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In de jaren ‘30 van de vorige eeuw zagen de Nederlandse 
Spoorwegen zich genoodzaakt honderden kilometers aan 
spoorlijnen voor reizigersvervoer te sluiten en op te breken of 
tot een goederenlijn te degraderen. De koude saneringen van 
het goederenvervoer in de jaren ’60 en ’70 maakten aan die 
laatste categorie vaak definitief een einde. 
Helemaal verdwenen is een spoorlijn echter nooit. Door de 
uitgebreide infrastructuur blijven er altijd restanten over. Niet 
zelden zijn spoortracés nu in gebruik als fietspad. En anders 
verraden de tot woningen omgetoverde stationsgebouwen, 
de zwaar uitgevoerde bruggetjes of de her en der nog 

aanwezige overwegwachtershuisjes de spoorse geschiedenis. 
Speurtochten over tracés en langs ‘railicten’ van verlaten 
spoorlijnen leveren vaak verrassende ontdekkingen op. 
De auteurs, kenners op het gebied van spoorwegarcheologie 
en makers van de bekende website ‘Railtrash’, hebben 
tientallen opgeheven spoorlijnen in Nederland systematisch 
onderzocht en de restanten ervan in beeld gebracht. Daarnaast 
hebben zij archiefmateriaal en beelden uit het verleden 
opgespoord, waarmee de geschiedenis nog meer reliëf krijgt. 
Een beknopte geschiedenis van de opkomst en ondergang van 
deze spoorlijnen maakt dit sfeervolle boek compleet.

1000 kilometer aan opgeheven en verdwenen spoor.  
Victor Lansink en Michiel ten Broek gingen op zoek naar de 
spoorse relicten in het landschap. De Atlas van de verdwenen 
spoorlijnen in Nederland bestaat uit prachtige foto’s en 
historische kaarten die laten zien dat een spoorlijn nooit echt 
verdwenen is. 
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VOETREGEL HOOFDSTUK

OP ZOEK NAAR 
VERDWENEN SPOORLIJNEN

Spoorlijnen hebben door hun specifieke 

eigenschappen een bedding nodig waarin de rails, 

zeker voor hogere snelheden, zorgvuldig gelegd en 

gericht (kunnen) worden. Er is daarom altijd sprake van een 

mooie vlakke ondergrond. Een bocht, die bij ‘het spoor’ niet 

voor niets een boog heet, verloopt altijd geleidelijk omdat 

een trein nu eenmaal geen haakse bochten kan maken. En 

hellingen in een spoorbaan zijn heel flauw in vergelijking 

met die in wegen, omdat de geringe wrijving van stalen 

wielen op stalen rails op een helling gaat tegenwerken. De 

relatief lichte trekkrachten krijgen het grote gewicht van 

een trein dan niet meer omhoog of hebben in omgekeerde 

richting moeite de trein tot stilstand te brengen. Vlakke 

ondergrond, lange bogen en flauwe hellingen zijn dus 

kenmerkend voor een spoorlijn, die zich daardoor ook laat 

herkennen als de rails verdwenen zijn, vaak tot in lengte 

In de geschiedenis van de spoorwegen in Nederland komen tientallen 
spoorlijnen voor die het niet gehaald hebben en alleen nog in de 
herinnering en in boeken voortleven. Maar dat niet alleen: bij nadere 
beschouwing vallen er eigenlijk altijd wel zichtbare en tastbare ‘railicten’ 
te vinden, want de tamelijk complexe infrastructuur van een spoorweg 
laat zich niet eenvoudig verwijderen. 

<< Ooit maakte de spoorlijn 
Nijmegen – Kleve deel uit van 
de internationale verbinding 
Amsterdam – Keulen. Bij 
Groesbeek ligt de lijn er nu al 
zo'n 30 jaar verlaten bij. Verderop 
richting Kranenburg is het spoor 
voor railfietsen geschikt gemaakt; 
25 oktober 2015..

In enkele gevallen moest er in 
Nederland voor de aanleg van 
spoorlijnen vrij rigoureus in het 
landschap ingegrepen worden, 
zoals met deze ingraving tussen 
Oosterbeek en Arnhem. Foto 
ca. 1913, collectie Het Utrechts 
Archief.
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LEEUWARDEN – STIENS – ANJUM 
	 Lengte: 	 46,5 km

	 Opening: 	 Leeuwarden – Metslawier: 1901, Metslawier – Anjum: 1913 

	 Staking reizigersvervoer: 	 1935-1936

	Staking goederenvervoer: 	 Dokkum-Aalsum – Anjum: 1942, Stiens – Dokkum-Aalsum: 1972-1975, Leeuwarden – Stiens: 1997

	 Opbraak: 	 Dokkum-Aalsum – Anjum: 1942, Stiens – Dokkum-Aalsum: 1978-1980, Leeuwarden – Stiens: 2006-2011

STIENS - HARLINGEN
	 Lengte: 	 28,2 km

	 Opening: 	 1902-1904

	 Staking reizigersvervoer:	 1935-1936

	Staking goederenvervoer:	� Midlum-Herbaijum – Harlingen: 1938, Tzummarum – Midlum-Herbaijum: 1942,  

Minnertsga – Tzummarum: 1961, Stiens – Minnertsga: 1972

	 Opbraak:	� Midlum-Herbaijum – Harlingen: 1938, Tzummarum – Midlum-Herbaijum: 1942,  

Minnertsga – Tzummarum: 1964, Stiens – Minnertsga: 1980 

TZUMMARUM – FRANEKER HALTE
	 Lente: 	 7,0 km

	 Opening: 	 1903

	 Staking reizigersvervoer: 	 1933

	Staking goederenvervoer: 	 1935

	 Opbraak: 	 1936

Fragment van de spoorkaart van 1912 met het lijnennet van de NFLS.

1. DE NOORD-FRIESE LOKAALSPOORWEGEN

Aangelegd door: Noord-Friesche Locaal Spoorweg-Maatschappij (NFLS)

Exploitatie door: NFLS, vanaf 1905: Hollandsche IJzeren Spoorweg-Maatschappij (HIJSM)

Lokaalspoorlijnen, enkelspoor
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waren. Al in de eerste jaren na de opening zag de NFLS 

zichzelf recht op een faillissement afstevenen en in 1905 

werd de exploitatie overgedragen aan de HIJSM, die de 

verliezen beter kon opvangen en meer mogelijkheden 

had tot rationalisatie van het vervoer. Tegen de opkomst 

van de autobus en de vrachtauto, maar zeker ook tegen 

de wereldwijde financiële crisis na 1929 waren de meeste 

zwakke lokaallijnen al helemaal niet opgewassen.  

Voor de lijnen in Noord-Friesland gold dit in sterke mate en 

zij behoorden dan ook tot de eerste van een groot aantal 

spoorlijnen waarover de reizigersdienst midden jaren 

’30 gestaakt werd, kort nadat de Staat der Nederlanden 

de lijnen (juist voor dat doel) had genaast. Direct daarna 

werden alle seinen en overwegbeveiligingen verwijderd 

en werd het spoorwegnet van de NFLS feitelijk een 

verzameling raccordementssporen, waarover geen 

echte treinen, maar rangeerdelen reden. Het zeer zwakke 

zijlijntje Tzummarum – Franeker Halte werd in 1936 al 

opgebroken. Het zwaar tegenvallende vervoer naar de 

haven van Harlingen leidde ertoe dat de draaibrug over  de 

Harlingertrekvaart (thans Van Harinxmakanaal) aldaar al 

in 1938 werd weggehaald omdat hij de scheepvaart nogal 

hinderde. De plek is nog eenvoudig te vinden door de 

Het net van de NFLS bestond uit een ‘hoofd’lijn 

van het station Leeuwarden naar het noordelijker 

gelegen Stiens, waar de lijn zich splitste. De 

westelijke tak verbond een lange rij dorpen met het station 

Harlingen, vanaf Tzummarum zorgde een zijlijn ook nog 

voor een noordelijke ontsluiting van de stad Franeker. 

De oostelijke tak was een typische lokaalspoorlijn, met 

enkele bijna haakse bogen (bij Ternaard en Dokkum) 

om maar zoveel mogelijk plaatsen te bedienen, terwijl 

de stations vaak toch ver buiten de dorpen lagen. De 

lijn eindigde aanvankelijk in Metslawier en werd in 1913 

nog doorgetrokken naar Anjum. Voor een doortrek naar 

Oostmahorn, waar op de boot naar Schiermonnikoog zou 

kunnen worden aangesloten, ontbraken inmiddels het 

geld en de wil. Het station Anjum en een later gebouwde, 

thans bewoonde locomotiefloods zijn zo geplaatst dat 

doortrekken alsnog mogelijk zou zijn geweest. Net als op 

de rest van het NFLS-net eindigde het reizigersvervoer 

hier echter al in 1935/36. Achteraf gezien was het niet zo 

verwonderlijk dat de lijnen niet het commerciële succes 

waren dat er bij de aanleg van verwacht werd. De streek 

was niet dicht bevolkt en de bevolking arm, terwijl voor 

het goederenvervoer talrijke waterwegen in gebruik 

Zoals zovele landstreken werd ook het noordelijke deel van de provincie Friesland aan het begin van de twintigste 
eeuw ontsloten door lokaalspoorlijnen. Erg succesvol waren zij niet: na dertig jaar was het met het reizigersvervoer al 
afgelopen. Als goederensporen overleefde een groot deel nog eens veertig jaar en Leeuwarden – Stiens is zelfs pas enkele 
jaren geleden van de kaart verdwenen.

Rangeren in de kale vlakte bij 
Hantum, tussen Ternaard en 
Dokkum; 4 april 1958. 
Foto: J.G.C. van de Meene.

1. DE NOORD-FRIESE LOKAALSPOORWEGEN
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Restanten van de  
14,2 meter wijde brug over de 
Sexbierumer Vaart bij Wijnaldum; 
4 november 2012.

�Fietspad met spoorbruggetje 
over het voormalige tracé 
tussen Vrouwbuurstermolen en 
Vrouwenparochie; 30 december 
2012.

aanwezigheid van de enig overgebleven wachterswoning 

van de NFLS, tevens behorend bij de stopplaats Koetille. 

In 1942 sneuvelden de rails op de uiteinden van beide 

takken van het net en werden in het kader van het 

Kloevekornprogramm aan de bezetter overgedragen, 

om na de oorlog niet meer terug te keren. De rest van de 

sporen hield het met zeer weinig onderhoud nog decennia 

lang vol, totdat NS er eind jaren ’60 op nogal botte wijze 

vanaf wilde. Enerzijds werd groot onderhoud noodzakelijk 

(de westelijke tak moest helemaal vernieuwd worden), 

anderzijds toonden berekeningen aan dat het het gestaag 

teruglopende vervoer alleen maar onrendabeler zou 

worden. In Friesland was het verzet tegen sluiting van de 

goederenlijntjes groter dan elders, vooral omdat nog veel 

aardappelvervoer per spoor ging. NS kreeg grotendeels 

zijn zin en in 1975 was alleen Stiens nog open voor 

contractvervoer van aardappelen. Er vond daar zelfs nog 

een verbouwing voor plaats. Dit vervoer hield stand tot in 

1995, toen het contract door de aardappelhandelaar werd 

opgezegd. Op 28 februari 1997 werd Leeuwarden – Stiens 

officieel buiten exploitatie gesteld en in 2003 gesloten. In 

2005 ging ook de eerste 2,6 km van de lijn in Leeuwarden 

officieel dicht, waaraan nog enkele bedrijfsaansluitingen 

hadden gelegen en waarin zich de draaibrug bevond over 

de Harlingertrekvaart. Samen met de sporen is de brug 

gesloopt in 2008. Een stukje van de brug werd bij wijze 

van monumentje op het gespaard gebleven noordelijke 

landhoofd gezet, maar is in 2019 verwijderd.

Het voormalige haltegebouw 
Morra-Lioessens; 19 mei 2013.
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Ten noorden van Leeuwarden is 
over een lengte van ongeveer 
anderhalve kilometer nog een 
stuk spoor blijven liggen, hoewel 
met de voorbereidingen voor de 
sloop ervan al was begonnen;  
9 mei 2013.

Restanten van een spoor
bruggetje tussen Jelsum en 
Cornjum; 9 mei 2013.

1. DE NOORD-FRIESE LOKAALSPOORWEGEN
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9. �ENSCHEDE – OLDENZAAL

Aangelegd door: �Lokaalspoorwegmaatschappij Enschedé – Oldenzaal (EO)

Exploitatie door: Hollandsche IJzeren Spoorweg-Maatschappij (HIJSM)

Lokaalspoorlijn, enkelspoor

	 Lengte:  	 9,9 km

	 Geopend: 	 1890

	 Gesloten voor reizigersvervoer: 	 1934

	Gesloten voor goederenvervoer: 	 Lonneker - Oldenzaal: 1934, Enschede - Lonneker: 1972

	 Opbraak: 	 Lonneker - Oldenzaal: 1936, Enschede - Lonneker: 1975

Het lokaalstation Oldenzaal EO in de jaren ‘20, met op de achtergrond de voetbrug naar het station 
aan de hoofdspoorlijn Almelo – Salzbergen. Prentbriefkaart, collectie Spoorwegmuseum.

Fragment van de spoorkaart van 1913 met centraal de lijn Enschede Noord – Oldenzaal.

Station Lonneker op 20 
maart 1959. Foto:  
R. Ankersmit.



739. ENSCHEDE - OLDENZAAL

De spoorlijn Enschede Noord – Oldenzaal vormde feitelijk een voortzetting van de lijn Boekelo – Enschede Noord van 
de GOLS, zelfs de kilometrering telde gewoon door. Toch is de lijn door een aparte maatschappij aangelegd en wordt 
daarom hier apart behandeld.

Aanvankelijk beschikte de GOLS in Enschede 

over een tijdelijke stationsaccommodatie aan 

de noordzijde van het Staatsspoorstation. Toen 

de lijn naar Oldenzaal werd aangelegd, verrees een 

klein stukje verderop een gezamenlijk EO/GOLS-station 

dat qua type sterk verwant was met de overige GOLS-

stationsgebouwen. Het feit dat de GOLS niet meteen een 

definitief stationsgebouw in Enschede heeft gebouwd, 

doet daarom vermoeden dat van men al van meet af 

aan van plan was de lijn door te trekken naar Oldenzaal. 

En dat valt te begrijpen, want ook in Oldenzaal was 

de industriële activiteit in ontwikkeling en wilde men 

graag over goedkope aanvoer van steenkolen kunnen 

beschikken. Bovendien bevond zich aan de noordzijde 

van Enschede ook veel textielindustrie. De EO-lijn voerde 

daar precies langs en kon zo met vele spooraansluitingen 

de fabrieken perfect bedienen. Op een gegeven moment 

leek de spoorlijn naar Oldenzaal hier dan ook meer 

op een langgerekt raccordement dan op een gewone 

spoorlijn. In Oldenzaal werd, net als in Enschede, een apart 

lokaalspoorstation gebouwd, direct ten zuiden van het 

al bestaande station aan de lijn Almelo – Salzbergen. In 

1903 werd een nieuw station gebouwd in combinatie met 

de Nederlandsch-Westfaalsche Stoomtram-Maatschappij 

(NWSM).

Wachtpost 24 aan de Roomweg 
in Enschede op 19 april 1960. De 
lijn was toen uitsluitend nog in 
gebruik als aansluiting naar de 
diverse fabrieken in het noorden 
van Enschede. Foto: J.G.C. van 
de Meene.
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Restant van de spooraansluiting 
naar de vroegere spinnerij van 
H.P. Gelderman & Zn te Oldenzaal, 
22 maart 2015.

De huidige Lonnekerspoorlaan in 
Enschede volgt het vroegere tracé 
van de spoorlijn naar Oldenzaal. 
Sinds de wederopbouw na de 
vuurwerkramp van 2000 heeft dit 
gebied nogal een ander aanzien 
gekregen. Rechts het vroegere 
balengebouw van textielfabriek 
de Bamshoeve dat de klap min 
of meer heeft overleefd; 22 maart 
2015.



759. ENSCHEDE - OLDENZAAL

Duiker over de (omgelegde) Stakenbeek te Oldenzaal; 22 maart 2015.

Achter de Eekboerstraat te Oldenzaal ligt nog een fijn rommelig terreintje met 
oude loodsen die nog aan de goede oude spoortijd doen denken; 22 maart 2015.

Spoorbruggetje ten noorden van Lonneker, met rechts op de voorgrond een 
‘moderne’ NS-eigendomspaal; 22 maart 2015.

Zoals bijna overal liep het reizigersvervoer in de 

jaren ’30 sterk terug, zodat besloten werd het 

reizigersverkeer op deze lijn (als een van de 

eerste in het land) in 1934 te staken. Ook vond er geen 

doorgaand goederenverkeer meer plaats als gevolg van 

het verdwijnen van de concurrentie tussen de verschillende 

verbindingen tussen Enschede en Oldenzaal. Het 

middenstuk van de lijn, ten noorden van Lonneker, werd 

daarom in 1934 al meteen helemaal opgeheven en kort 

daarna opgebroken. Vanuit Oldenzaal kon men nog wel de 

industrieën ten zuiden van deze stad bedienen en vanuit 

Enschede Noord was Lonneker nog te bereiken, tot het 

voor het goederenvervoer per spoor zo fatale jaar 1972.

Tegenwoordig is van het eens zo grote station Enschede 

Noord niets meer te vinden. Hier staan nu moderne 

kantoorgebouwen. Ook van de vele fabrieksaansluitingen 

aan de noordkant van de stad is op een enkel stukje 

na niets meer te bekennen. Het hele gebied is 

stedenbouwkundig gezien ingrijpend gereconstrueerd na 

de vuurwerkramp van 2000. Voor de spoorzoekers is dat 

niet gunstig. Buiten Enschede is de spoorlijn naar Lonneker 

nog wel redelijk goed te volgen als fietspad en later 

zandpad tot het terrein van de voormalige steenfabriek 

Smulders en Mulder, later in gebruik bij de Heidemij, dat 

tot 1972 nog per spoor bereikbaar was. Daarna wordt 

het even wat moeilijker om de loop van het spoor vast te 

stellen, want hier is de spoorlijn al meer dan tachtig jaar 

weg. Maar parallel aan de Oldenzaalsestraat is het tracé 

toch weer goed te herkennen omdat hier een gasleiding  in 

de spoordijk is gelegd en deze daarom niet is afgegraven. 

In Oldenzaal is het tracé grotendeels verdwenen onder 

wegen, maar bij de Eekboerstraat is nog wel een en ander 

te herkennen van het vroegere EO-station in de vorm 

van een rommelig terrein met houten loodsjes, een oud 

gemetseld bruggetje en wat resten spoor op het terrein van 

de vroegere textielfabriek van Gelderman. Het is de vraag 

of deze restanten zullen overleven, want het gebied ten 

zuiden van station Oldenzaal wordt volledig op de schop 

genomen. ❰❰

De aanwezigheid van het originele spoorbruggetje bij Lonneker is aangegrepen om hier een soort monument te 
stichten voor de spoorlijn naar Oldenzaal, waarbij een stukje spoor herlegd is en een dwergsein en een andreaskruis 
geplaatst zijn, die daar overigens nooit zo gestaan zullen hebben; 22 maart 2015.



118 ATLAS VAN DE VERDWENEN SPOORLIJNEN IN NEDERLAND

Station Kesteren, met links het oude, lage perron voor de treinen richting Amersfoort; 21 augustus 
2014. De bijbehorende sporen zijn recent opgebroken.

Wachtpost 38 aan de Oudenhorsterlaan ten zuiden van Woudenberg, een van de relatief vele 
bewaard gebleven wachtposten langs de lijn. Rechts een viaduct in de spoorlijn die hier al 
aardig op hoogte ligt in de klim naar het viaduct bij De Haar; 2 november 2008.

Voor de speurders is het een uitdaging om te zien 

hoeveel hectometerpalen nog gevonden kunnen 

worden op de spoordijk. Op deze palen (die 

overigens niet uit de aanlegtijd stammen, maar van later 

datum zijn) is de afstand in kilometers te lezen ten opzichte 

van het nulpunt van de lijn (Ressen-Bemmel aansluiting).

Op het zuidelijke deel van de Kersenlijn, tussen Rhenen 

en Kesteren, is het minder goed spoorzoeken. Op de plek 

van de ooit zo majestueuze spoorbrug ligt nu een drukke 

verkeersbrug. Het tracé naar Kesteren is als verkeersweg 

in gebruik. Station Kesteren was een zogeheten wigstation: 

de lijnen uit Rhenen en Tiel sloten pas voorbij het station 

op elkaar aan en het station lag er als een wig tussen in.

Het lage perron voor de treinen richting Rhenen ligt er nog 

altijd, maar de bijbehorende sporen, die nog een tijd als 

rangeersporen voor goederenvervoer hebben gediend, zijn 

recent opgebroken, op het stootjuk na. Het stationsgebouw, 

hoewel niet helemaal compleet meer, maakt de grandeur 

van de spoorlijn van weleer voelbaar. ❰❰

Wachtpost 44 aan de Hamersveldseweg te Leusden deed van 1886 tot 1926 als haltegebouw dienst. 
Voor de plaatskaartenverkoop is speciaal de kleine aanbouw rechts gemaakt; 26 maart 2005.

Een van de vele originele overweghekjes tussen Leusden en De Haar uit de aanlegtijd van de 
spoorlijn die het merkwaardig genoeg overleefd hebben. De rood/witte beschildering is nog 
vaag herkenbaar; 8 november 2008.



11917. AMERSFOORT – KESTEREN

Het incomplete, maar nog steeds imposante stationsgebouw van Woudenberg-
Scherpenzeel staat wat verloren en met veel achterstallig onderhoud op het 
vroegere emplacement, dat de laatste jaren rigoureus is leeggeruimd. De 
nieuwbouw is inmiddels aan het oprukken; 6 mei 2020.

Windwijzer met Phoenix-koppen en het 
monogram van de SS (Staatsspoorwegen) op het 
dak van station Woudenberg-Scherpenzeel; 8 
april 2016. Het is opmerkelijk dat de windwijzer 
al 130 jaar gehandhaafd is, terwijl de MESS hier 
nooit gereden heeft.
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De bouw van de 600 meter lange brug over het Bossche Inundatieveld in 1884. Collectie Spoorwegmuseum.

De imposante en van 2003 tot 2011 zorgvuldig gerestaureerde brug door het Bossche Inundatieveld, beter bekend als Moerputtenbrug; 5 mei 2020.
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De bouw van de spoorbrug over de Bossche Sloot bij Vlijmen in 1885. Collectie Spoorwegmuseum.

De spoorbrug over de Bossche Sloot bij Vlijmen, ook wel bekend als Venkantbrug, nog voor de restauratie; 10 februari 2008.

Druipsteen in het oostelijke landhoofd van de brug over de Bossche Sloot; 
12 januari 2008.

dertien brugdelen. Niettemin is het wel bijzonder dat deze 

beide bruggen bewaard zijn gebleven, want ze waren aan 

het eind van de jaren ‘80 al aan de oudijzerboer verkocht, 

totdat plaatselijke actiecomités in touw kwamen om de 

bruggen te redden vanwege hun monumentale waarde. 

Beide bruggen werden uitvoerig gerestaureerd en de ene 

doet nu dienst als fietsbrug over de Baardwijksche Overlaat 

en de andere als wandelbrug door de Moerputten.

Ook behouden gebleven is de Dongebrug bij Geertruiden

berg en dat mag eveneens een wonder heten, want deze 

brug is al sinds 1950 feitelijk buiten gebruik en ook een 

sta-in-de-weg voor het scheepvaartverkeer, getuige de vele 

aanvaringen. Om die reden is wel het middendeel van de 

oorspronkelijk driedelige brug verwijderd. Het oostelijke, 

draaibare (en enige dubbelsporige) gedeelte is inclusief het 

bedieningsmechaniek nog wel aanwezig. De spoorstaven 

zijn inmiddels wel verwijderd.

Het was de enige beweegbare brug in de Halvezolenlijn 

en daarmee in technisch opzicht ook een van de meest 

complexe onderdelen van de lijn. In tegenstelling tot 

de andere bruggen aan dit traject is de Dongebrug nog 

niet gerestaureerd en ligt als een roestig monument 

met afbrokkelende pijlers te midden van een compleet 

vernieuwde omgeving waar verder van het grote 

emplacement Geertruidenberg niets terug te vinden is. Ook 

de oorspronkelijke naastgelegen verkeersbrug, in feite een 

broertje van de spoorbrug, is verdwenen en vervangen 

door een hogere. ❰❰

23. DE HALVEZOLENLIJN
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n dit spoorwegboek is de focus niet gericht op locomotieven, treinstellen, rijtuigen, 

stations, werkplaatsen, seinstelsels of overwegen, maar op de mens. De mens die 

ze bedenkt, bouwt en onderhoudt, de mens die er zijn of haar werkplek heeft, de mens die 

het materieel laat rijden, de mens die zich erin laat vervoeren. Zonder mensen geen treinen. 

Dit boek bevat geen enkele foto waarop mensen ontbreken. Ze zijn overal onmisbaar, niet 

weg te denken, en passeren allemaal de revue: machinisten en conducteurs, reizigers, sta-

tionspersoneel, seinhuiswachters, monteurs, baanwerkers, hulpverleners bij ongevallen, 

bouwers en slopers, en niet te vergeten hoogwaardigheidsbekleders. Gevangen in beelden 

van het prille begin in 1839 tot de dag van vandaag, de menselijke geschiedenis van de 

spoorwegen in Nederland. Levende tijdsbeelden, spoor van mensen.
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Bij de aanleg van de eerste spoorlijnen in Nederland bestond er al een uitgebreid netwerk 
van bestrate en onbestrate wegen. Het was dus onvermijdelijk dat die spoorlijnen hier en 
daar een weg of pad kruisten, waardoor er gevaarlijke situaties ontstonden. Eigenlijk is 
dat vandaag de dag nog steeds het geval, ondanks de beveiliging waaraan in de loop der 
jaren steeds hogere eisen werden gesteld. 
Dit boek laat in schitterende foto’s een groot aantal spoorwegovergangen de revue 
passeren, van eind 19e eeuw tot heden. Van drukke overwegen in de grote stad tot 
afgelegen overweggetjes op het platteland, waar de tijd lijkt te hebben stilgestaan. 
Maar hoe lang zal dat nog duren?
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Op 17 september 2019 is het 75 jaar geleden dat in Nederland de Spoorwegstaking 
begon. Op bevel van de regering in ballingschap legden meer dan 30.000 mensen van 
de Nederlandse Spoorwegen het werk neer. Zo hoopten ze het geallieerde offensief 
in de richting van Arnhem, bekend als Market Garden, te ondersteunen.

In de eerste week van de staking werden de Duitsers ernstig gehinderd door het 
ontbreken van spoorvervoer, maar later wisten zij met eigen mensen weer enige grip 
te krijgen op de aanvoer van materieel en manschappen. Market Garden mislukte 
grotendeels, maar de staking werd voortgezet. De financiering van de staking, het 
doorbetalen van salarissen van ondergedoken spoormensen, was een geweldige 
operatie die dankzij de grootste bankroof uit de Nederlandse geschiedenis succesvol 
werd afgesloten.

In dit boek beschrijven Guus Veenendaal en David Barnouw de aanloop naar de 
staking, de staking zelf, maar ook de beeldvorming over de staking na de bevrijding. 
Dirk Mulder schrijft over de transporten per spoor van Joden, Roma en Sinti.
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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 elektrifi catie 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 en in de 
jaren zeventig werd de Amsterdamse metro geïntegreerd 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 geïllustreerde boek.
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In de afgelopen 10 jaar werden de in dit boek beschreven spoorlijnen door middel van systematisch 
veldwerk onderzocht door Victor M. Lansink en J.M. ten Broek. Uitgebreide reportages hierover kunt u 
vinden op de website www.railtrash.net. 

Victor M. Lansink (Doetinchem, 1970) studeerde aan de Academie voor Beeldende Kunsten in 
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Kleve) in 2004, de Moerputtenbrug bij Den Bosch in 2008 en enkele stationsnaamtableaus.

J.M. ten Broek en Victor M. Lansink sluiten elke veldtocht langs oude spoorlijnen af bij een lokaal Chinees-
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