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Amsterdam Weesperpoort;

het beginpunt van de
Rhijnspoorweg, kort voor
de sluiting van het station.
2/, mei 1939.
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Ontstaan en aanleg
van de Rhijnspoorweg
1832 -1845

“Voortaan is Amsterdam aan Utrecht naauw verbonden,
Door stoomkracht is daartoe een middel uitgevonden,
Dat de afstand van acht uren,

Nu slechts een uur bedraagt

Dat Koning Willem leef!

Het doelwit is geslaagd!”

Dit vers verscheen boven een tempel, versierd met de beeltenis
van Koning Willem Il en omgeven door cascaden en zuilen, toen
het vuurwerk losbarstte op de avond van de zesde december 1843
op het Utrechtse Vredenburg. Heel Utrecht vierde feest, dubbel
feest zelfs, want niet alleen was het de 51e verjaardag van de
koning, ook was die dag Utrecht door het spoor verbonden met
Amsterdam. Dit historische feit markeert het begin van Utrecht
als spoorwegstad en spoorknooppunt van het land. Het is het begin
van een nieuwe tijd. Reizen hoeft niet meer te worden uitgedrukt
in “uren gaans”. De dienstregeling van de spoortrein, afgedrukt
in dagbladen, maakt reizen een tot op de minuut nauwkeurig te
plannen onderneming. Een dagtocht naar een andere stad
behoort opeens tot de mogelijkheden.

Utrecht was niet de enige stad die reden had tot feesten. Ook
Leiden en Den Haag werden op de verjaardag van de Koning per
spoor bereikbaar. Althans, voor de genodigden van de feesttrein
die die dag vertrok vanaf het station bij de Willemspoort aan de
westzijde van Amsterdam. Reeds in 1839 was het 17 kilometer
lange traject tussen Amsterdam en Haarlem in gebruik genomen,
nu was ook de verlenging over Leiden naar Den Haag gereed.

De minister van Binnenlandse Zaken, die als vertegenwoordiger
van de Koning voorop ging in zijn gevolg van hoogwaardigheids-
bekleders, was al om 7 uur 's ochtends uit de hoofdstad vertrokken
en arriveerde nog voor 9 uur te Den Haag. Daar bleef men niet
plakken; het gezelschap keerde bijna per ommegaande terug naar
Amsterdam. Daar doorkruiste men de stad van de Willemspoort
aan de westzijde naar de Weesperpoort aan de oostzijde van de
hoofdstad. Net buiten deze poort was het station van de Rhijn-
spoorweg en rond één uur in de middag vertrok de feesttrein van
Amsterdam naar Utrecht die daar 68 minuten later arriveerde.
Nederland was die dag ineens 80 kilometer spoorweg rijker!

Het zou overigens nog tot 28 december 1843 duren voor het
gewone publiek van de reguliere trein gebruik mocht maken.

Die dag startte de normale dienstregeling: twee treinen in
beide richtingen. De eerste trein vertrok om 9.20 u uit Utrecht.
Opmerkelijk is dat de dienstregeling voor Amsterdammers
zodanig uitpakte dat als zij een dagtripje naar de Domstad
wilden ondernemen, slechts dik een uur hadden om in de stad te
verblijven, want anders waren ze te laat om zich te melden voor
de tweede en laatste trein van die dag die hen weer terug naar
Amsterdam kon brengen. Hierop kwam dan ook al snel kritiek
en al op 15 februari 1844 paste de spoorwegmaatschappij de
dienstregeling aan en breidde deze zelfs uit tot drie treinen

per dag per richting. Het is natuurlijk niet verwonderlijk dat het
pionierswerk van de spoorwegen met de nodige kinderziekten
gepaard ging. Het was ook niet primair de bedoeling van de
Rhijnspoorweg-Maatschappij om reizigers aan te trekken.

Het idee voor de spoorlijn was ingegeven door de wens over
een betrouwbaar middel voor het vervoer van goederen te
beschikken, ter bevordering van de nijverheid en met het oog
op de concurrentie van de buitenlandse handel. Daar ging een
lange ontstaansgeschiedenis aan vooraf.

HET INITIATIEF

“Sire! Het is van het hoogste belang voor den handel en de fabrieken
ten allen tijden verzekerd te zijn van een zeker en spoedig middel van
vervoer voor personen en goederen.” Zo begon luitenant-kolonel
William Archibald Bake (1783-1843) zijn octrooi-aanvraag van

mei 1832. Hij schetste daarin een plan voor een “vlakke baan met
ijzeren spooren te beleggen” tussen de twee belangrijke interna-
tionale handelscentra Amsterdam en Keulen. “Voortrollende
stoomwagens” zouden daarover met een snelheid van 25 km/h
gaan rijden en zo een sneller en vooral zekerder transportmiddel
vormen dan de schepen op de min of meer parallel liggende Rijn,
waarvan de bevaarbaarheid nogal aan grillen onderhevig was door
te hoog of te laag water, ijsgang en ongunstige wind. Een reis van
Amsterdam naar Keulen zou per stoomtrein niet langer dan 12
uren hoeven te duren. Bake was op dit idee gekomen toen hij in
1830 in Engeland verbleef voor de bestelling van geschut. Daar
was hij tussen de bedrijven door getuige van de opening van de
spoorlijn tussen Liverpool en Manchester. 1830 was ook het jaar
van de opstand van de zich Belgié noemende Zuidelijke Nederlanden
en er heerste een oorlogssituatie in Nederland. De opstandige
Belgen waren al meteen hun onafhankelijkheid aan het veiligstellen
met plannen voor een spoorlijn tussen Antwerpen en Keulen, die
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een bedreiging vormden voor de ontwikkeling van de Amster-
damse en Rotterdamse havens. Bovendien was Nederland zijn vrije
toegang tot de steenkoolvoorraden in het gebied rond de Maas bij
Luik aan het verliezen en ook de daar aan verbonden ijzerindustrie.

“Belgié, door eenen misdadigen dwazen afval van het wettige gezag,
onder hetwelk hetzelve zoo welig bloeide, verstoken van den grooten
invoerhandel van de Oud-Nederlandsche Kolonién zoo wel, als van
een vrij en gemakkelijk vertier naar Duitschland over de Hollandsche
vaarwaters, en deszelfs aanmatigingen om zulks te herkrijgen, door
de vaste hand van onze zorgzame regering, afgewezen ziende, moest
op middelen bedacht zijn, het verlorene zoo veel mogelijk te herstel-
len, en daartoe bood eene nieuwe belangrijke uitvinding van toege
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paste werktuigkunde eene waarlijk gunstige gelegenheid; te weten
een lJzeren Spoorweg, met daarop loopende wagens, door stoom-
kracht voortgesleept”, schreef Bake in 1834 in een prospectus.

De Koning was vrijwel direct geinteresseerd in het plan van Bake
en stelde in 1832 een aantal ingenieurs van het departement van
Waterstaat ter beschikking om samen met Bake een eerste plan
te maken. Een spoorlijn tussen Amsterdam en Keulen zou dus
behulpzaam kunnen zijn voor het veiligstellen van de Noord-
Nederlandse havens. “Want waar vindt men een sterker handels-
vertier dan tusschen die groote zee- en die groote rivierhaven?
Waar vindt men landstreken, welke rijker, meer bevolkt en nijverder
ziin? [...] Wie kent niet al de belangrijkheid van het met fabrijken en
trafijken bevolkte Bergsland? Wie gevoelt niet, hoe zeer het vervoer
met Stoomwerktuigen over zoodanigen IJzeren Weg tot de billijksten
prijzen kan geschieden [...), juist omdat dezelve kort langs de groote
Steenkolenmijnen van de Ruhr loopt? “

Het waren de hoofdingenieur Bernardus Hermanus Goudriaan

en de ingenieurs Frederik Willem Conrad en Leopoldus Joannes
Antonius van der Kun, bijgestaan door de aspirant-ingenieurs

Van Loon en Van Dorth, die belast werden met het opmeten van
het tracé van de spoorweg op Nederlands gebied. Op Pruisisch
grondgebied werden de verkennende werkzaamheden uitgevoerd
onder leiding van ingenieur W.C. Brade. Het tracé werd vast-
gesteld van Amsterdam over Muiden en Naarden, langs Soestdijk,

Amersfoort, Lunteren, Ede, Arnhem, bij Westervoort over de IJssel,

langs Didam, bij Gendringen de grens over en dan richting Wesel,
waarna het in een bijna rechte lijn over Duisburg en Disseldorf
naar Keulen voerde. Technische moeilijkheden verwachtte men
alleen op de lage gronden tussen Amsterdam en Naarden en

bij de kruising van de rivieren de [Jssel en de Ruhr, maar deze
zijn “door kunstwerken, als daar zijn aanhoogingen, ijzeren
hangbruggen enz. te overwinnen”. Bovendien is het terrein bijna
over de hele linie vlak. Op het Nederlandse grondgebied zouden
alleen wat hoogteverschillen te overwinnen zijn bij Laren in het
Gooi en tussen Ede en Arnhem.

Het plan van Bake en Goudriaan c.s. werd in 1834 gepresenteerd,
maar stuitte onmiddellijk op felle tegenstand, vooral in kringen

van invloedrijke Rotterdamse havenbaronnen, die in een spoorver-

binding tussen Amsterdam een Keulen een geduchte concurrent

zagen voor de scheepvaart op de Rijn en daarmee voor Rotterdam.
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Het station en de
werkplaatsen te
Utrecht in 1845.

Prent van H.J. Backer
naar een tekening
van M. Mourot.
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Toekomstbeeld van

de spoortrein van
Amsterdam naar
Keulen uit het plan van
W.A. Bake van 1834.



| A AL

—_— | T " VR e B

._...\u.....w., > ...j_. _Mﬂ“&\\

a— e T

——

/1

F

o g a1 ;
_nv..- \.\

5




01-12 JACOB OLIE
Een beeld van het
Weesperpoortstation
enkele jaren na de
overname door het
Staatsspoor. Op de
voorgrond het sein-
huis en de spoorweg-
overgang aan de
Eerste Oosterpark-
straat en rechts de
cacaomolen van
Blooker, 30 oktober
1895.
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Pamflet van de NRS
uit 1858 tegen het
zwartrijden.
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Het compacte
emplacement
Utrecht Noordzijde
voor de spoorweg-
werken van de jaren
'30, gezien vanaf
de voetbrug bij de
Vleutenseweg.

De trein vertrekt

in de richting
Gouda; circa 1930.

04-09

De tunneliin de
Leidseweg werd
vernieuwd en sterk
verlengd voor de
uitbreiding van
het emplacement
Noordzijde en de
verplaatsing van
het buurtstation;
24 februari 1938.
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bestaande plaats en op de bestaande hoogte te houden, het
buurtstation op te heffen en de buurtsporen door te trekken naar
het Centraal Station en twee korte perrons aan de noordkant van
het eerste perron. Hiervoor moesten de bestelgoederenloods en
het spoorwegpostkantoor plaatsmaken. Een nieuw spoorweg-
postkantoor zou gebouwd worden aan de Moreelselaan aan de
zuidkant van het station. Verder zouden de tractie-inrichtingen en
goederenloodsen van het Staatsspoor aan de zuidkant van het
station opgeruimd moeten worden en in plaats daarvan een nieuw
tractieterrein worden ingericht in de driehoek tussen de sporen
naar Gouda en Amsterdam, en een nieuwe goederen- en douane-
loods in de hoek van de Mineurslaan en de Leidseweg. Maar het
belangrijkste nog wel was het omhoog brengen van de sporen
zowel aan de zuidkant als aan de noordkant van het station en

de bouw van diverse onderdoorgangen waarmee de overwegen

1938

04-11
Een zeldzame vooroorlogse

Rechts op de achtergrond

konden komen te vervallen en de bouw van nieuwe, hogere
spoorbruggen over de Vaartsche Rijn en de Vecht. Het Centraal
Station bleef “laag” en zou dus in een soort “zak” komen te
liggen doordat alle toevoerende sporen hoger werden. Op zich
niet zo gunstig voor vertrekkende treinen die dus altijd tegen
een helling op zouden moeten aanzetten, maar het moge wel
duidelijk zijn dat de plannen van de commissie in de eerste
plaats het wegverkeer dienden. Dankzij de geldelijke bijdrage
uit het Werkfonds, een door de overheid opgezet fonds voor
grote werkverschaffingsprojecten voor de bestrijding van de
werkloosheid, kon in 1935 daadwerkelijk worden begonnen met
de Utrechtse spoorwegwerken. In de daarop volgende periode
van zes jaar werden de nieuwe viaducten en bruggen gebouwd,
waarbij steeds tijdelijke hulpbanen langs de te verhogen sporen
gelegd moesten worden.

04-10a

kleurenfoto van de werkzaam- is het Buurtstation nog in

heden aan het inmiddels
geélektrificeerde emplace-
ment aan de noordzijde
van Utrecht CS, met het

karakteristieke, drievoudige

bordessein op de kop van
een van de perrons.

functie, terwijl het seinhuis
bij de toekomstige tunnel
bij de Kanaalstraat al
gereed is; circa 1938.

04-10a-b
Sporensituatie op

het emplacement van
Utrecht Noordzijde
voor en na de spoorweg-
werken. Het “kruis van
Engeringh” heeft plaats
gemaakt voor het “kruis
van Koopman”. De
tunnel in het verlengde
van de Kanaalstraat
(Leidseveertunnel] is
aangelegd, de tunnelin
de Leidseweg verlengd
en het Buurtstation is
geintegreerd in het
Centraal Station.

04-10b
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FOTO OMSLAG VOOR
BERNARD F. EILERS
Locomotief 748 van
de Staatsspoorwegen
vertrekt met een trein

richting Utrecht uit het

station Amsterdam
Weesperpoort en
passeert de overweg
in de Ruyschstraat,
circa 1912.

SCHUTBLAD VOOR
Emplacement
Amsterdam
Weesperpoort,
omstreeks 1908

SCHUTBLAD ACHTER
Utrecht CS, 1971.

FOTO OMSLAG ACHTER
VICTOR LANSINK
Utrecht Centraal

op 9 oktober 2018,
gezien vanaf de
Moreelsebrug,

met twee intercity's
uit de richtingen
Amsterdam en
Schiphol.
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door hen uitgebreid onderzocht en gedocumenteerd.

Victor M. Lansink (Doetinchem, 1970) studeerde aan de Academie
voor Beeldende Kunsten in Arnhem en Kunstgeschiedenis aan de
Universiteit van Utrecht. Sinds 2001 is hij werkzaam als beheerder

van de collectie historisch beeldmateriaal van Het Utrechts Archief

in Utrecht. Sinds 2004 onderhoudt Victor de website www.railtrash.net,
waarop inmiddels meer dan 200 reportages van systematische
verkenningen van gesloten of verdwenen spoorlijnen in binnen-

en buitenland.

J.M. [Michiel) ten Broek (Vlaardingen, 1953) trad in 1971 in dienst bij

de NS in Amsterdam, waar hij in 37 jaar diverse functies bekleedde,
veelal op het raakvlak van de planning en uitvoering van de treindienst
en de bouw van nieuwe en de verbouwing van bestaande infrastructuur.
Sinds 2009 werkt hij als Specialist Railverkeerstechniek bij ingenieurs-
bureau Arcadis. Michiel schrijft al sinds 1979 artikelen in diverse
tijdschriften, met name in het maandblad Op de Rails over dienst-
regelingen en materieelinzet bij de NS.
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AMSTERDAM - UTRECHT
VAN RHIJNSPOOR TOT RANDSTADSPOOR

Als politiek-economische bezwaren en gebrek aan investeerders geen rol hadden
gespeeld, dan had in - pak ‘m beet - 1837 de eerste etappe van de Rhijnspoorweg

van Amsterdam naar Pruisen geopend kunnen worden. Amsterdam - Utrecht

werd daardoor niet de eerste, maar de tweede spoorlijn van Nederland, na Amsterdam
-Haarlem die in 1839 de primeur had.

De route over Utrecht bleek een schot in de roos, want met de daarna volgende
aansluitende lijnen van Rotterdam en Den Haag naar Utrecht ontstond wat decennia
later bij de NS het middennet zou heten. In 1934 voerde NS hier als eerste ter wereld
een starre dienstregeling in met ultra-moderne, gestroomlijnde dieseltreinstellen,
na vier jaar opgevolgd door nog sneller elektrisch materieel. De elektrificatie werd
verweven met de Spoorwegwerken Utrecht en met de Spoorwegwerken Amsterdam,
een huzarenstuk waarin de spoorweginfrastructuur in Utrecht en de oostelijke
stadsdelen van Amsterdam hun nog altijd bestaande vorm kreeg.

Daarop had men dan wel ruim 30 jaar moeten wachten, vaak letterlijk: voor zeer
lang gesloten overwegen. Het Amstelstation kwam, het Weesperpoortstation
verdween en na 25 jaar kwam er eindelijk een stukje van de Ringspoorbaan om
Amsterdam gereed. Eind jaren veertig werd de op drassige veengrond gelegen spoor-
baan verzwaard met betonplaten om hogere snelheden mogelijk te maken enin de
jaren zeventig werd de Amsterdamse metro geintegreerd met de spoorlijn. Rond de
eeuwwisseling werd de lijn grotendeels viersporig. Nog altijd draagt dit traject de
kenmerken van de Hogesnelheidslijn Oost naar Arnhem die het had moeten worden,
maar die (alweer) door politiek-economische bezwaren in de kiem is gesmoord. Nu
stijgt het aantal intercity’s tot duizelingwekkende hoogte en functioneren ertussenin
de sprinters van Randstadspoor en Regionet.

Het verleden en het heden van een spoorlijn waaraan in 175 jaar eigenlijk alles is
veranderd, zijn samengebracht in dit rijk geillustreerde boek.
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