Eisenbahn
Gesellschaft, dat de 1lijn Zevenaar-Keulen over de rechter 1
Rhi jnoever exploiteerde. Daarom werd contact gezocht met het
Rheinische Eisenbahn Gesellschaft van de 1ijn Keulen-Kleef.

Men maakte een verbinding van Zevenaar uit langs de be-
staande 1lijn (II) tot Elten en vandaar beoosten Lobith naar
Welle aan de Rhijn, waar een pontveer naar Griethausen en een
spoor naar Kleef aansloten. De voormalige 1lijn Elten-Welle,
die dienst deed van 1865 tot 1895, vormt thans de rijksgrens.

Nijmegen-Kleef

Nijmegen, door de grote rivieren min of meer geisoleerd,
kreeg al vroeg een aansluiting aan het Duitse spoorwegnet,
dat reeds een uitloper had naar Kleef. Men voorzag vooral goe-
derenvervoer, per boot over de Waal en te Nijmegen op het
spoor. Voor de situering van de haven koos men de westzijde
van de stad, omdat hier een lijn naar Den Bosch goed zou kun-
nen aansluiten en op deze wijze de stoomboten en stadsveer-
ponten elkaar niet zouden hinderen.

Een rechtstreeks tracé in de steile berghelling via Ubber-
gen-Beek bleek niet gunstig, zowel om defensieve redenen als
vanwege het inundatiegevaar.

Van het Nijmeegse station buiten de Molenpoort (bij het
huidige Keizer Karelplein) werd de Groesbeekscheweg gevolgd
en vervolgens globaal de helling van de heuvelrug Dekkerswald,
om de Hooge Hoenderberg heen naar Groesbeek en verder door
agrarisch gebied naar de grens, richting Kranenburg (1865).

Eindhoven-Hasselt
Van Belgiée uit, waar men reeds bezig was het spoorwegnet
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te verdichten, werd een verbinding tussen Eindhoven en Luik
nagestreefd via Hasselt en Tongeren, in concurrentie met de
verbinding over Venlo en Maastricht (V). De concessie werd
verleend met dien verstande, dat de MESS exploitant zou zijn,
zodat het concurrentiemotief wegviel (1866).

Te Eindhoven boog men het tracé van het station (V) uit
naar het zuidwesten en zuiden. Het werd licht beinvloed door
de bebouwing van Gestel en Valkenswaard en door de op de vele
doorsneden heidevelden gelegen vennen.

Venlo-Kaldenkerken

Deze aanvulling van de Zuiderstaatslijn werd door een Duit-
se concessieaanvrager aangelegd in 1866. De lijn takte af van
de staatslijn (V) in de boog bezuiden Venlo en volgde de heu-
velhelling, zodat een bochtig maar minder steil tracé werd
verkregen dan de parallelle rijksweg vertoonde.

Tilburg-Turnhout

Deze lijn werd, naast Roosendaal-Antwerpen (IV) en Eindho-
ven-Luik (IX) als tweede urgentie beschouwd. Turnhout had
weinig industrie, maar toch werd in het kader van de verdich-
ting deze plaats met Antwerpen verbonden. Het verlengde naar
Tilburg werd weer van Belgie uit ter hand genomen.

Het tracé moest daarom via de Belgische exclave Baarle Her-
tog leiden. Men richtte de lijn centraal door de verspreide
bebouwing van Baarle Hertog en Baarle Nassau en noordelijker
naar Tilburg, door de heidevelden. Een ruime boog sloot aan
bij de Zuiderstaatslijn (V) bewesten Tilburg (1867).

Venlo-Straelen

Na de opening van de Vlissingse haven in 1873 wenste ook
het Koln-Minden Eisenbahn Gesellschaft hiervan te profiteren.
Men verwierf concessie voor een verbinding van Venlo in de
richting van Osnabruck.

Deze 1lijn ging van het station Venlo (V) uit in noordwes-
telijke richting, waarbij de weg naar het station werd ge-
kruist. Dit had kunnen worden voorkomen met een boog naar het
oosten; nu kon men echter het tracé over de inmiddels geslech-
te vestingwal leggen en in dezelfde richting, evenwijdig aan
de straatweg naar Straelen, voortzetten (1874).

X NOORDERSTAATSLIJNEN BEZUIDEN ZWOLLE

Ook ten noordoosten van de IJssel moest de staatsspoorlijn
in de eerste plaats ten behoeve van het goederenvervoer een
op Engeland gerichte haven verbinden met Duitschland. Als ha-
ven was Harlingen favoriet; deze zou moeten worden verbonden
met Duitschland via Groningen en via Zwolle en Twenthe. Boven-
dien moest een verbinding met het bestaande spoorwegnet wor-
den gezocht en dit zou het best kunnen te Arnhem of Zevenaar
(II), omdat hiermee ook het Roergebied tot het achterland kon
worden gerekend. De Centraalspoorweg Utrecht-Zwolle (VI) werd
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nog niet voorszien.

Zevenaar was reeds eerder als aansluitingspunt voor de Noor-
derstaatslijn genoemd, omdat hiermee geen nieuwe IJsselbrug
nodig was. Maar een bezwaar was dat de Lijmers vaak onder wa-
ter stond. Daarom koos men toch een tracé langs de IJssel, van
Arnhem over Zutphen en Deventer naar Zwolle; een zijlijn zou
van Zutphen of Deventer uit naar Twenthe en Duitschland gaan.
Het werd Zutphen, omdat een IJsselbrug daar waterstaatkundig
het minst ongunstig zou liggen. Het was nl. een eis van Defen-
sie en Waterstaat, de 1lijn Arnhem-Zutphen over de hoge IJssel-
oever te leggen. Er was hier overigens ook meer bewoning.

De IJsselsteden zagen met dit project hun grote moeite en
kosten beloond.

Nog werden er alternatieven aangedragen, zoals door Stiel-
tjes, die voor Ede-Deventer pleitte, ten behoeve van Apeldoorn,
en door Dull, die Almelo wilde gerieven met een zijlijn Raalte-
Almelo in plaats van Zutphen-Enschede. Dit laatste had tot ge-
volg dat het tracé van de zijlijn in de richting van Almelo
werd uitgebogen; in plaats van via Neede en Haaksbergen zou
Enschede worden bereikt via Delden en Hengelo.

Over de vraag of de 1lijn Zutphen-Zwolle op de linker of
rechter IJsseloever moest liggen, werd beslist ten gunste van
Deventer en de rechter oever, ook omdat dit geen tweede IJssel-
brug (bij Zwolle) zou vergen. Dat deze er toch kwam, nl. in
de Centraalspoorweg (VI), werd niet in de overwegingen betrok-
ken. Men was nl. gewend aan het verschijnsel dat vele parti-
culiere concessies werden aangevraagd en ingetrokken, dan wel
dat deze verliepen.

Overigens, de Noorderstaatslijnen werden zo geprojecteerd,
dat de betreffende streek ineens voldoende werd bediend. Aan-
vullende 1lijnen werden niet verwacht. Toch werd een bruikbaar
net ontworpen, dat ook nog voor aanvulling geschikt bleek. De
bouw begon in 1861.

Arnhem-Zutphen

Deze 1lijn moest, om zo weinig mogelijk landgoederen te
doorsnijden, aan de IJsselzijde van de straatweg lopen, tot
voor De Steeg. Daar werd de weg gekruist, want de dorpen en
buitenplaatsen lagen noordelijker meer beoosten de weg. Boven-
dien lag Dieren tegen de IJssel. Voorbij de wegkruising lag
de baan in de heuvelhelling, achter de buitenplaatsen. Brummen
kon hierdoor niet te dicht worden benaderd.

De brug te Zutphen werd uit militaire overwegingen binnen
de vesting gebouwd, in verband met de doortrekking naar De-
venter en Lochem aan de noordzijde van de stad, waar ook meer
ruimte was. De brug werd tevens voor wegverkeer geschikt ge-
maakt (1865).

Dit baanvak werd nogal ver ten oosten van de IJssel gebouwd,
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omdat vele landgoederen te Gorssel en het overstromingsgebied
ten zuiden van Deventer moesten worden vermeden. Ten oosten
van Deventer werd een grote boog naar het noorden beschreven,
haaks op dit gebied, waardoor de richting van het Deventer
station op de geslechte wallen gunstig kon worden bereikt
(1865).

Een tracé dichter langs Gorssel zou evenwel korter en daar-
om beter zijn geweest.

Zutphen-Hengelo

Men liet deze lijn ter verkorting bij Eefde van die naar
Deventer aftakken. Naar Lochem ondervond men weinig moeili jk-
heden, maar het stadje werd op vrij grote afstand gepasseerd
in verband met de slappe grond langs de Berkel. Goor en Del-
den moesten aan de zuidzijde worden aangesloten, evenals Hen-
gelo, op de route naar Enschede. Het station, waarop ook de
pas voltooide 1lijnen naar Oldenzaal en Almelo (XI) samenkwa-
men, werd geopend in 1865.

Hengelo-Enschede

Dit baanvak ging als vierde van het station Hengelo uit,
ongeveer evenwljdig aan de straatweg naar het zuidwesten.
Vb66r Enschede werd reeds de bocht beschreven in de richting

- van Gronau. De 1lijn eindigde vbér de stad, zo, dat doortrek-

ken langs de noordzijde mogelijk was; dit mede met het oog op

aansluiting van de daar gevestigde textielbedrijven (1866).
Een ligging iets verder van de fabrieken af zou een betere

situering van het personenstation mogelijk hebben gemaakt.
Voor de zijlijn Zutphen-Enschede zou, naar later bleek,

een tracé via Borculo, Neede en Haaksbergen gunstiger zijn

geweest, omdat Goor, Delden en Hengelo door aanvullende spoor-

lijnen zouden kunnen worden bediend.

Deventer-Zwolle

Aan deze 1lijn werden Olst en Wijhe aangesloten aan de oost-
zijde, vanwege hun ligging tegen de IJsseldijk. Het tracé kon
vrij eenvoudig tussen bossen en buitengoederen door worden
geprojecteerd, met flauwe bogen, onder meer te Olst, waar de
ruimte tussen het dorp en de buitenplaats Averbergen beperkt
was. Te Zwolle was een kopstation geprojecteerd omdat men de
lijn naar Meppel (XII) nogal oostelijk over de hogere gronden
had gedacht en deze derhalve met die naar Deventer een scherpe
hoek vormde. Het station kwam in het verlengde van dat van de
Centraalspoorweg (VI, 1868); men voorzag kennelijk wel een
combinatie in de toekomst. Een nogal verwrongen tracé van de
Centraalspoorweg was de consequentie.

Veel gunstiger zou een langsstation ten oosten van de Zwol-
se singels zijn geweest met uitgaande lijnen, enerzijds naar
Amersfoort en Deventer en anderzijds naar Kampen en Meppel.
Voorts zou, met het oog op een latere aansluiting van de lijn
naar Almelo, een uitbuiging van het tracé naar Deventer juist
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zijn geweest. Echter, de tracering van de Noorderstaatslijnen
was er op gericht, het Noordoosten van het land ineens van
voldoende spoorwegen te voorzien, zonder dat er nog aanvullin-
gen werden verwacht.

Enschede-Gronau

Te Enschede werd de staatslijn oostwaarts doorgetrokken in
de richting van Gronau, vrijwel recht en via enige ingravin-
gen; bij Glanerbrug werd de grens gepasseerd (1868).

X1 ALMELO-SALZBERGEN

Het actieve Almelo, dat door de Noorderstaatslijn (X) ge-
passeerd werd, afgezien van de uitbuiging naar Hengelo, zag
zijn ijver voor een eigen spoorweg naar Duitschland beloond.
Uit vele concessie-aanvragen bleef tenslotte die naar Salzber-
gen over en dit project werd eveneens naar Hengelo (zuidwaarts)
uitgebogen, om contact met de Noorderstaatslijn te maken. Zo
werd het onbelangrijke Hengelo, dankzij de centrale ligging
in Twenthe in een paar jaar tijd een spoorwegkruispunt, het-
geen de opbloei zeer heeft bevorderd.

De 1ijn moest te Almelo in verband met de goederenoverslag
aan het Overijsselschkanaal beginnen, ten noorden van de daar-
aan gelegen fabrieken. Bij de overweg in de Wierdenscheweg
kwam het stationsemplacement en vandaar ging het met een boog
om de lintbebouwingen heen in de richting van Borne, door hei
en cultuurgrond; bossen vermeed men zoveel mogelijk vanwege
de hoge aankoopprijzen. Van Borne werd naar de westzijde van
het staatsspoorwegstation Hengelo gericht en daarop aangeslo-
ten.

Een heel wat gunstiger stationsligging van Almelo was mo-
gelijk geweest als men de lintbebouwingen had durven doorbre-
ken!

De 1ijn Hengelo-Oldenzaal takte aan de oostzijde van het
station Hengelo af en liep vrijwel evenwijdig aan de straat-
weg naar de zuidzijde van Oldenzaal, merendeels door onont-
gonnen heide. Deze internationale lijn liet Oldenzaal vrij
ver links liggen. Oostelijker werd de heide geaccidenteerd;
de grens werd in rechte strekking gepasseerd (1865).

Ten opzichte van Oldenzaal was een iets noordelijker tracé
beter geweest.

XII NOORDERSTAATSLIJNEN BENOORDEN ZWOLLE

In de noordelijke provincies kon een driehoek worden aan-
gewezen, waarvan de hoekpunten verbonden moesten worden, nl.
Leeuwarden (en Harlingen met zeehaven), Groningen (belangrijk-
ste provinciehoofdstad) en Zwolle (aansluiting IJssellijn (X)
en Centraalspoorweg (VI)). Men streefde naar een z.g. bissec-
tricesysteem, dus met een centraal splitsingspunt, omdat dit
in het dun bevolkte gebied de kleinste totale lengte vergde.
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Van Zwolle uit zou de lijn noordwaarts via Meppel moeten lo-
pen en nog zoveel noordelijker worden doorgetrokken, dat door
de beide vertakkingen samen een redelijke verbinding Leeuwar-
den-Groningen zou worden gevormd. Dit splitsingspunt zou in
de buurt van Drachten moeten liggen; Friese ijveraars wilden
het westelijker ter wille van Heerenveen, omdat Groningen im-
mers van de Hannoversche Westbahn mee kon profiteren; Drenthe
wilde de 1ijn oostelijker ten behoeve van Assen.

Toch werd het bissectricesysteem verlaten, omdat het niet
geheel bevredigend was en niet voor latere vervolmaking vat-
baar. Daarom koos men het driehoeksysteem, voorlopig met
slechts twee zijden, die dan later zouden kunnen worden aan-
gevuld. Een verbinding Harlingen-Leeuwarden- Groningen-Duitsch-
land werd onbetwist nodig geacht; de strijd ontbrandde opnieuw
over de vraag, welke zijde voorlopig moest worden weggelaten,
Meppel-Leeuwarden of Meppel-Groningen. Voor aansluiting van
Leeuwarden pleitten velen in verband met het primaire belang
van de verbinding zeehaven-achterland Twenthe; hiervoor was
een omweg via Groningen-Meppel onaanvaardbaar. Bovendien was
Friesland volkrijker dan Drenthe.

Voorstanders van Groningen-Meppel wezen op het belang van
Groningen (groter dan Leeuwarden + Harlingen samen, de betere
boeren- en zeeliedenstand en de veenkolonien, de betere grond-
slag in Drenthe en de ontwikkelingskansen daar). Bovendien
was Leeuwarden van Holland uit toch reeds beter per schip be-
reikbaar dan Groningen.

Meppel werd algemeen als splitsingspunt aangehouden. In de
wet tot staatsaanleg van spoorwegen van 1860 was aanvankelijk
alleen Meppel-Leeuwarden opgenomen, maar de Kamer wenste ook
Meppel-Groningen, zodat deze 1lijn toch nog aan het systeem
werd toegevoegd.

Het lijngedeelte van Groningen naar het Oosten werd zeer
belangrijk geacht vanwege de industrieen in de veenkolonien.
Over het aansluitingspunt aan de Hannoversche Westbahn is
zeer veel te doen geweest; later werd deze aansluiting voor-
lopig uit de wet geschrapt, omdat er nog geen voortzetting
naar Oldenburg en Bremen was.

Ook aan de verbindingslijn Leeuwarden-Groningen werd ge-
trokken, zowel naar het noorden ten behoeve van Dockum, als
naar het zuiden, terwille van het nijvere Drachten. Tenslotte
werd hier een (kortere) middenweg gekozen.

Harlingen-Leeuwarden-Groningen

Te Harlingen werd bij de haven met de spoorwegbouw begon-
nen, enerzijds om van een wateraansluiting verzekerd te zijn,
anderzijds om materialen per schip te kunnen aanvoeren. Over
de zeewering en de zuidelijke vestinggracht boog men het tra-
cé van het Dok (later Willemshaven) naar de Zuiderpoort, waar
het station kwam. Naar Franeker moest de 1lijn in verband met
de Harlingertrekvaart worden uitgebogen; voorbij de uitbui-
ging kon het tracé recht naar de zuidzijde van Leeuwardens
stadswallen worden getrokken door het Friese weidegebied.
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Hier waren zowel de doortrekking naar Groningen als de aftak-
king naar Meppel goed te realiseren (1863).

De 1lijn Leeuwarden-Groningen, die niet naar Dockum of
Drachten werd uitgebogen, moest wel zoveel mogelijk dorpen
aandoen, waarbij tevens werd overwogen, dat naar het noorden
toe de bodem draagkrachtiger werd. Zodoende werden Hardegari]p,
Veenwouden, Zwaagwesteinde en Buitenpost aangesloten en niet
Bergum. Van Buitenpost af was het tracé kaarsrecht tot Noord-
hornerga, waar de hoek in het Hoendiep moest worden gerond.
Van hier moest men, weer in verband met de geprojecteerde 1ij-
nen naar Meppel en Winschoten, op het zuiden van Groningen
richten. Overbrugging van het Hoendiep vond plaats te Vierver-
laten bij Hoogkerk, waardoor men andere wateren kon vermijden
en een rechte brug bouwen. Van hier werd het zuidelijk glacis
van de vesting Groningen spoedig bereikt (1866).

Zwolle-Meppel-Heerenveen-Leeuwarden

Deze 1ijn moest ter hoogte van Rouveen vrij ver oostelijk
lopen, om de slagenverkaveling niet te doorsnijden. Men koos
ook zuidelijker een nogal oostelijk tracé, aangezien de grond-
slag naar het oosten toe vaster werd. De boog van het station
Zwolle (X) uit naar het noordoosten kon dan ook erg ruim zijn,
waardoor tevens de drassige Weezenlanden en diverse buurtschap-
pen van Zwollerkerspel werden vermeden en een rechte overbrug-
ging van de Vecht mogelijk was.

Vanuit de Punthorst, de heide achter de Rouveense verkave-
ling, werd de kavelrichting van Staphorst gevolgd en de oost-
zijde van Meppel bereikt, via een hoekig tracé. De oostzijde
werd gekozen wegens de betere grond, de kanalen aan de west-
zijde en de voorzetting naar Groningen (1867). Een beter tra-
cé langs de oostzijde van Zwolle en via Hasselt en Zwartsluis
was mogelijk geweest als men het bezwaar van een slappere
grondslag had aanvaard.

Van Meppel naar Steenwijk moest weer de rechte verkaveling
van Nijeveen worden gevolgd, zover oostelijk, dat bij Steen-
wijk geen ingravingen nodig waren. Daarom ook kreeg Steenwijk
een station aan de noordzijde. Ook hier was, door een slappe-
re grondslag voor lief te nemen, een korter en beter tracé
langs Nijeveen mogelijk geweest.

Noordelijker werd de richting Heerenveen weer ingenomen,
evenwljdig aan de straatweg. De Woldberg moest worden door-
graven en vervolgens de Lindevallei worden gekruist. Langs
Wolvega werd vrijwel recht Heerenveen bereikt, door het dras-
sige dal van de Tjonger. In 1868 was Heerenveen aan de west-
zijde aangesloten.

Ook noordelijker werd dezelfde richting aangehouden langs
de Heerensloot tot Haskerdijken, waar recht op de aansluitings-
boog ten zuidwesten van Leeuwarden werd gericht. Een zuidoos-
telijke aansluitingsboog zou in zeer lage landen hebben gele-
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gen en werd daarom vermeden, ondanks de betere voortzetting
naar Harlingen. In 1868 was de gehele 1lijn tot Leeuwarden vol-

tooid.

Groningen-Winschoten-Nieuwe Schans

Tussen Groningen en Winschoten moest het Winschoterdiep aan
de zuildzijde worden gevolgd, waardoor kruisingen konden wor-
den vermeden. Daarom werd te Groningen scherp zuidwaarts ge-
bogen, terwijl twee uitvalswegen op de iets hogere zandrug
met viaducten over de lijn werden gevoerd. Door de zuidelijke
verdedigingslinie, die reeds in verval was, werd het weidege-
bied bereikt en het Foxholstermeer door middel van een dam
doorkruist. Men had dit tracé en dat naar Haren kunnen laten
samenvallen, waardoor het Foxholstermeer zou zijn vermeden
met een kortere totale baanlengte. Aan de lintbebouwingen
Hoogezand en Sappemeer liep de rechte spoorlijn evenwijdig;
te Scheemda/Eexta werd de hoek in het Winschoterdiep gevolgd.
Nog voor het station Winschoten, direct ten zuiden van de
plaats, werd de westelijke richting weer ingenomen (1868).

Naderhand werd de noordzijde van Nieuwe Schans als grens-
overgang aangewezen, omdat hier een hoge rug in de venen lag.
Het tracé kreeg voorbij Winschoten de richting daarheen. In
1868 werd Nieuwe Schans bereikt, doch pas in 1876 kwam de
buitenlandse verbinding tot stand.

Wat de gehele tracering betreft, wellicht had men tussen
Sappemeer en Winschoten beter een zuidelijker tracé via Mun-
tendam en Meeden en op korte afstand van Veendam kunnen kiezen.

Behalve Assen wilde men ook de grootste Drentse plaats,
Hoogeveen, van een station voorzien. Daarom werd te Meppel
ten noorden van de Hoogeveenschevaart oostwaarts afgetakt.
Men richtte eerst enigszins op het dorp Koekange en vandaar
door de heide via Echten naar het punt zover noordwestelilk van
Hoogeveen, als nog juist aanvaardbaar werd geacht (1 km.).
Hier werd de bocht in de richting Assen aangelegd.

Assen moest aan de oostzijde worden aangesloten vanwege de
kanalen in het westen. Van Hoogeveen tot hier lag vrijwel al-
leen heide, waarover een 29 km. lang, kaarsrecht tracé werd
ontworpen. Hierlangs lagen de dorpen Wijster, Beilen en Hoog-
halen. De omweg terwille van Hoogeveen bedroeg zo'n 7 km. op
een 50 km. lang traject. Toch was deze, mede met het oog op
een latere mogelijke verbinding Groningen-Twenthe verantwoord.
Een alternatief tracé zou in plaats van Hoogeveen en Beilen,
Dwingelo aandoen en Smilde, kleinere plaatsen op een korter
traject.

Te Assen lag het station achter een buitenplaats, vrij ver

oostelijk. Noordelijker moest nog verder naar het oosten wor-
den uitgeweken om vrij te blijven van het Noordwillemskanaal.
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De spoorweg werd nog wat meer naar het oosten uitgebogen,
enerzijds omdat daardoor meer waardeloze heigrond kon worden
doorsneden, anderzijds om ongeveer halverwege tussen Vries en
Zuidlaren door te gaan. Door het dal van de Drentsche A werd
Glimmen bereikt, waar men weer ten oosten van de hoek in de
rijksweg moest blijven. Via de oostelijke Hondsrughelling kon
op de lijn naar Winschoten worden aangesloten. Van Haren bleef
men, in verband met aanwezige buitenplaatsen, vrij ver verwi]-
derd. In 1870 werd Groningen bereikt.

Jammer is dat in dit tracé niet een nog iets grotere uit-
buiging, naar Zuidlaren, werd aangebracht.

XIIT RIVIEROVERGANGEN

Tussen Rotterdam en Moerdijk werden door de spoorwegmaat-
schappijen bootdiensten onderhouden sinds 1855; uiteraard
ontstond behoefte aan een vaste verbinding. Een spoorweg via
Dordrecht zou qua tracé het eenvoudigst zijn, doch vereiste
drie grote, beweegbare bruggen. Aanvankelijk werd aan slechts
één rivierovergang in het land gedacht en dan lag Rotterdam-
Moerdijk wat acentraal. Veel is er overwogen, zoals Utrecht-
Gorinchem-Breda, Gouda-Schoonhoven-Gorinchem-Boxtel en andere.
Vanwege het gevaar van dijkdoorbraak ten gevolge van ijsgang
pleitte Rijkswaterstaat voor een veel oostelijker tracé, nl.
van Maarsbergen aan de Rhijnspoorweg (II) via Amerongen, Tiel
en Oss naar Den Bosch. Deze lijn haalde in 1860 een regerings-
voorstel, in combinatie overigens met het Moerdijktracé. Een
lijn Arnhem-Nijmegen-Grave-Den Bosch achtte Rijkswaterstaat
ook verantwoord, maar afgewezen werd de verbinding Utrecht-
Gorcum-Breda.

Toen deze plannen vaste vorm kregen, kwamen Amsterdam en
Utrecht in actie en bepleitten een directere verbinding via
Culemborg, ondanks de ijsgangbezwaren. Toch werd nog steeds
het Maarsbergentracé verkozen, vooral omdat het met Moerdijk
te combineren viel. Overigens zou te Moerdijk geen brug, maar
een spoorwegpont komen. Tenslotte werd iedereen het eens over
de noodzaak van het Moerdijktracé en werd Maarsbergen als goede
tweede aanvaard. Deze zou geen beweegbare bruggen vereisen,
over goedkope gronden lopen en een zijtak van Tiel naar Nij-
megen mogelijk maken. Op de valreep werd door de Kamer het
Maarsbergentracé weer disputabel gesteld en met andere verge-
leken. Vooral de hoekigheid van de Maarsbergen-lijn vond toen
geen genade meer, zodat toch nog de Culemborg-oplossing werd
gekozen, met de Moerdijklijn, een combinatie die voordien nog
door niemand was voorgesteld. Oorzaken waren ook de voortgang
van de bruggenbouwtechniek (grote overspanningen) en het feit
dat de Waal bij Zaltbommel beter te overbruggen was dan bij
Tiel. Ook Defensie gaf de voorkeur aan Culemborg en tenslotte
waren Culemborg en Zaltbommel samen meer waard dan Tiel al-
leen.

Het is achteraf een gelukkige greep geweest; de 1lijn Utrecht-
Boxtel lag zeer logisch in het verlengde, zowel van Amsterdam-
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Utrecht (II) als van Eindhoven-Boxtel (V). Bovendien zou een
derde rivierovergang Arnhem-Nijmegen als aanvulling later veel
beter in het geheel passen. Nog gunstiger echter zou zijn ge-
weest, in plaats van Culemborg en Geldermalsen, de plaatsen
Jutphaas, Vreeswijk, Vianen en Beesd aan te sluiten, waardoor
te Vianen zonder extra Lekbrug later een zijlijn naar Gorcum-
Breda geprojecteerd had kunnen worden.

Boxtel-Vught-Den_Bosch

Den Bosch moest als driehoekige vesting langs de lange west-
zijde worden gepasseerd, ook omdat dit een gunstige overbrug-
gingsplaats van de Maas impliceerde. Te Vught moest rekening
worden gehouden met de Lunetten van de stelling 's-Hertogen-
bosch. Noordelijker moest de spoorweg tussen de forten door-
slingeren en daarbij ook de straatweg tweemaal scheef kruisen.
Vlakbij Den Bosch was een doorlaatbrug in een overlaatgebied
nodig.

Eind 1868 werd het station, bij de overweg naar Vl1ijmen,
geopend.

Utrecht-Waardenburg-Hedel-Den Bosch

Bij Utrecht werd de Rhijnspoorweg (II) gevolgd langs de
westzijde van het eigen kopstation af tot de zuidelijke lunet-
ten. Van hier werd op de westzijde van Culemborg gericht, waar
door Fijnje de minst gevaarlijke plaats voor een brug was aan-
gewezen. De 1lijn liep vrijwel recht langs Houten en Schalk-
wijk en ging loodrecht over de Lek. Aan het eind van de zuide-
lijke afrit kwam het station Culemborg.

Van hier tot Waardenburg, waar ten oosten van Zaltbommel
de Waalbrug moest komen, werd het tracé naar het oosten uit-
gebogen tot in de buurt van Geldermalsen; zulks ten behoeve
van Tiel, dat plotseling van spoorwegen verstoken dreigde te
blijven. Te Tricht werd de Linge overbrugd en ten zuiden hier-
van kwam het station Geldermalsen. Tweemaal moest de richting
veranderd worden naar de haakse Waalbrugkruising. Tot Waarden-
burg werd de 1lijn eind 1868 in gebruik genomen.

De Waalbrug lag over een recht riviergedeelte met een breed
winterbed en vereiste bovendien westelijker enkele bochtaf-
snijdingen. Ook Zaltbommel kreeg een station ver zuidelijk in
verband met de lange afrit van de hoge vaste brug.

De lijn had hier reeds de richting van de bij Hedel gepro-
jecteerde Maasbrug, die in den droge over een bochtafsnijding
werd gebouwd; de brug lag onder de bescherming van het fort
Crévecoeur. Eind 1869 werd Hedel aangesloten.

Van de Maasbrug naar Den Bosch lag het tracé evenwijdig aan
de straatweg naar de schipbrug. Ook hier vereiste de Beersche
Maas enige doorlaatbruggen. Bij Orthen ging het tussen de
stroomgaten door en werd naar het emplacement Den Bosch ge-
bogen, dat via de Diezebrug werd bereikt. In 1870 waren de
spoorwegnetten van Noord- en Zuid-Nederland met elkaar verbon-

den.
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Dordrecht-Zwaluwe

De andere rivierovergang, Rotterdam-Moerdijk was nog moei-
1lijker, omdat de bruggen hoger en langer moesten zijn, in ver-
band met de zeilscheepvaart en de tijbewegingen. Gesterkt
door ervaringen met rivierbruggen elders, zag men af van pon-
ten Willemsdorp-Moerdijk en besloot ook hier een brug te bou-
wen.

Er was nog niet beslist tussen de beide tracé-mogelijkheden:
Zwijndrechtsche of Alblasserwaard, toen men van Dordrecht uit
alvast naar het zuiden ging bouwen. Begonnen werd bij de be-
graafplaats aan de Dubbeldamscheweg, van welk punt uit noord-
waarts beide tracévarianten nog mogelijk waren.

Fen eind voor Willemsdorp werd weer de haaks op het Hol-
landsch Diep ontworpen richting van de Moerdijkbrug aangenomen,
die in het verlengde lag van de Zuiderstaatslijn van Breda (V)
naar het noordwesten. Hier op werd aangesloten in de bocht ten
noorden van het station Zwaluwe (1872).

Dordrecht-Rotterdam

Intussen was gekozen voor een tracé door IJsselmonde, omdat
dit beter in het verlengde lag van de "oude" HIJSM-1lijn van
Amsterdam (I). Ook concurrentieverhoudingen tussen de maat-
schappijen speelden bij deze keuze een rol; een Alblasser-
waardtracé had nl. op het Maasstation van de NRSM (II) moeten
aansluiten. De 1lijn moest derhalve dwars dbdér Rotterdam lopen,
waardoor de Nieuwe Maas kon worden overbrugd juist op de grens
van zee- en riviervaart. Rotterdam en Dordrecht hadden beide
voor het Alblasserwaardtracé gepleit uit vrees voor bruggen
in hun havengebied, maar zij wonnen het niet, omdat een lan-
ger tracé met drie grote bruggen in plaats van twee, door
slappere grond, te bezwaarlijk was.

Nog voor de opening van de lijn naar Zwaluwe was het pleit
beslecht en dus werd van het beginpunt bij de begraafplaats
van Dordrecht scherp naar het westen gebogen. De brug over de
OQude Maas moest nl. ten zuiden van het stadsgebied met zijn
fabrieken en werven liggen en bovendien loodrecht kruisen.
Onderaan de oprit kwam het station (1872). De spoorweg kon
men over de brug recht doortrekken tot waar de oude rivierarm
de Waal werd gekruist. Van hier werd gericht op het Mallegat,
een inham van de Nieuwe Maas nabij de ontworpen stadsuitbrei-
ding bij de fabriek Feijenoord. Het voorlopige eindstation
werd hier in 1872 geopend.

Het gemeentebestuur van Rotterdam had zich neergelegd bij
het plan om de oude stad met een spoorweg te doorkruisen, me-
de omdat men dacht Feijenoord te ontwikkelen en aan de spoor-
brug een voetbrug zou kunnen worden opgehangen. Men stelde zich
het tracé voor langs de Binnen-Rotte, via een noordelijke boog
over de Schie en + 1 km. bewesten het station Delftsche Poort
aansluitend aan de HIJSM-1lijn (I). De Kamer van Koophandel
pleitte vergeefs voor een beginpunt te Feijenoord en géén ver-
binding met de HIJSM. De gemeente echter zag beter het boven-
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gemeentelijk belang. De Binnen-Rotte werd gedempt en veel be-
bouwing afgebroken. Behalve de Maasbrug waren meer grote brug-
gen nodig, waarvan twee draaibaar (één over de nieuwe Konings-
haven) en een station Beurs werd gebouwd op het lange stadsvia-
duct (1877).

Ook deze rivierovergang was in grote trekken goed gekozen,
maar een tracé langs Ridderkerk en Hendrik Ido Ambacht, met
een brug te IJsselmonde, was gunstiger geweest. Hierdoor zou
het stadstracé te Rotterdam over de Goudschevest hebben gele-
gen, waardoor tevens de Rhijnspoorweg (II) aangesloten zou
zijn geweest; Dordrecht had een anders gerichte brug gekregen
en de lijn naar Willemsdorp zou heel wat logischer hebben ge-
lopen zonder scherpe bcog.

Zevenbergen-zZwaluwe

Sinds 1872 reed de MESS van het zuiden uit reeds tot Feijen-
oord. De Antwerpen-Rotterdamsche Spoorweg (IV) wilde men ook
laten profiteren van de bruggen én daartoe moest een verbin-
dingslijn met het station Zwaluwe tot stand worden gebracht.

Bij Zevenbergen liet men de verbinding van de bestaande
lijn (IV) afbuigen en, in verband met binnendijken, 1 km. be-
zuiden station Zwaluwe op de Zuiderstaatslijn aansluiten (V,
1876). In 1880 kocht de Staat de lijnen van de Grand Central
Belge (IV) en werd de oude pont-aansluiting Zevenbergen-Moer-
dijk gesloten en opgebroken.

XTIV VOLTOOIING NRSM-NET

De NRSM wilde haar vervoersgebied beter bedienen en tevens
de HIJSM op haar hoofdlijn beconcurreren. Door middel van de
reeds tevoren voorziene kortsluiting Harmelen-Breukelen konden
de lijnen van Utrecht naar Rotterdam en Amsterdam (II) ver-
bonden worden en een tweede verbinding Amsterdam-Rotterdam
gevormd. Voorts had men vertakkingen Woerden-Leiden en Gouda-
Den Haag-Scheveningen op het oog, die ook wel iets deden ver-
wachten, de eerste vanwege de bedrijvigheid langs de Oude
Rhijn, de tweede vanwege het eindpunt.

Veel is er met de betreffende concessies gesold tussen het
Rijk, de NRSM en de HIJSM, maar tenslotte werd in 1867 over-
eenstemming bereikt.

Het lijntje Harmelen-Breukelen werd recht door het weide-
gebied tussen de beide aansluitingsbogen getrokken (1869).

Ook met de lijn Gouda-Den Haag was bij de aanleg Utrecht-
Rotterdam (II) al gerekend. De aansluitingsboog kwam bewes-
ten de ringvaart van de Zuidplaspolder. In Den Haag werd een
eigen kopstation zeer gunstig ten opzichte van de stad ge-
bouwd, direct achter de bebouwing van de Bezuidenhoutscheweg
en de Z.0. Buitensingel. Van hier uit werd, onder kruising
van de "oude lijn" (I), gericht op de enig mogelijke doorgang
tussen de buitenplaatsen van Voorburg. Tussen dit punt en de
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Goudse aansluiting werd het tracé tot 1 km. bezuiden Zoeter-
meer uitgebogen, waarbij zoveel mogelijk sloten en tochten
werden gevolgd en zo weinig mogelijk polderdijken gekruist.
In 1870 werd deze lijn tot Den Haag in gebruik genomen; van
verlenging naar Scheveningen werd afgezien.

Leiden-Woerden bouwde men geheel bezuiden de Rhijn, hoewel
de voorkeur voor deze zijde gering was. Aansluiting aan de
ijzeren spoorweg te Leiden (I) was concessievoorwaarde, dus
lagen de eindstations aan verschillende kanten van de rivier.
De ligging van Alphen gaf de doorslag; deze plaats was aan de
zuidzijde beter te benaderen.

De Rhijn werd bij Leiden opnieuw gekruist, want gebruikma-
king van de bestaande brug van de Vink zou een te grote omweg
vergen. Het tracé lag zo dicht mogelijk bij de stad, evenwij-
dig aan de Trekvliet, om vervolgens af te buigen naar de zui-
delijke Rhijnoever. De bochtige Rhijn werd op varierende af-
standen gevolgd, niet te dichtbij met het oog op de vele
boerderijen langs de dijk, op de koppen van de slagenverkave-
ling. Te Alphen was een nogal scherpe bocht nodig, om althans
het einde van de lintbebouwing te benaderen. Verder ging het
weer globaal langs de Rhijn, de Gouwe kruisend, kort om de
bocht van Bodegraven, totdat voor Woerden kon worden aange-
sloten aan de bestaande lijn (II, 1878).

Opvallend voor deze lijn is, dat het de eerste was met in
zekere zin qua tracering, het karakter van een lokaalspoorweg.
Hoofdfunctie was, naast verbinding van de eindpunten, de be-
diening van de streek.

Indien de "oude lijn" (I) gunstiger zou hebben gelegen,
had de brug over het Galgenwater kunnen worden uitgespaard.
Beter nog had men de lijn Leiden-Woerden tot voorbij Koudekerk
ten noorden van de Oude Rhijn kunnen traceren; Koudekerk en
Leiderdorp waren dan aangesloten door middel van een gestrekt
tracé, terwijl ook de Rhijnstreek zonder "kop maken" te Leiden
met Den Haag verbonden zou zijn geweest.

XV _NOORD BRABANTSCH-DUITSCHE SPOORWEG

Toen in de zestiger jaren enerzijds Boxtel (V) met Vlissin-
gen (VIII) en anderzijds Wezel met Munster, Hannover en Ber-
lijn werd verbonden, greep men de mogelijkheid aan, een korte
verbinding tussen Londen en Berlijn te creeren, door Boxtel
en Wezel te koppelen.

In het te doorkruisen gebied lagen grote dorpen: Schijndel,
Veghel, Uden, Mill, Boxmeer en het stadje Gennep. Door de eer-
ste vier en Gennep aan te sluiten, moest Boxmeer uitvallen.
Het tracé kon grotendeels over heide worden aangelegd. Veg-
hel moest, door zijn ligging, aan de noordzijde worden aange-
sloten, de andere plaatsen aan de zuidkant.

Het emplacement Boxtel (V) moest men zuidwaarts verlaten in
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verband met de continuiteit. De afstand tot Schijndel bleef
vrij groot, mede om dure cultuurgrond te vermijden; oostwaarts
moest, in verband met gehuchten en de rechte overbrugging van
de Zuid-Willemsvaart bij Veghel enige malen van richting wor-
den veranderd. Vrij gestrekt ging het vervolgens langs Uden,
Mill, Haps en Oeffelt over de Peelsche Heide en tenslotte
haaks over de Maas. Voorbi] Gennep werd via het Niersdal de
grens bereikt (1873). Pas in 1878 kon te Wezel worden aange-
sloten.

Door concurrentie met de buitenlandse verbinding via Venlo
van de MESS werd deze particuliere onderneming geen succes.
Voor lokaal vervoer was de streek te dun bevolkt en de 1lijn
was niet direct op een streekcentrum gericht.

XVI OOSTERSPOORWEG

De HIJSM en de MESS, die beide concurreerden met de NRSM,
streefden naar koppeling van hun netten. Te Rotterdam zouden
de Hollandsche IJzeren (I) en de Zuiderstaatsspoorweg (V) wel-
dra met elkaar verbonden worden, maar voor de verbindingen
met het Oosten en Noorden van het land was het Westen afhanke-
1lijk van de Rhijnspoorweg (II). Dit gold vooral voor Amsterdam;
de rechtstreekse verbinding met het Zuiden was te Utrecht on-
derbroken. De HIJSM wilde daarom Amsterdam rechtstreeks met
Utrecht verbinden buiten de NRSM om en ook werd een recht-
streekse verbinding met de Noorderstaatslijn gezocht. Omdat
Arnhem en Zwolle al een verbinding over de Veluwe hadden,
moest men zich richten op Deventer of Zutphen. Zutphen werd
gekozen, omdat daar al een IJsselbrug was en de lijn naar
Twenthe er aansloot.

Een tweede 1lijn Amsterdam-Utrecht moest uiteraard door het
Gooi lopen en in het grootste dorp, Hilversum, zou de lijn
naar Zutphen moeten aftakken, om in Amersfoort de Centraal-
spoorweg (VI) te kruisen. Deze nuttige, aanvullende spoorweg
kwam zeer voorspoedig uit particulier initiatief tot stand.

Te Amsterdam was besloten tot de bouw van een Centraal
Station in het open havenfront en in afwachting daarvan liet
men de Oosterspoorweg beginnen aan het Qosterdok. Over de Oos-
terdokdijk werden de Rietlanden bereikt en daar boog men zuid-
waarts af, om de bebouwing heen naar het reeds eerder gepro-
jecteerde, radiaal op de Muiderpoort gerichte tracé. De radia-
le richting werd nog voor de Watergraafsmeer met een tegen-
boog bereikt. V6b6r Hilversum moest Naarden worden aangesloten
en ook Weesp, dat men verkoos boven het kleinere Muiden. Mui-
den had al een vaart en een hoofdweg. Wel werd terwille van
Muiden Weesp in het noorden gepasseerd. Waar voorbij Weesp de
stelling Amsterdam verlaten werd, legde men de spoorweg door
middel van een S-bocht in het schootsveld van het fort aan de
Vecht. Verder oostelijk moest het Naardermeer worden doorsne-
den, wat niet zo'n bezwaar was, want het meer was ondiep en
niet duur. De waarde als natuurmonument kwam niet ter sprake.
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Bij Naarden was een bocht nodig, die men op nogal grote
afstand legde. Het station kwam net voorbij de bocht in het
dorpje Bussum. Van hier richtte men, deels ingegraven in hei-
deheuvels, op de oostzijde van Hilversum. Zuidelijk van het
station werd de spoorwegsplitsing geprojecteerd.

De 1lijn naar Utrecht liep door hei en bos ten oosten van de
straatweg en zuidelijker met de kavelrichting mee door het
weidegebied van Maartensdijk, weer in het schootsveld van het
fort Blaauwe Kapel van de stelling Utrecht. Hier had men kun-
nen aansluiten aan de Centraalspoorweg (VI), maar,omdat de
bedoeling was, contact te maken met de staatslijn naar Den
Bosch (XIII), verkoos men een eigen tracé langs de oostkant
van de stad. Teneinde de fraaie Maliebaan niet te doorsnijden,
moest ver oostelijk worden uitgehaald en weer teruggebogen om
dicht bij de stadssingel een station te kumnen plaatsen. Ten-
slotte moest men nog eens terugbuigen omnog juist binnen de
Lunetten op de Vlakte, bi de splitsing van de Rhijnspoorweg
(II) en de centrale rivierovergang (XIII), de eerste te krui-
sen en bij de laatste aan te sluiten.

Hilversum-Amersfoort

Deze lijn werd door de bossen gericht op Baarn, dat in een
ingraving aan de zuidzijde op enige afstand werd aangesloten.
De weg naar Eemnes kruiste met een viaduct over de ingraving.
Men zag af van aansluiting van het gespreide en nogal geacci-
denteerde dorp Soest en richtte rechtstreeks op het emplace-
ment van de Centraalspoorweg (VI) ten westen van Amersfoort.

Het rechte tracé door de Eemlanden was, enigszins uitgebo-
gen terwille van Soest, gunstiger geweest. In 1874 waren Am-
sterdam, Utrecht en Amersfoort via Hilversum met elkaar ver-
bonden.

Amersfoort-Zutphen

Uiteraard moest het grote dorp Apeldoorn, niet ver ten
noorden van de rechte 1lijn, worden aangesloten. Barneveld en
Voorthuizen dacht men beide te gerieven, door er midden tus-
sen door te gaan.

Voorbij Amersfoort werd de Centraalspoorweg gevolgd tot
buiten de Grebbelinie; dan werd naar het oosten afgetakt. Ge-
richt werd op de hoek in de oude straatweg naar Deventer bij
Terschuur en van daar naar Wenkop tussen Barneveld en Voort-
huizen. Vervolgens ging het naar Stroe, omdat hier de Veluwse
heuvelrug het smalst was. De heide op de heuvelrug kon van
Stroe uit al klimmende via een z.g. slenk worden doorsneden
tot het hoogste punt bij Assel. Tot Apeldoorn moest echter
naar het zuiden in een grote boog om de zuidzijde van het
hoge en beboste Orderveld worden afgedaald.

Te Apeldoorn, waar de richting naar Zutphen werd ingenomen,
kon de open dorpsbebouwing goed worden doorsneden en het nog
niet voltooide Apeldoornschkanaal bijna recht worden overbrugd.
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Van hier uit liep de 1lijn gestrekt naar de aansluitingsboog
véér de brug bij Zutphen (X), grotendeels over de heide. De
aansluiting vond plaats in 1876.

Zutphen-Winterswijk

In de Achterhoek werd intussen geijverd voor doortrekking
van de lijn naar Winterswijk of Doetinchem, dus ten behoeve
van een lokale functie.De HIJSM voelde hier wel voor, maar
dan met een verlenging naar Duitschland, want men wilde ook
wel eens een buitenlandse verbinding, weer in concurrentie met
de NRSM (II)via Zevenaar. De concessie Zutphen-Winterswijk,
met twee buitenlandse verbindingen (naar Borken en Bocholt)
werd verleend; de HIJSM zou de lijn tot Winterswijk exploite-
ren.

Het tracé wilde men voeren langs Vorden en Ruurlo en ver-
volgens weer midden tussen de plaatsen Lichtenvoorde en Groen-
lo door. Men splitste ten noorden van Zutphen van de Noorder-
staatslijn (X) af. De richting veranderde geleidelijk van
noordoost tot zuidoost, omdat veel landgoederen en boerderij-
en moesten worden ontzien. Vorden lag nogal zuidelijk, zodat
de spoorweg ten noorden ervan in een boog lag. Voor Ruurlo
gold het tegenovergestelde. Men ontwlerp tussen beide dorpen
een vrij recht tracé, dat echter driemaal de straatweg sneed.

Het baanvak Ruurlo-Winterswijk werd zeer gestrekt; het
station Lichtenvoorde/Groenlo kwam in het gehucht Lievelde,
precies halfweg tussen beide plaatsen. Veel heide werd door-
sneden, vooral voorbij Lievelde.

In 1878 werd de zuidwestzijde van Winterswijk bereikt, dat
wil zeggen de uitloper van de lintbebouwing aan de weg naar
Aalten.

Naar Borken kon naderhand de lijn in dezelfde richting wor-
den verlengd, stijgende door weiden en bossen. Van deze lijn
takte voorts zuidwaarts die naar Bocholt af, door eenzelfde
landschap. Beide verbindingen werden in 1880 geopend.

Indien de staatsspoorweg naar Enschede via Neede was aan-
gelegd, zou Winterswijk door middel van een zijlijn naar Nee-
de zijn aangesloten en Ruurlo aan een lijn Doetinchem-Neede.
Overigens zou een lijn Zutphen-Winterswijk beter direct langs
Groenlo geprojecteerd kunnen zijn.

Van de beide buitenlandse verbindingen zou later die naar
Borken voldoende of zelfs nog te veel blijken.

XVIT AMSTERDAM CENTRAAL STATION

Amsterdam had sinds 1839 een spoorlijn naar Haarlem (I),
met vanaf 1844 het kopstation Willemspoort en sedert 1843 het
kopstation Weesperpoort van de NRSM (II). Pas in 1869 kwam de
Noordhollandse staatslijn (VII) gereed, van het noorden uit
tot Zaandam. De HIJSM wilde haar 1lijnen naar Haarlem en Alk-
maar en de geprojecteerde Oosterspoorweg (XVI) met elkaar ver-
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binden. Daarover was reeds in 1865 een pennestrijd ontbrand.

Het ging over een verbindingsbaan ten noorden (langs het
IJ) of ten zuiden en westen van de stad. De regering stond
achter het plan Noord met een centraal station in het 1J, te-
genover het Damrak, omdat dit gunstig lag bij het centrum en
nabij de zee- en binnenscheepvaart (ook voor passagierssche-
pen) en bovendien de kortste baanlengte vereiste. De gemeente
vreesde echter voor een 'ijzeren band", de afsluiting van de
stad van de havendokken aan het IJ, de hoge kosten van het
station in het water en van de vele viaducten en beweegbare
bruggen, de geringe uitbreidingsmogelijkheden van het station
en de ligging aan de zijde van de stad, waar geen stadsuitleg
plaats had en waar ten slotte het fraaie uitzicht werd bedor-
ven. De gemeente verkoos daarom het veel langere tracé om de
Zuid met een ver van het centrum geprojecteerd station. Lang-
zaam rijpte echter het inzicht, dat met de aanleg van het
door sluizen af te sluiten Noordzeekanaal het gehele IJ een
havendok zou worden en dat spooraansluiting daarvan toch no-
dig zou zijn.

Het regeringsplan won tenslotte de strijd, hoewel de ge-
meenteraad in meerderheid tegen bleef.

Zaandam-0osterdok

De Noordhollandsche Staatslijn (VII) werd van het schier-
eiland de Hem, tussen Zaan en IJ, via een draaibrug over het
inmiddels gegraven Noordzeekanaal naar de drooggevallen I1J-
polder doorgetrokken in de richting van de Houttuinen en Droog-
bakken bezuiden het Westerdok. Over een viaduct ging het door
de stad, even benoorden het kopstation Willemspoort, dat kwam
te vervallen doordat de "oude lijn" (I) aan de nieuwe werd
aangesloten. In 1878 werd een tijdelijk station Droogbakken
geopend; in 1880 werd dit met het station Oosterdok van de
Oosterspoorweg verbonden. Pas in 1889 werden deze beide sta-
tions door het Centraal Station vervangen.

Weesperpoort-Oosterspoorweg

Intussen was ook de Rhijnspoorweg (II) met de Oosterspoor-
weg (XVI) verbonden. De verbindingsbaan liep langs de gemeen-
tegrens, van een punt bezuiden het Weesperpoortstation naar
de boog in de Oosterspoorweg ten zuiden van de Rietlanden
(1880).

Het Centraal Station vormde de kroon op de werken te Amster-
dam. Het fraaie uitzicht op het IJ werd geofferd aan de voor-
uitgang. Doch zonder C.S. zou het Damrak een havenbuurt zijn
gebleven, zonder de levendigheid, die het C.S. er heeft doen
ontstaan. Men stelde en stelt zich ten onrechte voor, dat het
stadscentrum zonder station aan het IJ zou hebben gelegen,
zonder te beseffen, dat dit, veel meer dan thans het geval is,
in de richting van het Leidscheplein zou zijn verplaatst, te-
meer indien zich in die richting een Zuider Centraal Station
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zou hebben bevonden. Terecht is het C.S. in de toenmalige ci-
ty geplaatst en is daardoor de structuur van Amsterdam voor
ontwrichting behoed. Nergens hebben de spoorwegen grotere in-
vloed gehad op het stadskarakter dan te Amsterdam, juist door
de unieke ligging van het Centraal Station!

A.1.18 XVIII BELGIE-WEERT-ROERMOND-DUITSCHLAND

De Grand Central Belge streefde een eigen verbinding Ant-
werpen-Duitschland na in concurrentie met de lijn via Luik en
Aken. Men vond een mogelijkheid, nl. een noordelijker tracé
via Herenthals, Weert, Roermond en Gladbach naar Dusseldorp,
dus deels over Nederlands gebied.

A.1.18.1 Weert, behalve Roermond de enige plaats van betekenis in
het te doorsnijden Nederlandse gebied, kon het best aan de
zuidzijde worden aangesloten. Ten westen ervan werd slechts
heide doorkruist en de Zuid-Willemsvaart zeer scheef overbrugd.
De GCB was minder dan andere maatschappijen geneigd, overbrug-
gingen recht te doen zijn door middel van richtingveranderin-
gen.

Om ten westen van Roermond de geaccidenteerde Beegderheide
en ten oosten het dito Elmpterwald te vermijden, werd ten
noorden van de stad bij de staatslijn (V) aangesloten en in
het zuiden oostwaarts daarvan weer afgeweken. De noordelijke
aansluitingsboog was ruim, omdat de overbrugging van de boch-
tige Maas het gunstigst was te Buggenum. Van Weert tot hier
was het tracé vrij gestrekt, door meest woeste gronden. Be-
oosten de brug werd om het dorp Leeuwen heen de aansluitings-
boog gebouwd.

Aan de zuidzijde van het emplacement Roermond werd nog
voor de Roerbrug afgebogen, waarbij de bebouwing van Gebroek
moest worden ontzien. Al gauw werd weer heide bereikt, eerst
laag met vennen, daarna hoger, zodat via ingravingen en door
bossen al stijgende de grens werd bereikt (1879).

A.1.18.2 Deze 1lijn werd later, bij het vervallen der concurrentie-
verhoudingen als buitenlandse verbinding overbodig. Het ge-
deelte Weert-Roermond bleek naderhand bruikbaar als schakel
in de kortere verbinding met Zuid-Limburg. Als zodanig zou
echter een tracé benoorden Weert en bezuiden Roermond gunsti-
ger zijn geweest.

A.1.19 XIX AANVULLENDE SPOORWEGEN IN MIDDEN-NEDERLAND

Nog steeds was Nijmegen niet aan het Nederlandse spoorweg-
net aangesloten, hoe men ook had gepoogd de stad te verbinden
met Arnhem, Den Bosch of Venlo. Het meest urgent werd wel de
derde rivierovergang Arnhem-Nijmegen; hiermee zou Nijmegen
direct met Amsterdam zijn verbonden en tevens kon zo weer een
buitenlandse verbinding worden geschapen (IX). Lijnen naar
Venlo en Den Bosch zouden goede voortzettingen zijn.

Omdat de bruggen te duur bleken voor particuliere investe-
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ring, moest ook deze 1lijn wel door de Staat worden aangelegd
en dit zou geschieden in combinatie met een zijlijn Elst-Gel-
dermalsen-Dordrecht en een lijn van Amersfoort naar Venlo via
Veenendaal, Wageningen en Nijmegen. Deze z.g. Betuwelijn was
reeds eerder gepropageerd als korte verbinding van Rotterdam
met Arnhem en Nijmegen, vrij van de lastige NRSM en door een
rijke streek. Om de Betuwe zo centraal mogelijk te bedienen,
werd Geldermalsen en niet Culemborg het kruispunt met de cen-
trale rivierovergang (XIII). Om ook Amsterdam van de nieuwe
Duitse verbinding buiten de NRSM om te laten profiteren, werd
de idee Amersfoort-Nijmegen geboren. Om deze lijn binnen de
Grebbelinie over de Rhijn te voeren, werd in plaats van Wage-
ningen Rhenen als overgang gekozen, ondanks hevig plaatselijk
verzet.

Zo ontstond het plan voor de spoorweg Amersfoort-Kesteren,
dat voor Amersfoort een slechte stationsligging ten gevolge
had, dat weinig plaatsen aandeed en niet op Utrecht en Arnhemn,
de belangrijkste verzorgingscentra van de streek, was gericht.
Voorts vereiste het een moeilijke doorgraving van de Grebbe-
berg te Rhenen en een Rhijnbrug aldaar, alles wuit concurren-
tieoverwegingen. Een ander, volkomen logisch aanvullingsplan,
nl. Utrecht-Gorcum-Breda, bleef ondanks vele pogingen achter-
wege, mede omdat de NRSM in deze relatie geen rol speelde.

De brug te Nijmegen moest vanzelfsprekend ten westen van de
stad liggen, met welke situering bij de aanleg van de 1lijn naar
Kleef (IX) reeds was gerekend. Toch pleitte onder anderen
Stieltjes voor een oostelijke brug, omdat hij niet ten westen,
maar oostelijk van Arnhem zou willen aansluiten, waarmee con-
tinu verkeer van en naar Amsterdam via de Rhijnspoorweg moge-
1ijk zou zijn.

Bij Arnhem waren meerdere mogelijkheden voor een overbrug-
ging. Waterstaatkundig was Oosterbeek de gunstigste plaats,
omdat het winterbed hier zeer breed was, maar beoosten Arnhem
zou de brug goedkoop kunnen worden gebouwd over een te maken
bochtafsnijding.

De regering besloot tot de eenvoudigste, westelijke oplos-
sing voor Nijmegen, helaas gecombineerd met een plaats ten
oosten van Oosterbeek voor de Rhijnbrug die de minst kostbare
bleek. Men liet dus van het station Arnhem uit de nieuwe lijn
in westelijke richting langs de zuidzijde van de Rhijnspoor-
weg (II) aftakken en zuidwaarts afdalen naar de rivier, tus-
sen de heuvelhellingen door, terwijl de Utrechtscheweg werd
overbrugd. In de Betuwe werd recht op de Waalbrug bij Lent
gericht, waarbij de straatweg tweemaal werd gekruist en Elst
op korte afstand werd gepasseerd (1879).

Geldermalsen-Elst

Intussen was men van Geldermalsen (XIII) uit ook begonnen
met de spoorwegaanleg in de richting van Tiel. Om een Linge-
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brug uit te sparen werd een zuidelijk tracé gekozen, om Wade-
noyen heen en nogal ver voorbij de noordzijde van Tiel, ten-
einde geen boomgaarden te doorsnijden. Voorbij Tiel werd ge-
richt op Kesteren, dat als vertakkingspunt ten zuiden van Rhe-
nen was gekozen. Oostelijker lag de 1lijn ongeveer centraal
tussen de Betuwedorpen; alleen Valburg werd dicht genaderd
aangezien om dit dorp heen naar Ressen werd gericht, waar aan-
gesloten werd aan de nieuwe 1lijn Arnhem-Nijmegen. Een tegen-
boog van bijna 120° werd noordwaarts gericht naar Elst (1882).

In plaats van Geldermalsen-Elst zou in het ideale geval een
1lijn Beesd-Bemmel zijn gebouwd, via Geldermalsen, Tiel en Kes-
teren en oostelijker, meer naar het noorden, direct langs Zet-
ten.

Nijmegen, dat sinds 1865 een spoorlijn naar Duitschland (IX)
had, kreeg er na 1880 in snel tempo drie verbindingen bij.

De Kleefse 1lijn had een aansluiting naar de Waalhaven, on-
geveer ter plaatse van de huidige Kronenburgersingel, maar
deze lag niet in het verlengde van de Waalbrug, die de rivier
haaks overspande. Er werd nu in het verlengde van de brug,
aan het einde van de afrit een nieuw emplacement gebouwd en
hierop konden de lijnen Venlo en de Zuidoosterspoorweg (XX)
naar Den Bosch aansluiten, terwijl de 1lijn naar Kleef (IX) te
Nijmegen werd omgelegd langs de staatslijn naar Venlo. Deze
laatste was op zijn beurt nl. zuidelijker, door het Dekkers-
wald, langs de Kleefse lijn getraceerd.

De nieuwe verbinding van het nieuwe emplacement naar het
blijvende deel van de Kleefse 1lijn lag in een ingraving door
het Galgeveld, ten zuiden vande stad. De straatweg naar Venlo
werd met een brug over de ingraving gevoerd, waarin dus naast
elkaar de spoorwegen naar Venlo en Kleef kwamen te liggen.
Langs de westhelling van het Dekkerswald werd vervolgens de
lijn naar Venlo langs de bestaande spoorweg naar Kleef gelegd,
tot de laatste oostwaarts afboog. Vandaar daalde de staats-
lijn zuidwaarts in een ingraving af naar de Maas. De straat-
weg werd vodr de Maas in de brugoprit opnieuw overbrugd.

Overbrugging van de Maas was nodig, ofschoon Nijmegen en
Venlo beide aan dezelfde kant ervan lagen. De route over de
linker Maasoever was nl. veel korter en voerde langs meer en
grotere dorpen. Bij Venlo was bovendien al een brug (V), ter-
wijl tenslotte Defensie ook een rol speelde. Voorbij de Maas-
brug bij Mook werd zuidwaarts afgebogen, evenwijdig aan de
rivier, langs de westzijde van Cuyk en Boxmeer. Tussen deze
plaatsen werd de nieuwe 1lijn bij Beugen hoog over de Noord
Brabantsch-Duitsche Spoorweg (XV) gevoerd. Naar het zuiden
volgde men de dorpenreeks langs de Maas, echter op zo'n af-
stand dat de bouwlanden ongemoeid bleven. Woeste gronden wer-
den doorsneden tot Oostrum. Hier werd de grote Maasbocht niet
gevolgd, maar naar het westen van de rivier afgeweken, ter-
wille van het grote dorp Venray, dat echter nog zo'n 3 km.
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westelijker lag. Via Tienray werd weer naar de Maas teruggebo-
gen, steeds door bos en heide. Tenslotte werd te Blerick aan-
gesloten aan de Zuiderstaatsspoorweg (V), niet ver van de
Maasbrug te Venlo (1883).

Deze lange lijn was slecht getraceerd, enerzijds te ver
van de Maasdorpen en anderzijds ook te ver van Venray en Horst.
Beter was een tracé geweest direct langs deze dorpen en te
Sevenum aansluitend aan een iets zuidelijker gelegen Zuider-
staatslijn. Bij Nijmegen zou een westelijker tracering langs
Heumen, vrij van de Kleefse 1ijn, (die in het ideale geval
langs Beek zou lopen), eenvoudiger geweest.

Geldermalsen-Gorinchem

De Betuwe-spoorlijn vond te Geldermalsen zijn vervolg bij
Tricht, ten noorden van de Lingebrug in de 1lijn Utrecht-Den
Bosch (XIII), waar westwaarts hiervan werd afgebogen. Hier-
door was het logisch, tot Gorinchem ten noorden van de Linge
te blijven. Dit tracé vertoonde een bochtige raaklijn te Gor-
cum, doch maakte het mogelijk, Leerdam direct aan te sluiten.
Door het weidegebied konden rechte baanvakken worden gebouwd
naar de brug over het Zederikkanaal ten noorden van Gorcum.
Langs het gloednieuwe Merwedekanaal werd vervolgens zuid-
waarts dit stadje bereikt (1883); het station kwam in de bocht
die h r naar het westen gemaakt moest worden, aan de overkant
van het kanaal.

Westwaarts werd het Kanaal van Steenenhoek op enige af-
stand gevolgd, vanaf Schelluinen door griendvel den. Benoorden
Hardinxveld moest het kanaal worden verlaten om, weer door de
grienden, te kunnen richten op Giessendam. Westelijker werd,
ten noorden van Sliedrecht, een grote boog beschreven naar de
Merwedebrug te Baanhoek. Deze brug was nodig om het station
Dordrecht van het oosten uit te kunnen bereiken. Een aanslui-
ting van het westen uit via Zwijndrecht en Papendrecht, met
een brug over de Noord, zou gunstiger zijn geweest, ondanks
een discontinuiteit in het verkeer met Rotterdam.

Te Baanhoek was de Merwede het smalst en men kruiste zui-
ver haaks, zodat op beide oevers in de brugopritten grote bo-
gen moesten worden beschreven. De zuidelijke afrit liep weer
door griendvelden; westwaarts kon precies in het verlengde
van het emplacement Dordrecht (XIII) daarop worden aangeslo-
ten (1885).

Amersfoort-Kesteren

Te Amersfoort moest deze vertakking, om van en naar Amster-
dam te kunnen doorrijden, bij voorkeur in het oosten, juist
vb6br de Grebbelinie van de gecombineerde Centraal- (VI) en
Oosterspoorweg (XVI) afbuigen. Maar omdat deze laatste naar
het noordoosten was gericht, zou hierdoor de reisweg naar
Nijmegen (te) lang worden. Daarom werd de spoorweg ten westen
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van Amersfoort van de bestaande 1lijn afgetakt, niet van het
station uit, maar z6, dat continuverkeer op Amsterdam mogelijk
was. De stad kwam dus in de spoorwegsplitsing te liggen en er
was een tweede station nodig.

De nieuwe 1lijn werd langs de bossen ten zuiden van Amers-
foort zuidoostwaarts gevoerd, juist midden tussen Woudenberg
en Scherpenzeel door en in dezelfde richting hoog over de
Rhijnspoorweg (II), doch zonder hiermee contact te maken.
Zuideli jker werd de Utrechtse heuvelrug bereikt en ging men
de oostelijke helling daarvan volgen, waardoor Veenendaal op
redelijke afstand kon worden bediend. Hier moest meer zuid-
waarts worden gericht naar een punt beocosten Rhenen, waar de
Grebbeberg, de uitloper van de heuvelrug, kon worden doorgra-
ven. De ingraving werd in de richting van de direct aanslui-
tende Rhijnbrug, loodrecht op de rivier gemaakt. Op de Betuw-
se oever begon direct na de afrit de aansluitingsboog van Kes-
teren, z6, dat ook dit dorp in een splitsing kwam te liggen.

Hoewel de lijn veel eerder gereed was, werden in 1886, na
een moeizame strijd, de exploitatierechten aan de HIJSM gege-
ven, met medegebruik van de MESS-1lijn in de Betuwe, van Keste-
ren tot Nijmegen. De spoorweg had vrijwel alleen een concur-
rentiefunctie en bleek later weinig doeltreffend.

XX DE 7ZUID OOSTER SPOORWEG

Reeds vroeg was gesproken over een zijlijn Tilburg-Den
Bosch-Nijmegen van de Zuiderstaatsspoorweg (V). Thans zag men
hierin weer een schakel voor een nieuwe buitenlandse verbin-
ding, nl. Vlissingen-Tilburg-Den Bosch-Nijmegen-Arnhem-Zut-
phen-Hengelo-Salzbergen. De regering voelde wel voor aanvul-
lende spoorlijnen tussen de gewesten onderling en stelde aan
de Zuid Oosterspoorwegmaatschappij de voorwaarde, wijs gewor-
den door de misére met meerdere stations in één stad elders,
dat te Tilburg, Den Bosch en Nijmegen op de stations van ande-
re lijnen moest worden aangesloten.

Tilburg-'s-Hertogenbosch

Tilburg was,sinds de Staatsspoorweg (V) werd geopend, mede
als gevolg daarvan, nogal uitgebreid, zodat de nieuwe 1lijn pas
+ 1 km. beoosten het station noordwaarts van de staatslijn
naar Boxtel (V) kon aftakken. Te Den Bosch moest uit militaire
overwegingen ten zuiden van het fort, dus in Vught, aan de
staatslijn (XIII) worden aangesloten.

Had het hier de bouw van een staatslijn gegolden, dan was
stellig een veel korter nieuw tracé gekozen, nl. van Oister-
wijk via Haaren naar de zuidzijde van Vught. De particuliere
maatschappi legde echter, om zo onafhankelijk mogelijk van de
Staat te zijn, een bijna tweemaal zo lange nieuwe lijn aan,
die echter wel meer dorpen passeerde. Er werd nogal naar het
noorden uitgehaald om Udenhout te naderen; Berkel en Helvoirt
lagen daardoor tevens dichterbij. Het doorsneden landschap

was afwisselend bouwland, weide, bos en hei, vooral nabij Vught.
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's-Hertogenbosch-Nijmegen

Benoorden Den Bosch werd direct voorbij de Diezebrug oost-
waarts van de staatslijn (XIII) afgebogen, waarbij meteen de
hogere gronden ten zuiden van de Beersche overlaat werden ge-
zocht. Men richtte vervolgens eerst op de zuidzijde van het
grote dorp Oss, door cultuurgrond en bossen en langs enkele
dorpjes. Van Oss naar de vlak ten noorden van Ravenstein ge-
projecteerde Maasbrug moest om Berchem heen worden getraceerd
en ook het overlaatgebied met bruggen gekruist. Tussen de Maas-
brug en het nieuwe Nijmeegse emplacement kon Wychen nog wor-
den aangesloten. Dicht bij Nijmegen moest de 1lijn door de hoge
gronden worden ingegraven. Vlak voor het emplacement (XIX)
werd de Graafscheweg met een viaduct over de drie samenkomende
spoorwegen geleid.

De bouw van deze 1lijn, begonnen in 1872, werd door finan-
ciele moeilijkheden lang onderbroken en was pas in 1881 vol-
tooid. De exploitatie kwam in 1883 aan de MESS.

XXT AANVULLINGEN IN NOORD-OOST-NEDERLAND

Verdere vervolmaking van het spoorwegnet was weldra nodig,
ook in het Noordoosten van het land. Zo bleek in de route
Harlingen-Twenthe de omweg over Zutphen te groot en dus tracht-
te men, als kortsluiting, Meppel of Zwolle met Almelo te ver-
binden. Zwolle won het, omdat hiermee tevens de Zuiderzeehaven
Kampen een rechtstreekse verbinding met Twenthe kreeg.

Een tweede aanvulling in dit gebied was de verbinding van
Groningen met Delfzijl, de op Scandinavie gerichte voorhaven.

Zwolle-Almelo

Een vrijwel recht tracé tussen de Lemeler- en Holterberg
door zou een minimum aan grondverzet gevergd hebben, maar hier-
aan lagen geen dorpen. Daarom verkoos men een doorgraving van
de Hellendoornscheberg en wel langs Nijverdal, de nieuwe
brieksbuurt (textiel) van het noordelijker gelegen Hellen-
doorn. De heuvelrug was hier bovendien het smalst, terwijl
het tracé westelijker goed langs Raalte kon worden gevoerd.

Te Raalte zou op deze wijze de bocht komen tussen de richtin-
gen naar Zwolle en Almelo.

Toevallig lag het emplacement van Zwolle (X, XII)in de
richting van Raalte, zodat de nieuwe 1lijn moest aansluiten op
de bocht in de bestaande naar Meppel. Het Zwolse emplacement
werd bij deze gelegenheid verlengd en de 1lijn naar Deventer
met een S-bocht omgelegd naar het nieuwe einde ervan, waar
ook de splitsing in de lijnen naar Meppel en Almelo kwam. Men
richtte kaarsrecht op de noordzijde van Raalte door percelen
weiland en bos op enige afstand langs Heino. Voorbij de haakse
brug te Raalte over het Overijsselschkanaal werd een ruime
boog gelegd in de richting van Almelo en de plaats die gepland
was voor de heuveldoorgraving, vlak ten noorden van de straat-
weg. De spoorlijn liet men klimmen naar de heuvelrug, die ver-
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volgens werd doorgraven (ravijn) tot Nijverdal. Oostelijker
ging het steeds parallel aan de straatweg door veengebied naar
de noordkant van Wierden dat ook reeds textielindustrie had.
Tenslotte kon met een ruime boog het noordwestelijke einde van
de spoorlijn naar Salzbergen (XI) aan het Overijsselschkanaal
te Almelo worden bereikt (1881).

De 1lijn Zwolle-Almelo had over geruime lengte geschikt met
Zwolle-Deventer kunnen samenlopen, indien de laatste daartoe
iets naar het oosten zou zijn uitgehaald. Voorts waren betere
aansluitingen van Heino en Raalte mogelijk geweest, zonder
scheve wegkruisingen.

Te Delfzijl lagen zowel de stad als de havens ten noorden
van het in 1876 voltooide Eemskanaal. Omdat men het kanaal
niet gaarne door een spoorweg overbrugd zag, werd besloten de
hele 1ijn aan de noordkant te houden, zodat om de westzijde
van Groningen moest worden gebogen, teneinde het station al-
daar te bereiken.

Appingedam moest natuurlijk worden aangesloten en verder
leverde een kleine uitbuiging naar het noorden het dorp Lopper-
sum op. Men ging langs de noordzijde, om een brug over de Wij-
mers uit te sparen. Van hier naar Groningen kon Bedum redeli jk
worden aangesloten, waarmee men via de weg langs het Boterdiep,
het noordoosten van de provincie Groningen meende te kunnen
gerieven. Nog een lets grotere omweg en Sauwerd kwam aan de
lijn te liggen, waarmee ook nog het noordwesten via Winsum
zou zijn gediend. Het zo ontstane tracé van 38 km. lengte
achtte men ten opzichte van de 371 km. rechtstreeks voor een
havenverbinding met veel goederenvervoer geen bezwaar, terwijl
het lokale personenvervoer met de omweg gebaat zou zijn. Men
dacht met deze 1lijn dus tevens een groot agrarisch gebied te
ontsluiten.

Ten zuldwesten van Groningen werd de nieuwe 1lijn noord-
waarts van die naar Leeuwarden (XII) afgetakt, waarna een ge-
bogen tracé om de stad werd beschreven, met rechte onderbre-
kingen, loodrecht op de te overbruggen kanalen Hoendiep en
Reitdiep. Van hier werd op de noordelijke uitloper van de ont-
mantelde stad gericht met het doel, daar een halte buiten de
Boteringepoort te stichten. Voorbij dit punt werd noordwaarts
teruggebogen naar de oostkant van Adorp en Sauwerd, tot waar
de bocht moest komen naar de westelijke richting. Noordelijk
van Bedum en Stedum werd Loppersum bereikt en op Appingedam
gekoerst. Tenslotte ging het op de noordzijde van Delfzijl aan,
waar op de geslechte wallen het stationsemplacement werd aan-
gelegd (1884).

Ten noorden van Groningen werd slechts grasland doorsneden,
voorbij Bedum ook veel bouwland.
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De omweg in deze verbinding zou later voor het personenver-
voer (te) groot blijken, terwijl het noorden van de provincie
toch nog andere spoorwegen zou krijgen. Daarom had een tracé
van Groningen uit direct langs de zuidkant van Bedum en Lop-
persum naar Appingedam de voorkeur verdiend.

XXIT DE NOORD HOLLANDSCH-FRIESCHE SPOORWEG

De spoorverbinding voor reizigers van Groningen en Leeuw-
arden met Amsterdam vergde, vooral omdat drie exploiterende
maatschappijen slecht correspondeerden, zes uren. Daarom werd
de rechtstreekse route Leeuwarden-Amsterdam ontworpen, met een
veerdienst tussen Stavoren en Enkhuizen, die tevens zuidwest
Friesland met Sneek en oostelijk Noord-Holland met Hoorn en
Enkhuizen zou bedienen.

Over de juiste veerroute is veel te doen geweest. Een ge-
heel nieuwe haven benoorden Enkhuizen is overwogen, als ook
een dienst tussen Hindeloopen en Medemblik, op welke route de
Zuiderzee minder vaak toegevroren was. Ook is voorgesteld om
behalve Purmerende tevens Edam aan te sluiten en om het IJ
over te steken te Schellingwoude of direct bij het Centraal
Station. Jhr. Opperdoes Alewijn zocht het in een afsluitdijk
Wieringen-Hindeloopen in het kader van de toekomstige Zuider-
zeewerken. Alle varianten, waaronder ook enige die behalve
Sneek tevens Bolsward aandeden, werden met het verstrijken
van de tijd op grond van de ervaringen met andere in exploita-
tie genomen spoorwegen verworpen. Men zag echter af van een
nieuwe overbrugging van het IJ, door van Purmerende te rich-
ten op Zaandam, zodat van de bestaande Hembrug (XVII) mede
gebruik kon worden gemaakt.

Leeuwarden-Sneek

Sneek moest, met het oog op de voortzetting via Hindeloopen
aan de westzijde worden gepasseerd en daarom werd de hele lijn
Leeuwarden-Sneek bewesten de Sneekervaart (Zwette) aangelegd.

Ten westen van de brug over deze vaart in de lijn naar Har-
lingen (XII) werd zuidwaarts afgebogen naar een recht tracé
tussen de vele verspreide weidedorpen door. Te Sneek werd iets
om de begraafplaats afgeweken. Hier lag het emplacement in de
raaklijn aan de voormalige omwalling (1883).

Zaandam-Hoorn-Enkhuizen

Te Zaandam werd ten noorden van het station oostwaarts van
de Noord Hollandsche staatslijn (VII) afgetakt en de Zaan met
beide bebouwde dijken hoog overbrugd. Naar het noordoosten
ging het door zeer drassig weidegebied tussen Oostzaan en de
Wijde Wormer door. Ten zuiden van Purmerende werd in een S-
bocht het Noordhollandschkanaal met de weg daarlangs haaks en
eveneens hoog overbrugd. Omdat men enigszins in de richting
van Edam wilde uitbuigen werd Purmerende aan de oostzijde
aangesloten, in verband met genoemde S-boog en de lengte van
het emplacement, die tussen twee bruggen een plaats moesten
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vinden, nogal ver van de stad.

Noordelijker werd dus terwille van Edam zover mogelijk
oostwaarts aangehouden, tot over het dijkje langs de Purmer-
ringvaart. Zodoende moest echter de waterrijke polder de Zee-
vang doorkruist worden naar Oosthuizen, in plaats van de Beem-
ster met zijn vaste bodem, in het geval Edam zou zijn gene-
geerd.

Van de oostzijde van Oosthuizen lag het tracé evenwijdig
aan de Zesstedenweg, op + 300 m. afstand. Hierdoor kon men zo
kort mogelijk de bocht om het Hoornsche Hop maken en Hoorn
direct buiten de Noorderpoort bereiken (1884), waar het empla-
cement langs de singel werd aangelegd.

Van Hoorn naar Enkhuizen zou men eerst halverwege de Streek
en de dorpenrij Hem/Venhuizen door gaan, maar gelukkig werd
hier van afgezien en de volkrijke Streek direct gevolgd. Men
moest hier overal de kavelslagen haaks doorsnijden en zocht
daarom waar mogelijk de kaveleinden.

Door boomgaarden en grasland werd gericht op de overweg
tussen Wester- en Oosterblokker. Langs de Togt lag de spoorweg
vervolgens niet te ver van de Streekdorpen en gunstig voor de
aanvoer te water van tuinbouwproducten. Als vanzelf werd de
zuidzijde van Enkhuizen bereikt, waar een nieuwe spoorweg-
haven was gegraven in dezelfde richting als de spoorlijn. De
voormalige vestingwal werd tussen twee bolwerken doorsneden.
In 1885 werd gereden tot een hulpstation nabij deze vesting-
wal, tot in 1888 het kopstation aan de haven was voltooid.

Sneek-Stavoren

Van Sneek uit ging het langs de Geeuw naar de noordwest-
zijde van IJlst. Van hier naar Hindeloopen moest men om de
Oudegaasterbrekken heen. Dit gebeurde om de noordzijde, omdat
hiermee Workum op redelijk geachte afstand kon worden gepas-
seerd, nl. juist buiten de hoekige Trekvaart naar Bolsward.
Overigens werd evenals Workum ook Hindeloopen in een uitbui-
ging tot op + 1,2 km. afstand genaderd. Zuidelijker werd dicht
langs de zeedijk en in een wijde boog om Molkwerum heen (ter-
wille van Koudum) naar het haventje ten noorden van Stavoren

gericht (1885).

Helaas kwam de exploitatie van deze staatslijn niet in één
hand; de MESS kreeg het Friese en de HIJSM het Noordholkndse
deel in exploitatie. Dit verwondert te meer, omdat deze lijn
als hoofddoel had de verbinding tussen de provincies onder-
ling en niet die van een zeehaven met het buitenland.

Voor het Noordhollandse gedeelte van deze spoorlijn zou
een tracé via de Oranjesluizen, Monnickendam en Edam te ver-
kiezen zijn geweest boven dat via Zaandam en Purmerende. Aan
de Friese zijde zouden Workum en Hindeloopen beter bediend
kunnen zijn.
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XXITI VOLTOOIING HIJSM-NET

Met het Noordzeekanaal en de Nieuwe Waterweg ontstonden de
voorhavens IJmuiden en Hoek van Holland en deze moesten van
spoorverbindingen worden voorzien, ondanks de tegenstand van
Amsterdam en, in geringere mate, van Rotterdam, die bang waren
voor verplaatsing van hun handel zeewaarts.

Velsen-IJmuiden

Omdat IJmuiden bezuiden de zeesluizen was gebouwd (aan de
noordzijde was terrein gereserveerd voor grotere sluizen),
legde men de spoorverbinding van het station Velsen (VII),
bij de brug, via een krappe boog van 90° langs de zuidelijke
kanaaldijk tot even voor de sluizen (1883).

Hoofddoel van dit lijntje was het vervoer van passagiers
en mail voor de stoombootlijnen.

Schiedam-Maassluis-Hoek van Holland

Hoek van Holland kwam niet tot ontwikkeling, zolang de
Nieuwe Waterweg niet wou deugen. Toen deze echter na 1880 toch
eindelijk een succes bleek, kon een goede voorhaven niet wor-
den gemist, en evenmin een spoorlijn daarheen. Deze moest
uilteraard van Schiedam uitgaan en op geringe afstand van de
vaarweg, waarlangs industrieen verwacht werden, moeten liggen.
Daarom ging men langs de zuidzijde van Vlaardingen en van
Maassluis, ondanks de noodzaak, de havens van deze plaatsen
te overbruggen.

Aldus werd meteen na de aftakking van de oude lijn bewes-
ten de Schiedamsche Schie zuidwestwaarts afgebogen en ter
hoogte van Vlaardingen de richting evenwijdig aan de Waterweg
aangenomen; midden tussen het centrum en de rivieroever werd
het havenkanaal overbrugd. Te Maassluis, tot nu toe de Rotter-
damse voorhaven, herhaalde de Vlaardingse situatie zich onge-
veer (1891).

Verder westelijk werd de Nieuwe Waterweg op zeer geringe
afstand (tot 200 m.) gevolgd over binnenduinterrein. Bij de
pasgegraven Berghaven te Hoek van Holland moest het eindpunt
komen, direct aan het water, + 2 km. landinwaarts (1893). Er
kwam een vertakking om de Berghaven heen naar het aan de duin-
voet gelegen fort.

Een kortsluiting tussen de Noordhollandse marktcentra Alk-
maar en Hoorn, die tevens de mogelijkheid schiep, de veer-
dienst op Friesland een kortere verbinding te geven met Haar-
lem en Den Haag, was de laatste schakel in het net van de
HIJSM. Door van het station Heer Hugowaard uit te gaan werd
de nieuwe lijn zo kort mogelijk; ontsluiting van de doorsne-
den streek was niet het hoofddoel. Omdat Hensbroek geen spoor-
doorsnijding wenste, werd nog enigszins noordwaarts uitgehaald
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via Obdam. Voorts werden de droogmakerijen Wogmeer en Baars-
dorpermeer met hun ringsloten ontzien, waarmee het tracé onge-
veer was bepaald.

Van Alkmaar tot Heer Hugowaard werd de Noord Hollandsche
staatslijn (VII) verdubbeld. Waar deze noordwaarts afboog,
richtte men de nieuwe vertakking oostwaarts, ten noorden van
het dorp Obdam. Van daar ging het bijna geheel recht op de
aansluitingsboog af aan de Noord Hollandsch Friesche Spoorweg
(XXII) bewesten Hoorn, door weide en tuinbouwgebied (1898).

De verbinding Alkmaar-Hoorn zou korter geweest zijn via
Oudorp Oterleek, Ursem, Avenhorn en Berkhout, welk tracé goed
gepast zou hebben bij een Noord Hollandsche staatslijn via
Bergen en Schoorl.

XXIV LANGSTRAATSPOORWEG

De dichtbevolkte Langstraat vroeg om een spoorverbinding
met 's-Hertogenbosch. Eerst werd overwogen, zo'n verbinding
van Breda te doen uitgaan, omdat men nog geen spoorwegen met
een zuiver lokale functie kende. Toen echter Breda via de
lijn Tilburg-Den Bosch (XX) een goede verbinding met de Bra-
bantse hoofdstad kreeg, werd als beginpunt voor een Langstraat-
lijn Zwaluwe gekozen, omdat hierdoor een kortsluiting tussen
Rotterdam en Den Bosch tot stand zou komen. Om deze reden
werd de 1lijn niet als lokaalspoorweg aangelegd. Overigens
werd de aanleg vertraagd door onzekerheid over de plannen tot
verlegging van de Maasmond.

Lage Zwaluwe-Waalwijk-'s-Hertogenbosch

Om van en naar Rotterdam door te kunnen rijden moest het
grote splitsingsemplacement van Lage Zwaluwe (V) aan de zuid-
zijde worden verlaten. Er werd een ruime boog naar het oosten
beschreven, waarbij Zevenbergschenhoek in de splitsing kwam
te liggen. Door weide en akkers en verderop ook door bosper-
celen richtte men naar de zuidelijke wallen van het ontmantel-
de stadje Geertruidenberg. Bijna recht liep de lijn langs
Hooge Zwaluwe en precies tussen Made en Drimmelen door. Direct
voorbij het emplacement Geertruidenberg werd de Donge over-
brugd en het nijvere Raamsdonksveer bereikt. Van hier werd de
spoorlijn naar het zuiden verschoven, teneinde een zo breed
mogelijk gebied te bedienen, de Langstraatdorpen in het noor-
den en Vrijhoeven Capelle, Kaatsheuvel en Sprang in het zui-
den. Daar het hier veelal lintbebouwingen betrof, werd op deze
wijze geen enkel dorp direct aangesloten. Omdat voorbij Waal-
wijk geen dorpen meer bezuiden de Langstraat lagen, maar wel
ten noorden daarvan, werd de lijn hier dichterbij gebracht.
Even voor Waalwijk werd de stoomtram naar Tilburg gekruist
(1886).

Verder oostelijk werd de Baardwijkse overlaat met veel
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doorlaatbruggen overgestoken en vervolgens de Langstraatweg
gekruist, waardoor hogere gronden werden bereikt. Weer ging
het tussen de dorpen Drunen en Elshout door.

Den Bosch moest in verband met havenplannen bij de Dieze
van het zuiden uit worden benaderd en daarom moest voorbij
Nieuwkuik de Langstraatweg weer worden gesneden en ging men
vrij dicht langs de zuidzijde van V1ijmen (1888). Het laatste
deel van deze lijn moest het gebied van de Vlijmense overlaat
kruisen, een zeer laag weidegebied, waar weer doorlaatbruggen
nodig waren. Met een korte straal werd op het zuideinde van
het vergrote emplacement van Den Bosch (XIII) aangesloten
(1890).

Het tracé van deze lijn had dichter bij de belangrijkste
dorpen kunnen liggen, met name langs Made, Waspik, Capelle,
Waalwijk, Baardwijk en Drunen.

XXV _RINGBAAN ROTTERDAM

Nadat te Rotterdam in 1877 de verbinding tussen de "oude
1ijn" van de HIJSM (I) en de Zuiderstaatsspoorweg (XIII) dwars
door de stad tot stand was gekomen, werd in 1878 de spoorweg-
haven te Feijenoord van het Mallegat uit van een spoorverbin-
ding voorzien, met een goederenstation. De Rhijnspoorweg (II)
lag van dat alles nog steeds geisoleerd, ondanks een sinds
1855 contractueel vastliggende verplichting van de NRSM tot
de aanleg van een verbindingsspoor. Steeds werd echter de aan-
leg om allerlel redenen uitgesteld, onder meer omdat de ont-
worpen tracé's door de stadsuitbouw steeds onmogelijk werden.
Tenslotte werd in 1875 de NRSM door aanvaarding van de con-
cessie voor de 1lijn Woerden-Leiden van de verplichting te
Rotterdam ontheven.

De behoefte aan een verbinding te Rotterdam bleef echter
bestaan en werd nog versterkt toen in 1893 de 1lijn naar Hoek
van Holland (XXIII) gereed kwam. De boottreinen moesten nl.
via Amsterdam of over de Betuwelijn van en naar Duitschland
rijden! Bij de spoorwegovereenkomsten van 1890, waarbij de
NRSM (met de NCSM) werd genaast, was het net van deze maat-
schappi]j aan de MESS gekomen, terwijl de HIJSM op het traject
Rotterdam-Utrecht-Amersfoort het recht van medegebruik ver-
wierf, tegen de verplichting tot aanleg van de Rotterdamse
verbindingsbaan.

Deze zou, om de inmiddels sterk gegroeide stad, 13,5 km.
lang en nogal hoekig worden, reden waarom weer een oud plan
voor een tweede 1lijn door de stad, nl. via de Goudschevest
(2 km.) van stal werd gehaald. De gemeente Rotterdam stelde
zich echter zodanig fel teweer tegen een tweede stadsviaduct,
dat hiervan toch werd afgezien. Een nauwe ceintuur om de stad,
zuidelijk van de Kralingscheplas, werd te duur, omdat er te
veel viaducten in zouden moeten komen. En zo werd tenslotte
in 1894 aan een 11 km. lang tracé om de stad begonnen.

e 4G -



A.1.25.2

A.1.25.3

A.1.26

Ba1.26.1

Ae1426.2

Van de voormalige Rhijnspoorweg (II) werd, direct voorbij
de Schielandsche Zeedijk noordwaarts afgebogen (met een tegen-
boog uit de richting Gouda). Met de verkavelingen mee ging het
ruim om de Kralingscheplas heen naar het westen. Men kruiste
de Rotte loodrecht en ook, verder westelijk, de Rotterdamsche
Schie, nadat zuidwaarts was omgebogen.Tenslotte werd weer in
beide richtingen op de oude lijn (I) aangesloten, zo dicht
mogelijk bij het emplacement Delftsche Poort. De 1lijn ging
hoog over de Rotte, de Bergweg (met paardentram) en de Schie

(1899).

Deze lange, onlogische ringbaan had vermeden kunnen worden,
indien reeds in 1870 de staatslijn naar Dordrecht via de Goud-
schevest was aangelegd, met een Maasbrug te IJsselmonde. De
Rhijnspoorweg zou dan hierop zonder meer aan te sluiten zijn

geweest.

XXVI ZUID HOLLANDSCHE ELECTRISCHE SPOORWEG

Het spoorwegverkeer nam tegen het einde van de vorige eeuw
dermate toe, dat voor de sterkste relaties, dus daar waar gro-
te steden niet ver van elkaar lagen, werd overwogen of een
tweede verbinding nuttig zou kunnen zijn. Zo werd door Sanders
een tweede 1lijn Amsterdam-Haarlem als lokaalspoorweg zuide-
1ijk van de oude 1lijn geprojecteerd, alsook een tweede spoor-
weg tussen Rotterdam en Den Haag via Pijnacker. Deze lokaal-
lijn zou elektrische tractie krijgen, lopen van het Rotter-
damse Beursstation naar Den Haag S.S. en doorgetrokken worden

naar Scheveningen.

In 1899 werd de Zuid Hollandsche Electrische Spoorwegmaat-
schappi]j opgericht, waarin de MESS invloed had. In 1901 werd
het aandelenpakket echter ondershands aan de HIJSM verkocht.
Deze maatschappij wijzigde het tracé in die zin, dat bij Noot-
dorp niet op de 1lijn van Gouda (XIV) werd aangesloten, doch
daaroverheen aan de oude lijn (I). De waarde van het project
ging hierdoor achteruit; de nieuwe 1lijn Rotterdam-Den Haag
zou nu nl. van hetzelfde station te Den Haag (H.S.) uitgaan
als de bestaande. Ook lag het H.S.-station minder gunstig ten
opzichte van de Haagse city, terwijl bovendien het hele tracé
beduidend langer werd. De 1lijn naar Scheveningen zou bij de
samenkomst met de oude 1lijn aftakken, zodat de exploitatie
ingewikkeld zou worden (treinen Rotterdam-Scheveningen niet
via Den Haag, treinen Den Haag-Scheveningen buiten het stads-
gebied om). Om op de lange lijn Rotterdam-Den Haag de reisduur
niet te lang te maken, werd deze te elfder ure toch als hoofd-
spoorweg uitgevoerd.

Te Rotterdam zou oorspronkelijk van het S.S.-station Beurs
(XIII) af het Binnen-Rotteviaduct worden gevolgd tot het Hof-
plein en van daar in noordelijke richting de stad verlaten.

De HIJSM had echter geen belang bij het Beursstation en sticht-
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te bij het aftakkingspunt Hofplein een nieuw kopstation. Ook
dit beginpunt lag wel centraal in de stad, maar te dicht bij
station Delftsche Poort (I). Door de noordelijke nieuwe stads-
wijken moest de 1lijn geheel op een viaduct worden gebouwd,

tot ver voorbij de gemeentegrens (de Bergweg); dit met het

oog op de Rotterdamse annexatieplannen en in verband met de
elektrische tractie (derde rail). Het viaduct gaf men in de
Bergpolder de richting van de kavels; voorbij de hoge kruising
van de ringspoorweg (XXV) werd over een hoog baanlichaam de
ringdijk van de Schiebroekerpolder bereikt. Van daar werd het
tracé telkens aangepast aan de diverse verkavelingen van Roden-
rijs en Berkel. Enkele landwegen werden overbrugd, andere be-
oosten Pijnacker gevolgd. Het tracé deed sterk aan dat van een
lokaalspoorweg denken. Noordelijker was de Xlapwijkscheweg be-
bouwd en liet men de spoorlijn daarvan iets afwijken. In de-
zelfde richting werd de voormalige Rhijnspoorweg (XIV) scheef
overbrugd en met de kavelrichting mee werden noordwestwaarts
de Vliet en de weg tussen Voorburg en Leidschendam/Veur (met
stoomtram) bereikt en eveneens vrij gekruist. Voorbij dit punt
werd verder naar het westen gebogen om onder de oude lijn (I),
die juist door Den Haag verhoogd werd, door te gaan. Aan de
andere kant, waar de reeds geopende lokaallijn naar Schevenin-
gen (LXI) aansloot, werd de hoofdlijn al stijgende naar de
oude lijn toegebogen en zo werd het station H.S. (I) bereikt
(1908). Achteraf werd geen derde rail, doch bovenleiding toe-
gepast.

Deze tweede verbinding tussen grote steden was oorspronke-
1lijk logisch ontworpen met Beurs en S.S. als goede eindpunten.
Het geknoei hiermee uit concurrentiemotieven maakte het hele
project twijfelachtig; als verbinding tussen de eindpunten
schoot de 1lijn zijn doel voorbij, zodat de lokale functie over-
bleef, die echter in het niet dicht bevolkte gebied gering was.

XXVII VOLTOOIING ZUIDELIJK MESS-NET

De Tweede Kamer oordeelde in 1889 nog twee nieuwe staats-
spoorwegen noodzakelijk, beide kortsluitingsschakels, nl.
Gouda-Baanhoek en Eindhoven-Weert, ter verkorting van respec-
tievelijk de relaties Amsterdam-Belgie en Rotterdam/Vlissin-
gen naar het Roergebied. Het eerste project kwam niet van de
grond omdat de te scheppen korte verbinding Amsterdam-Belgie
noch Utrecht, noch Rotterdam aandeed.

De verbinding Eindhoven-Weert was ook reeds beoogd door
Sarolea, als onderdeel van de 1lijn Eindhoven-Weert-Sittard-
Heerlen-Herzogenrath. Van dit project werd het gedeelte Weert-
Sittard vervangen door Weert-Echt in verband met het verloop
van de Belgische grens. Het zuidelijke deel werd als lokaal-
lijn door de Zuider Spoorwegmaatschappij (LVII) uitgevoerd,
doch Eindhoven-Weert-Echt verwierf niet de nodige financiele
steun. Toen in 1898 de 1lijn Weert-Roermond aan de Staat kwam,
werd van Weert-Echt (met Maasbrug) afgezien. De omweg in het
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spoorwegnet via Venlo naar Zuid-Limburg werd echter als een
bezwaar gevoeld en tenslotte werd in 1904 de aanleg van een
baanvak Eindhoven-Weert aan de MESS opgedragen.

Eindhoven-Weert

Het tracé moest zo gestrekt mogelijk lopen langs de dorpen
Geldrop, Heeze en Maarheeze naar de brug over de Zuid-Willems-
vaart bij Weert. Omdat Eindhoven een uitloper naar het oosten
had, moest de 1lijn vrij ver oostelijk van die naar Helmond (V)
afbuigen en hierdoor kon Geldrop via een ruime boog aan de
westzijde worden aangesloten. Van hier af was het tracé vrij-
wel recht naar de brug bij Weert, grotendeels door heide,
maar bij de dorpen Geldrop en Heeze over cultuurgrond. Verder
zuidelijk werd ook bos doorsneden. De brug over de Zuid-Wil-
lemsvaart werd vervangen door een hoge brug met een viaduct
over de jaagweg. Ook het emplacement Weert (XVIII) werd ver-
hoogd en datvan Geldrop werd hoog aangelegd, met viaducten
onder andere over de rijksweg (met stoomtram) en het Eindho-
venschkanaal. Na een zeer vertraagde aanleg werd de lijn pas
in 1913 geopend.

Het bleek aldra een zeer nuttige kortsluiting te zijn. In
geval van een gunstiger situering van het station Eindhoven
had men de 1lijn geheel ten zuiden van het Eindhovenschkanaal
kunnen traceren. Te Weert had het tracé beter langs de noord-
zijde van de plaats kunnen liggen.

Heerlen-Schin op Geulle

De oostelijke mijnstreek was weliswaar sinds 1896 met Sit-
tard verbonden, maar de lokaalspoorweg had onvoldoende capaci-
teit en voor het kolenvervoer naar Luik was bovendien de om-
weg nogal groot. Ook werd behoefte gevoeld aan een rechtstreek-
se verbinding tussen Maastricht en Heerlen en dit leidde tot
een plan, Heerlen te verbinden met de 1ijn Aken-Maastricht
(III), die sinds 1898 door de MESS geexploiteerd werd.

De terreingesteldheid leidde tot de keus van Schin op Geul-
le als aansluitingsstation op de 1lijn naar Aken. Er kon hier
een slenk gevolgd worden, dwars op het Geuldal. Zodoende waren
slechts weinig ingravingen nodig, maar bij Voerendaal lag de
lijn in ophoging.

De aansluiting aan de lokaallijn Heerlen-Sittard (LVII)
lag voorbij het mijnemplacement, 1,5 km. ten noordwesten van
het station Heerlen. In ophoging werd langs Voerendaal en kas-
teel Haaren de slenk bereikt en het bochtige verloop daarvan
gevolgd langs Ransdaal. Alle wegkruisingen op één na werden
ongelijkvloers uitgevoerd. In 1914 werd de lijn geopend.

XXVIIT HAREN-WATERHUIZEN

Nadat in 1917 het rangeerterrein te Onnen aan de spoorweg
Groningen-Assen (XII) gereed was gekomen, ontstond de behoeftes
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de goederentreinen uit de richting Winschoten rechtstreeks
daarheen te voeren (en terug). Hiertoe werd een verbindings-
lijn ontworpen, bestaande uit twee bogen van samen ruim 135°,
waartussen een korte rechtstand.

Ae1.28.1 Direct ten noorden van het station Haren (XII) werd van de
lijn Assen-Groningen afgetakt naar het oosten en ten westen
van de overweg bij Waterhuizen kon weer worden aangesloten op
de lijn Groningen-Zuidbroek (XII). De verbindingslijn werd
geheel door weilanden aangelegd.

In 1921 vond de ingebruikneming plaats.

A.1.29 XXIX RINGBAAN AMSTERDAM

Het in de dertiger jaren aangelegde rangeerstation Water-
raafsmeer, langs de noordzijde van de spoorlijn naar Hilver-
sum (XVI), had als gevolg van de samenwerking tussen de beide
exploitatiemaatschappijen een rechtstreekse verbinding met de
1lijn naar Utrecht nodig. Omdat voor een directe kortsluiting
ten zuiden van het Muiderpoortstation geen ruimte was, werd
besloten, een gedeelte van een reeds lang tevoren geprojec-
teerde zuidelijke ringspoorbaan aan te leggen.

A.1.29.1 Watergraafsmeer-Duivendrecht

Ter hoogte van Diemerbrug werd aan het oostelijk einde van
het hooggelegen rangeerstation van de hoofdlijn (XVI) afgebo-
gen, om deze met een tegenboog hoog te overbruggen in zuide-
lijke richting. Vervolgens werd naar het zuidwesten gericht,
met viaducten over onder meer de rijksweg naar het Gooi (met
stoomtram). Al dalende werd in westelijke richting de verhoog-
de 1lijn naar Utrecht bereikt en laag gekruist op het punt be-
westen Duivendrecht, waar de verdere ringbaan met de Amstel-
brug zou moeten aansluiten. Tenslotte werd ten westen van de
Utrechtse 1lijn (II) naar het zuiden teruggebogen en aangeslo-
ten.

£:s:29:2 Gelijk met deze werken kwam in 1939 de vervanging van het
Weesperpoortstation door het Amstelstation tot stand, waar-
door het exploitatief bezwaarlijke "kop maken" op het Weesper-
poortstation (II) kwam te vervallen, doch helaas werd een veel
slechtere stationssituatie geschapen, verder van Amsterdam's
zakencentrum en in een schaars bebouwde omgeving. Doeltref-
fender zou zijn geweest de radiale doortrekking via de Wees-
perstraat en het latere metro-tracé naar het Centraal Station,
een plan dat echter in de crisisjaren te omvangrijk scheen.
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LOKAALSPOORWEGEN

Dit zijn spoorwegen, waarop volgens de wet "uitsluitend
met beperkte snelheid wordt vervoerd". De aan de concessie ver-
bonden technische eisen voor de aanleg waren derhalve lager
(boogstralen, hellingen, grondslag) dan die, gesteld aan de
eerder en ook nadien gebouwde spoorwegen "voor onbeperkte
snelheid", sindsdien "hoofdspoorwegen" genoemd, in tegenstel-
ling tot de lokaalspoorwegen. Met deze in aanleg veel goedko-
pere spoorwegen kon men ook streken ontsluiten, die minder
vervoer deden verwachten. Zij kwamen in het buitenland tot
ontwikkeling, vooral in Belgie.

LI ZEEUWSCH VLAANDEREN

Van Belgie uit werden dan ook in ons land de eerste conces-
sies aangevraagd, nl. voor lokaallijnen in Zeeuwsch Vlaanderen.
Een mekere De Perre streefde oorspronkelijk naar een hoofdlijn
voor goederenvervoer naar de haven van Terneuzen. Deze was al-
tijd ijsvrij en veiliger dan die van Oostende. Maar ook zag
hij lokale belangen (markten, agrarische produkten). De Neder-
landse regering zag niets in de Belgische zeevaartverlangens
en verleende daarom in 1863 concessie, niet voor een hoofd-
maar voor een lokaalspoorweg, van Sint Niklaas aan de 1lijn
Antwerpen-Gent via Hulst naar Terneuzen.

Een jaar later werd hieraan een zijtak naar Gent geprojec-
teerd; de concessie hiervoor werd aangevraagd in het besef,
dat een spoorverbinding tussen een havenstad en de voorhaven
in het algemeen onmisbaar was. De 1lijn naar Sint Niklaas zou
dan behalve naar Axel en Hulst, ook naar Sluiskil moeten wor-
den uitgebogen, dat geschikt lag als splitsingspunt voor deze
zijlijn.

Terneuzen-Belgie (richting Gent)

Daar de beide Belgische grensovergangen aan verschillende
zijden van het Kanaal van Gent naar Terneuzen lagen, zou dit
kanaal nabij Sluiskil moeten worden overbrugd. Tussen deze
brug en Terneuzen bleef dan nog de keuze voor het gebundelde
tracé tussen de beide kanaaloevers, de westelijke met de (ge-
projecteerde) zeehaven of de oostelijke, waarop het stadje
lag. Voor de laatste mogelijkheid werd gekozen, omdat voor een
lokaallijn de meeste waarde werd gehecht aan de functie van
streekbediening, zodat de havenaansluiting toch achterwege
bleef. Wel legde men het emplacement met het kopstation aan
het kanaal direct bezuiden de vestinggordel, dus bereikbaar
voor de scheepvaart, een situatie, die voor Terneuzen met zijn
3.000 inwoners weer niet zo gunstig was. Naar het zuiden week
de rechte lijn zeer geleidelijk van het kanaal af, teneinde
bij Sluiskil ruimte voor de boog naar de bijna haakse over-
brugging te krijgen. Op de westelijke oever werd weer zuid-
waarts afgebogen en op de westzijde van de vesting Sas van
Gent gericht. Na een ruime boog om dit stadje werd de Belgi-
sche grens bereikt ten noorden van Selzaete (1869).
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Sluiskil-Belgi€e_(richting Sint Niklaas)

Ten oosten van de brug bij Sluiskil werd de andere Belgi-
sche tak oostwaarts uit de 1lijn van Terneuzen afgebogen en op
de noordzijde van Axel gericht, over de juist geslechte ves-
tingwerken. Van hier ging het weer kaarsrecht naar de zuidzij-
de van Hulst, waarbij zo weinig mogelijk van de vele dijken,
kanalen en wegen werden gesneden. Te Hulst lag het emplacement
direct aan de zuidzijde van de vestinggracht. Zuidoostwaarts
ging het tenslotte naar de grens , bij De Clinge (1871).

Deze eerste lokaalspoorweg door vlak terrein leek qua tracé
nog veel op een hoofdspoorweg. Als havenverbinding werd de
lijn geen succes; streekbediening was de hoofdfunctie (mark-
ten).

LII DE GELDERSCH-OVERIJSSELSCHE LOCAALSPOORWEGEN

Na de opening van de Nederlandsch-Westfaalsche Spoorweg
(XVI) in 1878 ging men in de Achterhoek naar meer spoorwegen
verlangen. FEerst dacht men Dieren met Winterswijk te verbin-
den, om zo Doesborgh, Doetinchem, Terborg, Varsseveld en Aal-
ten aan te sluiten. Het betrof dus lokale belangen en derhalve
werd concessie voor een lokaalspoorweg gevraagd door de Gel-
dersch-Overijsselsche Locaal Spoorwegmaatschappij, echter niet
van Dieren, maar van Zevenaar uit, teneinde een IJsselbrug
uit te sparen.

Een tweede lokaallijn werd geprojecteerd tussen de stations
Winterswijk en Hengelo, weer met zuiver lokale betekenis,
langs Groenlo, Eibergen, Neede en Haaksbergen. Hiermee waren
alle stadjes en grote dorpen in de Achterhoek aangesloten,
behalve Borculo. Daarin werd voorzien door een zijtak Neede-
Borculo-Ruurlo te projecteren. Door deze te verlengen naar
Doetinchem verkreeg men bovendien een tweede, concurrerende
verbinding Arnhem-Twenthe, waarvan het belang dus meer dan
zuiver lokaal zou zijn. In Twenthe werd tenslotte nog een ver-
takking naar Enschede ontworpen, omdat deze stad zich sterker
ontwikkelde als industriecentrum dan het spoorwegknooppunt
Hengelo.

Hengelo-Winterswiijk

Daar Boekelo als splitsingspunt van de 1lijnen naar Hengelo
en Enschede was gekozen, moest de GOLS te Hengelo (7.000 inw.)
zuidwaarts gericht worden. Het station lag achter het MESS-
emplacement (X), langs de weg gemeten + 550 m. van het MESS-
station. Na de aansluitingsboog liep het tracé recht, ten
oosten van het moerassige Twekkelerveld. Van het toekomstige
splitsingspunt uit werd de lijn weer recht op de westzijde
van Haaksbergen gericht, door het nog onontgonnen Haaksberger-
veld. Van hier uit werd de zuidzijde van Neede bereikt, via
het gehucht Rietmolen op de provinciegrens.
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Neede lag zo ver van de rechte 1lijn Haaksbergen-Eibergen,
dat besloten werd, er een keerpunt met kopstation te bouwen,
waar ook de zijtak naar Ruurlo zou kunnen aansluiten.

Van het (kop)station Neede uit moest de spoorweg naar Eiber-
gen 90° draaien; Eibergen werd, omdat er een uitloper met
lintbebouwing was, op zo'n 600 m. afstand aan de westzijde ge-
passeerd. Tussen Eibergen en Groenlo werd de straatweg gevolgd,
met + 100 m. tussenruimte, opdat de potentiele bouwterreinen
langs de weg niet in waarde zouden dalen. Na kruising van de
weg werd de oostzijde van de vesting Groenlo bereikt en ver-
volgens verder zuidoostwaarts de weg Groenlo-Winterswijk, die
over ruim 2% km. werd gevolgd, via de berm teneinde schade-
snijdingen te beperken.

Te Winterswijk moest de 1lijn verbonden worden met die uit
Zevenaar en dus moest de hoofdspoorweg Zutphen-Duitschland
worden gekruist. Het station moest achter dat van de HIJSM
(XVI) verrijzen omdat de plaats reeds tot hier was uitgebouwd.
Daartoe moesten de hoofd- en de lokaalspoorwegen elkaar ten
westen van Winterswijk onder een zeer scherpe hoek kruisen
(1884). De 1lijn doorsneed een gevarieerd landschap van heide,
bos, akkers en weiland, met vele onverharde wegen en paden,
waarbij nergens rekening kon worden gehouden met de verkave-
lingen.

Neede-Ruurlo

De zijlijn naar Ruurlo werd gelijktijdig aangelegd in het
verlengde van het station Neede, dat daarmee toch geen kop-
station werd. Omdat ten oosten van Borculo een drassig beek-
dal lag, werd een langer tracé gekozen om de noord- en west-
zijde van het stadje, waar de grond goedkoper en draagkrach-
tiger was. Het Berkeldal kon op een smal gedeelte worden ge-
kruist, waarbij doorlaatbruggen moesten worden toegepast, wes-
telijk van Borculo. Zuidelijker werd gericht op de boog, waar-
mee ten oosten van Ruurlo op de Nederlandsch-Westfaalsche
Spoorweg (XVI) moest worden aangesloten (1884).

Zevenaar-Winterswijk

Deze lokaallijn kon een iets gestrekter tracé krijgen, om-
dat de aan te sluiten plaatsen meer op een rechte lijn lagen.
Wel moest steeds worden uitgebogen, naar het noorden ten be-
hoeve van Doetinchem en Varsseveld en naar het zuiden ten be-
hoeve van Terborg.

Het beginstation Zevenaar werd ten oosten van de overweg
in de Rhijnspoorweg (II) gebouwd, 250 m. van het reeds be-
staande. De Rhijnspoorweg werd over 500 m. gevolgd; daarna
werd afgebogen naar Didam en Wehl en vervolgens door de bos-
sen op de zuldzijde van Doetinchem gericht. Om de aansluitings-
boog naar Ruurlo vrij te houden van de Holtkampscheberg, bleef
de afstand tot Doetinchem (5.000 inw.) vrij groot (+ 1 km.).

Naar Terborg ging het door bos en weiland, terwijl het ge-
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hucht Gaanderen werd doorsneden. Vlak ten noorden van de be-
bouwing van Terborg werd teruggebogen naar de zuidzijde van
Varsseveld. Vervolgens werd door de bossen op Aalten gericht.
Men passeerde hier aan de zuidzijde, omdat zich ten noorden
van het dorp een + 15 m. hoge heuvelrug bevond, terwijl boven-
dien een korter noordelijk tracé tweemaal het dal van de Slin-
gebeek had moeten kruisen. Toch was zo'n tracé te verkiezen
geweest, omdat het tevens het stadje Breedevoort had aange-
sloten. Dit werd nu gemist, ook omdat Winterswijk van het zuid-
oosten uit moest worden benaderd, in aansluiting aan het eind-
punt van de lijn uit Hengelo. Bovendien werd zuidwestelijk van
Winterswijk nog een uitbuiging gemaakt om het + 10 m. hoge
z.g. Groote Veld te ontgaan.

Deze lijn en de zijtak Doetinchem-Ruurlo werden in 1885 ge-
opend. De exploitatie van alle GOLS-1lijnen kwam aan de HIJSM.

Doetinchem-Ruurlo

Deze tak moest, met het oog op de continuiteit van de ver-
binding Arnhem-Twenthe van het westen uit op het emplacement
Ruurlo aansluiten. Hiertoe werd overigens pas besloten, toen
bekend was dat de HIJSM, die ook de Nederlandsch-Westfaalsche
Spoorweg (XVI) exploiteerde, ook de GOLS in exploitatie zou
krijgen. Te Winterswijk waren aparte voorzieningen getroffen,
omdat men oorspronkelijk verwachtte dat de MESS de GOLS zou
exploiteren.

Het tracé boog men van Doetinchem uit om de Holtkampsche-
berg heen en richtte vervolgens naar de oostzijde van Zelhem.
De aansluitingsboog bij Ruurlo lag vrij ver westelijk, om de
omgeving van het Huis te Ruurlo te ontzien. Dat desondanks
Zelhem aan de oostzijde werd aangesloten, was te wijten aan
Het Zand, een beboste hoogte even noordelijker, die moest wor-
den vermeden. De Nederlandsch-Westfaalsche Spoorweg (XVI)
werd, van de aansluitingsboog tot het station Ruurlo, nog over
+ 1 km. lengte gevolgd.

Enschede-Boekelo

De vertakking naar Enschede ging uit van een noodperron,
als het ware op het voorplein van het MESS-station (X). Van
hieruit werd de Parallelweg (nu Parkweg) in westelijke rich-
ting gevolgd, langs de staatslijn. Deze laatste boog echter
af naar Hengelo, terwijl de lokaallijn naar Boekelo ongeveer
de westelijke richting kon behouden. In 1885 werd te Boekelo
aansluiting gemaakt; in 1886 werd te Enschede een verbinding
met het MESS-station (X) aangelegd.

Door de vele lokaallijnen werd de maaswijdte van het spoor-
wegnet in dit deel van het land in verhouding tot de bevol-
kingsdichtheid (te) klein.

De 1lijn Zevenaar-Winterswijk bleek een goed functionerende
lokaalspoorweg, omdat hij een aantal grote dorpen en secundai-
re streekcentra rechtstreeks verbond met het primaire verzor-
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gingscentrum Arnhem.

LIIT HIJSM-VERBINDINGEN IN NOORD-HOLLAND
(Haarlem-Zandvoort; Hoorn-Medemblik)

Haarlem-Zandvoort

Teneinde de opkomende badplaats Zandvoort te stimuleren,
werd gestreefd naar een lokaalspoorwegverbinding met Haarlem.
Men zocht een tracé do r de duinen, dat niet teveel grondver-
zet zou vergen en de bloembollengronden en buitengoederen aan
de duinvoet zou ontzien.

Binnen de vertakking van de lijnen naar Leiden (I) en Uit-
geest (VII) werd in westelijke richting van Haarlem uitgegaan.
Even ten noorden van Overveen werd de duinvoet bereikt. In
het duingebied moest de Zanderijvaart hoog worden overbrugd.
Zuidwestwaarts kon vervolgens door de lagere zeeduinen op
Zandvoort worden gericht. Het eindpunt lag op zo'n 400 m. be-
noorden het centrum, direct achter de zeereep, gunstig voor
het badstrand.

In 1881 werd de lijn in gebruik genomen vanaf het Haarlem-
se Bolwerk; pas in 1886 kwam de verbinding met het station
tot stand.

Deze lokaallijn werd in 1908 omgebouwd tot hoofdspoorweg.

Hoorn-Medemblik

Te Medemblik zag men na 1884 met afgunst het nut dat de
Noordhollandsch-Friesche Spoorweg (XX) aan Enkhuizen had ge-
bracht. Medemblik (2.200 inw.) had een goede haven en de om-
geving was sterk op Hoorn en Amsterdam georienteerd. Krieger
was de gangmaker van een project voor een echte lokaalspoor-
weg, die al slingerend zoveel mogelijk dorpen tussen Medem-
blik en Hoorn moest aandoen, terwijl toch de verkavelingen
moesten worden gevolgd.

De lijn verliet het station Hoorn naar het oosten en volg-
de over meer dan 1 km. de hoofdlijn naar Enkhuizen. Hierdoor
werd het tuinbouwgebied noordelijk van Hoorn vermeden, maar
men moest zeer scherp noordwaarts draaien om in de kavelrich-
ting Zwaag te bereiken. Verder noordelijk veranderde de rich-
ting enkele malen met die van de kavels en zo kon men op re-
delijk korte afstand Wognum en Benningbroek aansluiten. Noor-
delijker werd een scherpe uitbuiging noordwestwaarts gemaakt
ten behoeve van Abbekerk, dat op een afstand van + 2 km. werd
benaderd. Vervolgens ging het oostwaarts langs de achterschei-
ding van twee verkavelingen, het water de Twisk. De 1lijn werd
gebouwd op het dijkje ernaast, dat in grote strekking recht
was, maar en detail erg kronkelde. Aan het eind kwam een sta-
tion Oostwoud/Midwoud en hier boog men weer naar het noorden.
Twisk kreeg een station in het uiterste oosten van de lintbe-
bouwing. Het volgende dorp, Opperdoes, had aan de zuidkant
veel vaarsloten en een drassige bodem, reden waarom men een
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grote boog beschreef om de noordzijde. Langs een bochtige vaar- |
sloot werd de Zuiderzeedijk bereikt en over de binnenberm daar- |
van ging het over 1,4 km. weer sterk kronkelend naar Medemblik
en langs de noordzijde van het stadje, tot de havenmond. Naast
het raadhuis van Medemblik verrees het eindstation, dat in

1887 door de HIJSM in exploitatie werd genomen.

Deze typische lokaallijn had talloze bochten en een gemid-
delde onderlinge stationsafstand van minder dan 2 km. De in-
richting van de stations was zeer eenvoudig; zo bestonden de
perrons uit stapelzoden.

LIV DE KONINKLIJKE NEDERLANDSCHE LOCAALSPOORWEGEN "WILLEM ITI"

Dun bevolkte gebieden met een vaste grondslag, die niet
voor een hoofdspoorweg in aanmerking kwamen, vroegen weldra
ter ontsluiting om lokaalspoorwegen. Baucke zag reeds in 1872
voordelen in een goedkope smalspoorweg tussen Deventer en Al-
melo, langs Bathmen, Holten, Rijssen en Wierden. Zo'n lijn
zou, verlengd tot Apeldoorn, zelfs deel kunnen uitmaken van
een verbinding tussen de westelijke zeehavens en Duitschland.
Het idee bleef voorlopig liggen vanwege de dure IJsselbrug tot
Willem IIT de bouw ervan door subsidie mogelijk maakte. Hij
voegde aan het project tevens lijnen van Apeldoorn via 't Loo
naar Hattem (-Zwolle) en naar Dieren toe. Behalve naar zuiver
lokale ontsluitingen werd hiermee ook gestreefd naar betere
verkeersrelaties van Apeldoorn en 't Loo naar Zwolle en het
Noorden, naar Deventer en Twenthe en naar Arnhem, Nijmegen en
het Zuiden.

Dieren-'t_Loo

Ten noorden van de staatsspoorweg (X) te Dieren, oostelijk
van de overweg bij het MESS-station werd met een eigen station
gestart. In noordwestelijke richting bouwde men de 1lijn even-
wijdig aan het Dierenschkanaal. Tot het kanaal liet men een
afstand van 150 m., met het oog op eventuele industrievesti-
ging. Verderop lag het tracé direct langs het kanaal, tot
Soeren, waar het kanaal verder afweek van de oostelijke Velu-
werand. Soeren werd aan de oostzijde en Eerbeek aan de west-
kant gepasseerd. In dezelfde richting voortgaande werd op
+ 1% km. afstand ten oosten van Loenen voorbijgegaan. Reke-
ning moest worden gehouden met landgoederen en heuvelhellingen;
hier en daar waren ophogingen of ingravingen nodig.

Beekbergen kreeg ook een station op 14 km. afstand, in het
oostelijker gelegen gehucht Lieren. Hier werd noordwaarts ge-
richt tot het kanaal weer werd bereikt bij Wormen. Langs het
kanaal werd de oostzijde van het emplacement van Apeldoorn
(XVI) bereikt.

Een continue verbinding naar Zwolle werd verkregen door'het
emplacement aan de westzijde te verlaten, waardoor tevens ten
westen van Apeldoorn het paleis Het Loo kon worden aangesloten.
Omdat er vele lintbebouwingen uitstraalden, moest de 1lijn nog-
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al ver westelijk liggen en ook zeer scherp van de Oosterspoor-
weg (XVI) naar het noorden afbuigen. Door de heide werd de om-
geving van het paleis bereikt, waar de lokaallijn, als gold
het een tramweg, over wegbermen werd gelegd en midden over

een wegenkruispunt. Dit was een ingewikkelde zessprong, waar
tevens de paleisaansluiting aftakte (1887).

De grote omweg bewesten Apeldoorn had beter kunnen worden
voorkomen door een tracé beoosten het dorp, ook al had daar-
voor het hoekige Griftkanaal moeten worden vergraven. Aanslui-
ting van het paleis was echter een doelstelling.

Het Loo-Hattem

Voorbij het station Het Loo kreeg de spoorweg weer een ei-
gen baan, noordwaarts door het agrarisch gebied ten oosten
van Vaassen enEpe, waarbij veel landwegen werden gekruist en
soms eigenaardige richtingveranderingen werden gemaakt om be-
bouwingen te ontgaan.

Tussen Epe en Heerde zocht men de westkant van de straatweg,
omdat daar goedkope, vlakke bosgrond werd aangetroffen. Heerde
passeerde men westelijk, omdat hier papierfabrieken konden
worden aangesloten. Noordelijker waren de bossen heuvelachtig,
zodat de lijn opnieuw de straatweg kruiste en ten oosten daar-
van door wei- en bouwland liep. Ook bij Wapenveld werd een
papierfabriek aangesloten. Via een ingraving werd Hattem be-
reikt, maar reeds voor het stadje werd westwaarts afgebogen
naar het station van die naam aan de Centraalspoorweg (VI).
Weer werd de straatweg overgestoken en met een boog van meer
dan 120° kon in de richting van Zwolle worden aangesloten.

Een veel eenvoudiger spoorwegstructuur was mogelijk geweest,
indien de Centraalspoorweg direct langs Hattem zou zijn gelegd.

De hele lijn van Dieren af werd in 1887/'88 door de HIJSM
in exploitatie genomen, via de IJsselbrug tot Zwolle. Tussen
Apeldoorn en Zwolle werd de parallelle wegverbinding zes maal
gekruist en tussen Apeldoorn en Dieren kwamen in totaal niet
minder dan 62 overwegen voor.

Apeldoorn-Deventer

Te Deventer moest deze lokaallijn langs de Staatsspoorweg
(X) lopen om onderling contact te kunnen maken. Aan de ocost-
zijde was daarvoor nog de ruimte. Hiermee was de plaats van
de IJsselbrug bepaald, nl. ten noorden van de stad, te berei-
ken via een tracé over de voormalige noordelijke vestingwer-
ken. De staatslijn werd, om de brug te bereiken, vlak ten
noordwesten van het emplacement (scheef) door de lokaallijn
gesneden.

Te Apeldoorn werd direct beoosten de spoorbrug afgeweken
van de Oosterspoorweg (XVI), naar het noordoosten. Tussen dit
punt en de IJsselbrug werd vele malen de richting van de spoor-
weg gewlijzigd. Ten oosten van Apeldoorn gebeurde dit om heide-
plassen te ontgaan, oostelijker om Teuge en Twello zo goed
mogelijk te benaderen, zonder de straatweg te hoeven overste-
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ken. Waar deze bewesten Deventer toch moest worden gekruist,
was de kruising zo recht mogelijk. Voorts moest met vele ele-
menten in het gevarieerde landschap (heide, bos, wei- en bouw-
land, landgoederen, rivierdijken en uiterwaarden) rekening
worden gehouden. De IJsselbrug kreeg tevens (smalle) rijbanen
voor wegverkeer. Het hulpstation Deventer, bij de overweg in
de Brinkgreverweg werd in 1887 bereikt.

Deventer-Almelo

Op dit traject wilde men Bathmen, Holten en Rijssen aandoen.
Om Wierden niet tussen spoorwegen in te sluiten, moest reeds
bewesten dat dorp de staatslijn Zwolle-Almelo (XXI) worden ge-
volgd. De dorpen lagen alle zuidelijk van de rechte 1lijn De-
venter-Wierden en werden dus aan de noordzijde gepasseerd.

De staatslijn Deventer-Zutphen (X) maakte ten oosten van
Deventer een grote S-bocht in verband met de Snippeling-over-
laat. De lokaallijn volgde dit tracé aan de noordzijde, maar
direct voorbij de brug over het Overijsselschkanaal werd oost-
waarts afgebogen. Vrij recht ging het naar Bathmen, op korte
afstand van Colmschate. Oostelijker werd op Holten gericht,
waarbij het pas ontgonnen Holterbroek zo gunstig mogelijk
werd doorsneden, evenwijdig aan de straatweg en de verkaveling.
Hier liep de lokaallijn naar de Holterberg omhoog over een
lange oprit, waarin vlak voor Holten een poort werd gebouwd
ten behoeve van de straatweg. Ook na Rijssen werd het tracé
voor een lokaallijn vrij recht gehouden. Te Rijssen kwam een
lichte S-bocht, om de lintbebouwingen te ontgaan en toch het
dorp dicht te naderen. Voorbij Rijssen liep de lijn ook bijna
geheel recht, tussen de verspreide boerderijen door. Langs de
zuidzijde van de staatslijn naar Zwolle (XXI) werd het empla-
cement Almelo bereikt (1888).

De hele 1lijn van Apeldoorn tot Almelo bleek zo gunstig te
liggen als schakel in een verbinding met Twenthe, dat reeds
in 1902 werd overgegaan tot ombouw tot hoofdspoorweg.

LV HIJSM-LIJNEN IN TWENTHE

De grote bloei van Enschede als industriecentrum deed rela-
ties ontstaan in andere richtingen dan die waarin de Noorder-
staatsspoorweg (X) voorzag. Rondom de eeuwwisseling werden
twee ondernemingen gesticht met het doel, van Enschede uit een
lokaalspoorweg te bouwen, nl.de Locaalspoorwegmaatschappij
Enschede-0ldenzaal en het Ahaus-Enscheder Eisenbahn Gesell-
schaft.

Enschede-0ldenzaal

De eerst genoemde maatschappij verwierf in 1887 concessie
voor de lijn naar Oldenzaal via Lonneker.

Te Enschede werd uitgegaan van een eigen station Noord,
direct ten noorden van het MESS-emplacement (X) en, afhanke-
lijk van de exploitant, daarmee desgewenst te verbinden. Het
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station aan de Hengeloschestraat lag hemelsbreed 200 m. van
dat van de MESS; over de weg was de afstand echter bijna 1 km.

Men richtte direct op Lonneker en voorbij dit dorp evenwi]j-
dig aan de straatweg, achter de erven van de bebouwing langs.
Tot Oldenzaal werd de afstand tot de weg steeds kleiner. Het
hele tracé lag op nauwelijks ontgonnen heidevelden en het ont-
week, met de straatweg, de helling van de Lonnekerberg.

Te Oldenzaal moest worden aangesloten op het emplacement
van de 1lijn Almelo-Salzbergen (XI), via een ruime boog naar
het oosten. De straatweg moest langs het spoor worden omge-
legd, zodat slechts één nieuwe overweg nodig was. Ten oosten
daarvan verrees het station, zuidelijk van het bestaande empla-
cement. Reeds in 1890 werd de 1lijn tot hier door de HIJSM ge-
exploiteerd; de aansluiting vond pas in 1895 plaats.

Be2eHed Men bracht in Enschede een verbinding met de Geldersch-
Overijsselsche Locaal Spoorweg (LII) tot stand (1886). Deze
maakte van het station Noord uit een grote S-bocht naar het
westen, om onder het bestaande viaduct in de Bekkumerweg door,
de staatslijn (X) te kruisen en aan te sluiten bij de GOLS,
richting Boekelo (LII).

Deze lijn had, naast lokale belangen, ten doel, Oldenzaal
via Enschede en de GOLS (LII) aan het HIJSM-net te koppelen,
in het kader van de concurrentieverhouding met de MESS.

A.2.5.3 Enschede-Alstatte

Van Duitse zijde werd deze verbinding nagestreefd, vooral
ter ontsluiting van de grensstreek. De HIJSM zag hierin een
kans om weer een nieuwe buitenlandse verbinding te verwerven.
De concessie is van 1890.

Wegens gebrek aan ruimte ten zuiden van het MESS-station
(X) werd te Enschede een eigen station Zuid gebouwd bij de
Haaksbergerweg, met een verbindingslijn naar de Geldersch-
Overijsselsche Locaalspoorweg (LII), waar deze was verbonden
met de lijn naar Oldenzaal. De door de HIJSM te exploiteren
lijnen werden hier verenigd, maar de verbinding van de GOLS
met het MESS-station werd verbroken. De Gols kreeg als nieuwe
eindpunten de HIJSM-stations Enschede Zuid en Noord.

De 1lijn naar Alstatte werd enigszins in ophoging aangelegd
door een beekdal. De Broekheurnerweg werd scheef gekruist en
daarna aan de oostzijde gevolgd. Gedeeltelijk weer in opho-
ging werd iets afgebogen in de richting Alstatte. De grens
werd gepasseerd bij het station Broekheurne (1903).

A.2.6 LVI DE GRONINGER LOCAALSPOORWEG

Omstreeks 1880 werd door de civiel ingenieur Dijkema
enthousiasme gewekt voor een lokaalspoorweg in het noorden
van Groningen, onder het motto: "Spoorwegen scheppen geen
rijkdom, maar ontwikkelen die". Welnu, onontwikkelde rijkdom-
men waren er in het z.g. Hoogeland (landaanwinning, graan,
vee, vlas). Er lag een reeks grote dorpen: Winsum, Baflo,
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Warffum, Usquert, Uithuizen en Uithuistermeeden, die kon wor-
den verbonden met het station Sauwerd in de hoek van de sinds
1886 als lokaallijn geexploiteerde spoorweg Groningen-Delfzijl
(XXI).

Sauwerd-De_Roode_School

Dit tracé had vele richtingveranderingen; deze waren nodig
om het ten oosten van de parallelle straatweg te houden en
ook van het dorp Winsum. Noordelijk hiervan ging het vlak
langs de oostzijde van de terpen van Baflo en Rasquert. Ge-
leidelijk werd dan naar het oosten omgebogen, langs de zuid-
zijde van Warffum en Usquert. Met vele korte rechtstanden kon
men globaal de bestaande grenssloten tussen de bouwlanden vol-
gen. Usquert werd enigszins doorsneden; verder oostelijk wer-
den weer zoveel mogelijk grensscheidingen gevolgd.

V66r Uithuizen moest de straatweg worden gekruist, omdat
ten zuidoosten van dit dorp de Menkemaborg zich bevond. Men
boog de 1lijn langs de noordkant van het dorp en beschreef ver-
volgens een S-bocht naar Uithuistermeeden en doorsneed de
buurt Oudedijk met drie overwegen, teneinde diverse lintbebou-
wingen en boerderijen, alsook een wiel, te ontzien.

Als eindpunt van deze 1lijn was de nevenkern De Roode School
gekozen, waar het station bij het wegenkruispunt verrees.
Hierheen werd zo veel mogelijk de kavelrichting gevolgd.

In verband met de moeizame grondverwerving (30 processen)
werd de lokaallijn pas in 1893 door de MESS geopend.

LVII DE NEDERLANDSCHE ZUIDERSPOORWEG

Naarmate de steenkolenmijnen in oostelijk Zuid-Limburg tot
ontwikkeling kwamen, groeide de behoefte aan een spoorverbin-
ding met dit gebied, met Heerlen als opkomend centrum.

Sarolea vroeg in 1888 concessie voor een 1lijn Sittard-Heer-
len-Herzogenrath, waarmee tevens weer een verbinding van de
Nederlandse havensteden met het Duitse achterland kon worden
verkregen. Er werd een lokaalspoorweg ontworpen, omdat deze
in het sterk geaccidenteerde terrein veel goedkoper zou zijn
dan een hoofdspoorweg. Het tracé van Sittard tot Heerlen werd
door het dal van de Geleenbeek ontworpen, waardoor de dorpen
Geleen, Schinnen, Nuth en Hoensbroeck tevens konden worden
aangesloten. De streek was dicht bevolkt, had vruchtbare grond,
delfstoffen en natuurschoon en de wegverbinding was slecht.

De in 1880 opgerichte Nederlandsche Zuiderspoorwegmaatschappi
nam weldra de bouw ter hand.

Sittard-Heerlen

Bezuiden het emplacement Sittard werd in een ingraving zo
kort mogelijk naar de Geleenbeek doorgestoken, juist ten noor-
den van Geleen. Alle bochten van het beekdal werden van hier
uit gevolgd over de zuidwesthelling. Diverse ruime bogen wer-
den derhalve beschreven tot Nuth, van waar recht op Heerlen
kon worden gericht. Van een omweg direct langs Hoensbroeck en

~ B -



A.2.7.2

A.2.7.3

A.2.7.4

A.2.8

Heerlerheide werd afgezien in verband met mijnverzakkingsge-
vaar. :

Heerlen werd, met het oog op de geplande voortzetting van
de 1lijn naar het hoogste punt bij Schaesberg, aan de noord-
zijde zeer direct aangesloten, gunstig ten opzichte van de

mijn Oranje Nassau.

Voorbij Heerlen moest het spoor in ophoging door een beek-
dal gaan. Te Schaesberg werd de waterscheiding, 96 m. hoger
dan het beginpunt te Sittard, overgestoken in een ingraving,
die weer werd overbrugd door de dorpsweg van Scheijdt. De af-
daling naar het oosten lag ook in een ophoging; verder werd
een heuvelhelling gevolgd, hetgeen een bochtig tracé tenge-
volge had. Tenslotte werd deze lijn om de noordzijde van
Eygelshoven gevoerd om weer een beekdal te bereiken dat aan-
sloot aan het grensriviertje de Worm. Er was weer een opho-
ging nodig met diverse onderdoorgangen. In de afdaling naar
het Wormdal kwam het grensstation Kerkrade/Rolduc. Het had
weinig relatie met het mijndorp Kerkrade op 3% km. afstand,
via sterk hellende wegen. In 1896 werd de lokaallijn door de
MESS in gebruik genomen.

Heerlen-Terwinselen

Na de eeuwwisseling werd nog een zijtak gebouwd van Heer-
len naar de mijnen Carl en Wilhelmina, waarbij het dorp Ter-
winselen was ontstaan, zuidoostelijk van Heerlen en ten wes-
ten van Kerkrade.

In een lichte boog ten oosten van Heerlen liep deze ver-
takking naar het zuidoosten en met de terreinhellingen mee
kronkelde het lijntje al stijgend naar het zuideinde van
Scheijdt (nu Schaesberg). Van daar werd via een flauwe boog
en door een ingraving het mijngebied bereikt (1906).

Het tracé van deze Zuiderspoorweg was erg weinig gestrekt.
Enerzijds zou, door meer vergravingen bij Geleen en Schinnen
een korter beloop kunnen zijn verkregen, terwijl anderzijds
een uitbuiging terwille van Hoensbroeck en de mijnen aldaar
wellicht gerechtvaardigd zou zijn geweest.

Achteraf zou één rechtstreekse verbinding van Heerlen via
Terwinselen en Kerkrade in de richting Aken ondanks meerdere
vergravingen veel gunstiger zijn geweest.

Het gedeelte Sittard-Heerlen van deze lokaallijn werd in
1920 tot hoofdspoorlijn omgebouwd.

LVIII DE NEDERLANDSCHE CENTRAALSPOORWEG

De Nederlandsche Centraalspoorwegmaatschappl]j slaagde niet
in haar vele pogingen, meer hoofdspoorwegen in exploitatie te
verwerven en daarom probeerde zij in het klein, wat in het
groot niet lukte. Hierbij werd vooral de aandacht gericht op
de bevordering vanhet forensisme, een verschijnsel, dat zich
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langs de eigen hoofdlijn (VI) begon te ontwikkelen.

Dolderscheweg-Baarn

Allereerst werd gedacht aan Baarn (4.000 inw.), een aan-
trekkelijk dorp dat, sinds het door de Oosterspoorweg (XVI)
met Amsterdam was verbonden, ondanks de grote afstand foren-
sen aantrok. Men zag een mogelijkheid, Baarn door middel van
een zijtak met de 1lijn Utrecht-Amersfoort te verbinden, zodat
het een directe lokale treindienst op Utrecht zou kunnen krij-
gen. Krieger verwierf hiervoor in 1896 de concessie. De ge-
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