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Wij zijn stedenbouwkundigen met een precieze blik en

een persoonlijke benadering. Nieuwsgierigheid is onze
belangrijkste drijfveer, het vermogen tot verbinden onze
belangrijkste kracht. Het doel is altijd het realiseren van
een betere, vitalere en mooiere leefomgeving. We zien
infrastructuur als een integraal onderdeel hiervan. Daarom
verkennen we samen met ministeries, provincies en lokale
overheden de relatie tussen verschillende modaliteiten en
de effecten op de ruimtelijke ordening. Tegelijkertijd ont-
werpen we op verschillende schaalniveaus aan de inpassing
van grootschalige infrastructuur zoals kanalen, spoorwegen
en snelwegen. Met onze ontwerpen verbinden we netwer-
ken met het stedelijk leven. MUST heeft o.a. gewerkt aan de
Atlas van de Snelwegomgeving, inpassing Ring Utrecht en de
transformatie Wagenwerkplaats Amersfoort.

Strootman Landschapsarchitecten

Strootman Landschapsarchitecten heeft sinds 2002 een
divers en vernieuwend oeuvre ontwikkeld. Het bureau
integreert stedenbouw, cultuurhistorie, ecologie, kunst en
architectuur in een landschapsarchitectonisch raamwerk.
Strootman bestrijkt de volle breedte van het vakgebied: van
strategie-ontwikkeling en regionale planning tot park- en
tuinontwerp, van natuurontwikkeling tot infrastructuur-
ontwerp, van landelijk gebied tot stadscentrum, en van
onderzoek tot realisatie. Het werk wordt gekenmerkt door
een multidisciplinaire benadering van complexe ontwerp-
opgaven. Een mix van analytische diepgang en ontwerpflair
is kenmerkend voor het werk van Strootman. In 2012 is een
monografie over het werk van het bureau uitgebracht door
C3 Publishers uit Seoul, Korea: Strootman. Strategies for
the sublime.

Het Spoorbeeld beschrijft het vormgevingsbeleid van de spoorsector.
Het gaat over de beleving van het spoor, van de treinreis zelf tot en
met het verblijf op en rond het station. Opgesteld vanuit het
perspectief van de reiziger en de omgeving, presenteert het de visie,
ontwerpkaders en -principes die betrekking hebben op de omgang
met het spoor. U vindt het actuele beleid op www.spoorbeeld.nl.

Dit essay is bedoeld als verdieping van het Spoorbeeld,

het vormgevingsbeleid van de spoorsector.

Het biedt een interessant beeld van de achtergronden van

de ontwerpopgave voor het spoor en is daarom gepubliceerd als
inspiratie-document op www.spoorbeeld.nl.

Inspiratie
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Noot 1 - Spoorbeeld, Bureau Spoorbouwmeester (2005)

Noot 2 - Jaarbericht, Bureau Spoorbouwmeester (2010)

1 Inleiding

ProRail, NS en Bureau Spoorbouwmeester hanteren al enkele

jaren het Spoorbeeld als instrument om de ruimtelijke kwaliteit en
verschijningsvorm van het product spoor te verbeteren. In een markt
waar steeds meer partijen actief zijn, willen ProRail en NS alle reizigers
vertrouwen, helderheid en herkenbaarheid blijven bieden. Met een
begrijpelijke beeldtaal kan de Spoorbranche de onderlinge samenhang
en de eigen identiteit laten zien. Comfort, beleving en reisplezier van
de reiziger staan hierbij centraal. Deze ambitie is verwoord in het
Spoorbeeld.’

In 2010 is Bureau Spoorbouwmeester gestart met het vernieuwen

van het Spoorbeeld. In de visie wil het bureau het blikveld en

werkveld vergroten en verder kijken dan alleen het station. Want hoe
fascinerend stations ook zijn, ze vormen slechts een onderdeel van de
gehele reiservaring. De directies van ProRail en NS onderschrijven het
belang van een verbrede visie: een Spoorbeeld dat aandacht heeft voor
de gehele route, het landschap, de aansluiting op stad en dorp; de
stationsomgeving en de relatie tot het station; en, als vanzelfsprekend,
de reizigers en hun beleving van de reis.2

Visie op de omgeving van spoor en station

Dit rapport is een belangrijke bouwsteen voor de uitbreiding van het
Spoorbeeld. Het verkent de ruimtelijke en functionele samenhang
tussen de wereld van het spoor en de omgeving. Op basis van een
historische analyse en een verkenning van de huidige dynamiek in de
ruimtelijke ordening van Nederland wordt een visie geformuleerd op
de belangrijkste opgaven in de spooromgeving.

De inpassing, aanpassing en uitbreiding van de spoorinfrastructuur

en de ruimtelijke ontwikkelingen op en rondom stations zijn immers
essentiéle opgaven die bijdragen aan een goede ruimtelijke ordening
van Nederland met aantrekkelijke landschappen en vitale steden.
Daarbij gaat het om een integrale samenhang tussen tracering,
hoogteligging, ontwerp, inpassing in de omgeving en inrichting van
de omgeving. Niet alleen levert dit een aantrekkelijker Spoorbeeld op;
de integrale benadering van spoor en omgeving levert ook een beter
afwegingskader om complexe en kostbare ordeningsvraagstukken
samen met omgevingspartijen op te lossen.

Dit rapport is opgebouwd uit zeven hoofdstukken. Om een visie op

de toekomst te kunnen ontwikkelen is het natuurlijk noodzakelijk

om eerst goed in beeld te brengen wat de huidige stand van zaken

is. Daarom wordt, na deze inleiding, allereerst kort stilgestaan bij de
huidige situatie. Met behulp van een cartografische analyse van het
huidige netwerk van spoorwegen en de fysieke verschijningsvorm

van Nederland ontstaat een scherper beeld van de ruimtelijke en
kwalitatieve samenhang tussen spoor en omgeving. In het derde
hoofdstuk wordt aan de hand van een bondige terugblik de samenhang
tussen de ontstaansgeschiedenis van het spoorwegennet en de
ruimtelijke ordening van Nederland beschreven. Doel van dit hoofdstuk
is om inzicht te krijgen in de samenhang tussen de ontwikkeling van
het spoorwegennetwerk en de langlopende veranderingsprocessen in
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de ruimtelijke ordening van Nederland. Dit hoofdstuk leert ook hoe
het spoornetwerk in een redelijk korte geschiedenis van 150 jaar, van
cruciaal belang is geweest voor een bereikbaar en succesvol Nederland.
Daarmee vormt het derde hoofdstuk een belangrijke verantwoording
voor trends en ontwikkelingen die in het vierde hoofdstuk worden
beschreven. In dit hoofdstuk, de vooruitblik, wordt kort beschreven
welke maatschappelijke tendensen in de wereld van de spoorwegen
en veranderingen in de ruimtelijke ordening bepalend zullen zijn voor
de toekomstige opgaven in de spooromgeving. Het leert ons dat het
spoor in het veranderende Nederland nog steeds een rol van betekenis
kan spelen doordat het zich blijft ontwikkelen en antwoorden geeft op
nieuwe ontwikkelingen.

Het zwaartepunt van deze 'Visie op de omgeving van spoor en station’
ligt in de laatste drie hoofdstukken. Hierin wordt de visie voor de
spooromgeving uitgewerkt, op basis van de verschillende analyses uit
voorgaande hoofdstukken. Hoofdstuk vijf beschrijft de algemene visie
op de spooromgeving. In hoofdstuk zes en hoofdstuk zeven wordt
deze visie verder uitgewerkt voor respectievelijk de stationsomgeving
en de spooromgeving. In beide omgevingen spelen namelijk andere
opgaven, met een ander schaalniveau en een ander instrumentarium.
In de stationsomgeving staan de fysieke en dynamische ervaringen
van de voetganger centraal. Bovendien wordt de stationsomgeving
bepaald door een zeer complex stedelijk krachtenveld met verschillende
eigendomssituaties en verschillende belangen. Hierdoor is de visie op
de stationsomgeving meer strategisch van aard. In de spooromgeving
staat de belevingswaarde van het landschap en de stad centraal zowel
gezien vanuit de trein als gezien vanuit de omgeving. De visie op

de spooromgeving leent zich meer voor concrete instrumenten die

de belevingswaarde kunnen vergroten. Beide hoofdstukken sluiten

af met een reeks concrete aanbevelingen voor het omgaan met de
belangrijkste opgaven voor de komende jaren.

Zoals gezegd levert deze 'Visie op de omgeving van spoor en station’
een bijdrage aan het vernieuwde Spoorbeeld dat door ProRail, NS
en Bureau Spoorbouwmeester wordt vastgesteld. Maar deze visie wil
meer zijn. Het onderzoek en de rapportage zijn zodanig opgezet dat
het ook een naslagwerk en inspiratieboek kan zijn voor iedereen die
in de spooromgeving opereert. De wereld van de spoorwegen zal

in onze ogen namelijk opnieuw een belangrijke rol spelen bij grote
vraagstukken in de ruimtelijke ordening. Het kan een belangrijke
impuls zijn voor de toekomstige ruimtelijke kwaliteit van Nederland.






AT N

-

/.. ’




Kaart 1 - “Spoorkaart van Nederland”
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2 Huidige situatie, een atlas

Kaart 1 - “Spoorkaart van Nederland”

ledere treinreiziger kent de “Spoorkaart van Nederland”. Gezien vanuit
het perspectief van het spoorboekje is de topografie van Nederland
vereenvoudigd en hoekig, opgebouwd uit rechtstanden en vaste
boogstralen van ongeveer dertig graden. Het is het meest letterlijke
beeld van Nederland gezien vanuit de logica van het spoor. Net als

de metrokaart van Londen is de spoorkaart van Nederland een eigen
leven gaan leiden en geeft het een beeld van de werkelijkheid dat
waarschijnlijk volgens veel treinreizigers klopt. Vanuit het perspectief
van de reiziger zijn de stationsnamen, de afstand tussen de stations

en de status van de stations essentiéle informatie om een reis te
kunnen plannen. Dat dit perspectief leidt tot een vertekende weergave
van de topografie is een bijkomstigheid die waarschijnlijk door veel
treinreizigers niet eens wordt opgemerkt. De enige topografische
differentiatie in de kaart is het verschil tussen land en water. Als je de
normale topografische kaart van Nederland naast de spoorkaart houdst,
valt het verschil met de werkelijkheid pas op. Het sterkst vervormd

is de kust. De elegante langgerekte gebogen kustlijn is een hoekige
rand geworden, de door getijden en rivieren gevormde delta en de
gestroomlijnde waddeneilanden zijn een verzameling blokken.

13
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Station Hillegom (type Basis),

toegangspoort tot het netwerk.

Kaart 2 - Het reizigersnetwerk

Het merendeel van het spoorwegennet wordt gebruikt voor het vervoer
van reizigers. Nederland is een dichtbevolkt land met veel kleine steden
en grote dorpen die goed met elkaar zijn verbonden via het netwerk
van spoorwegen. Het netwerk heeft daardoor, in vergelijking met veel
andere Europese landen, een opvallend kleine maaswijdte. Het grootste
deel van het netwerk is geélektrificeerd. Alleen in een aantal dunner
bevolkte regio’s liggen nog enkele trajecten zonder elektriciteit, vooral
in Friesland en Groningen.

Het reizigersnetwerk kan alleen goed functioneren als er voldoende
plekken zijn waar reizigers in- en uit kunnen stappen. Zonder stations
geen reizigers. Omdat Nederland relatief veel kleine steden en grote
dorpen heeft is er een hoge dichtheid aan stations. Op de kaart zijn
de vijf typen stations aangegeven, die ProRail hanteert op basis van de
reizigersstromen. De centrale stations van de vier grote steden in de
Randstad zijn de grootste stations. Deze steken met kop en schouders
uit boven de andere stations van Nederland. Deze vier stations worden
op dit moment ingrijpend aangepakt. Omdat tegelijkertijd ook veel

in de directe omgeving van deze stations gebeurt zijn het op dit
moment de grotere bouwputten van Nederland. De categorie ‘mega’
concentreert zich in de belangrijkste stedelijke regio’s van ons land;

de Randstad en de Brabantse stedenrij. Zwolle en Groningen vormen
hierop een uitzondering. Rondom deze stations vinden ook grote
veranderingen plaats.

Meer dan de helft van de Nederlandse stations wordt door ProRail
ingedeeld in de categorie ‘basis’. Dit lijken op het eerste gezicht minder
belangrijke stations, maar voor veel steden en dorpen zijn deze stations
belangrijke toegangspoorten tot het netwerk. Voor de voeding van

het reizigersnetwerk zijn al deze kleinere stations van groot belang.

Zij vormen letterlijk de basis van het netwerk. Vaak zijn het regionale
opstappunten voor omliggende gemeenten die geen station hebben.

Het aantal stations in de categorie ‘halte’ is ook erg groot. Deze
stations hebben een vergelijkbare betekenis voor de omgeving als de
categorie ‘basis’. Het zijn de plekken waar het achterland verbonden is
met het nationale spoornetwerk.

15
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Bundel van HSL en gewoon spoor in de
Haarlemmermeer vormt een grote doorsnijding

van het landschap.

Noot 3 - Spoorboekloos reizen in de Randstad -

PHS, Ministerie van Verkeer en Waterstaat (2009)

Kaart 3 - Aantal sporen

Het aantal sporen is een goede indicatie voor de gebruiksintensiteit

op het spoorwegennet. Hoe meer sporen, hoe meer treinen er op een
traject kunnen rijden. Het merendeel van het spoornetwerk bestaat uit
dubbel spoor. De beide rijrichtingen zijn hier van elkaar gescheiden.
Treinen in tegenovergestelde richting hoeven op deze trajecten niet op
elkaar te wachten. Vooral aan de uiteinden van de netwerken liggen
nog trajecten met enkel spoor. Het merendeel ligt in Noord- en Oost-
Nederland, maar zelfs in de Randstad ligt nog op een aantal plekken
enkel spoor.

Slechts op een beperkt aantal trajecten in Nederland liggen drie of
meer sporen. Vooral in de Randstad is in de afgelopen jaren een aantal
trajecten verdubbeld. Deze trajecten vormen de aanzet voor een
robuust spoornetwerk dat uiterlijk in 2020 geschikt moet zijn om op
de drukste trajecten 6 intercity’s en 6 sprinters per uur te laten rijden.
Dit is onderdeel van het Programma Hoogfrequent Spoor, één van de
belangrijke Nederlandse bouwopgaven in de nabije toekomst.> Naar
verwachting groeit het personenvervoer over het spoor met meer
dan 40% tot 2020. Vooral tussen de grote steden in de Randstad,
Gelderland en Noord-Brabant. Uitgangspunt is dat reizigers op de
drukste trajecten de trein kunnen nemen zonder hun reis vooraf te
plannen. Met dit reizen zonder spoorboekje en met extra ruimte
voor het groeiende goederenvervoer over het spoor worden steden,
bedrijven en knooppunten ook beter bereikbaar.

%
Het aantal sporen heeft ook een ruimtelijk effect op de omgeving.
ledere spoorlijn is een doorsnijding van de omgeving. Hoe meer
sporen, hoe breder deze doorsnijding. De trajecten met enkel spoor
in het oosten en noorden van Nederland hebben vaak een minimale
impact op de omgeving. De brede spoorbundels rondom Amsterdam
en Utrecht leiden vaak tot grote ruimtelijke barriéres in de omliggende
stadswijken en landschappen.



Kaart 4 - Spooromgeving: het Nederlandse landschap
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0. Kustzone met strand en duinen. Afwisselend reliéfrijk
landschap, met zandverstuivingen, afwisselend droog en nat,
veel naaldbossen. Grondgebruik overwegend natuur.

1. Zeekleipolder. Zeer open landschap met onregelmatige
blokverkaveling, slotenpatronen. Grondgebruik overwegend
akkerbouw.

2. Terpenlandschap
Open landschap met microreliéf, sloten, kerndorpen. Grondge-
bruik overwegend weide

3. Hoogveenontginning. Grootschalig landschap met
D lintdorpen, reg ige kavelp: ), kanalen
Grondgebruik overwegend akkerbouw.

il ED

4. Veenweidegebied. Open waterrijk landschap met afwisse-
lende strokenverkaveling, sloten, plassen, dijken. Grondgebruik
overwegend weidegebieden en natuur.

5. Droogmakerij. Zeer open landschap met rationele geo-
metrische verkaveling, ringvaarten, diken en ljnbeplanting.
Grondgebruik overwegend akkerbouw.

6. Open water. Landschap met grootschalig open water,
vergezichten en dijken. Grondgebruik overwegend natuur,
scheepvaart en visserij

7. Rivier. Waterrijk en contrastrijk landschap met uiterwaarden,
dijken, lintdorpen en Kleine rivierbossen. Grondgebruik overwe-
gend weide, scheepvaart en natuur.

-
e gy

™y 8. Stuwwal. Hoger gelegen droog landschap met reliéf, heide,
a

. - 8| zand en grote bossen. Grondgebruik overwegend natuur met
(Bl SO  Kieinschaiige landbou

9. Zandlandschap. Afwisselend landschap met reliéf, kleine
loofboscomplexen, heide, beekdalen, Kleine dorpen. Grondge-
bruik overwegend landbouw.

10. Heuvelland. Sterk geaccidenteerd landschap met heuvels,
rivierdalen, hellingbossen en open plateaus. Grondgebruik
overwegend landbouw en natuur.

11. Samengestelde steden. Stedelijk gebied met meerdere
stadskernen, gevarieerde bebouwingsdichtheid, fijinmazig
netwerk van infrastructuur en landschapsparken. Grondgebruik
overwegend wonen, werken en recreéren.

12. Solitaire steden. Aaneengesloten bebouwd gebied met een
duidelijk centrum, gevarieerde bebouwingsdichtheid en duidelik
herkenbare bebouwingsgrenzen. Grondgebruik overwegend
wonen, werken en recreéren

13. Solitaire werklandschappen. Grootschalige aaneengeslo-
ten complexen van bebouwing en/of infrastructuur bedoeld voor
distributie en/of productie. Grondgebruik overwegend werken
en industrie

Noot 4 - Atlas van de Snelwegomgeving,

Must stedebouw (2009)

Kaart 4 - Spooromgeving: het Nederlandse landschap

Nederland kent op een klein oppervlak een grote variatie aan
landschapstypen. Dit heeft alles te maken met het feit dat ons land één
grote delta vormt waarin zowel de rivieren als de zee bij de vorming
van het oerlandschap een belangrijke rol hebben gespeeld. Dit heeft
geleid tot een scala aan bodemtypen op de grens van land en water, in
een gebied dat vanuit zee landinwaarts langzaam in hoogte oploopt.
Daarnaast hebben het oprukkende landijs in de ijstijden en daarna de
wind gezorgd voor het nodige reliéf in de zandgebieden. Veenvorming,
tenslotte, heeft de laatste bijdrage geleverd aan de uitgangssituatie
die de basis vormde voor de ontginning van Nederland, zoals die in de
laatste duizend jaar heeft plaatsgevonden. Die ontginning heeft geleid
tot het vrijwel volledig door de mens gemaakte, rijk geschakeerde
landschap dat Nederland op dit moment kenmerkt. De grote variatie
aan landschapstypen levert ook bij korte reizen een zeer gevarieerd
beeld op. Natuurlijk geldt dit ook voor een reis per trein.

Ook de steden zijn typisch Nederlands. Het land kent van oudsher een
grote dichtheid van kleine compacte steden. Het is een handelsnatie
met allemaal zelfstandige handelssteden die tezamen een economisch
netwerk vormen. Vroeger over water en landwegen, tegenwoordig
over de snelwegen, kanalen en spoorlijnen. In verschillende regio’s

zijn de steden langs de netwerken naar elkaar toe gegroeid waardoor
deze nu samenhangende stadsgewesten vormen. In veel landen is men
soms een paar uur onderweg naar een volgende stad terwijl de trein in
Nederland vrijwel iedere vijftien minuten een stad aandoet.

De landschappen van Nederland kunnen op verschillende wijzen
beschreven worden. Als basis voor de analyse in dit rapport is
gebruik gemaakt van de landschapsbeschrijving zoals opgenomen

in de Atlas van de Snelwegomgeving van het Ministerie van VROM,
tegenwoordig het Ministerie van Infrastructuur en Milieu.* De
hoofdindeling is gemaakt op basis van het bodemtype waarop het
landschap zich heeft ontwikkeld. Voor de stedelijke landschappen,
zijn daarnaast in het kader van de Atlas van de Snelwegomgeving
drie stedelijke landschapstypen ontwikkeld. leder landschapstype is
weergegeven met een patroon en een kleur. Het patroon toont de
belangrijkste morfologische karakteristiek van het landschap. Bij het
veenweidelandschap is bijvoorbeeld het fijnmazige slotenpatroon
getekend, terwijl voor de zandgronden het reliéf, de beken en

de kleine bossen als de belangrijkste landschapskenmerken zijn
weergegeven. Zo ontstaat er een kaartbeeld dat niet alleen de ligging
van de verschillende landschappen toont, maar ook een indruk geeft
van de belangrijkste ruimtelijke karakteristieken.

leder landschap is in dit hoofdstuk weergegeven op een afzonderlijke
kaart met een toelichtende tekst waarin de kwaliteiten van het
landschap benoemd worden. De navolgende kaartenreeks vormt de
basis voor de verdere uitwerking van de analyse en visie in de volgende
hoofdstukken. De ordening van landschappen en de koppeling met
het spoornetwerk vormt voor ProRail en NS ook de basis voor een
gezamenlijk idioom in de gesprekken met omgevingspartijen over het
spoorlandschap.
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Kaart 5 - Kustzone met strand en duinen

De duinen kenmerken zich door een opvallend reliéf, een veelal ruige
natuur en de aanwezigheid van zand. Vanuit de trein kan dit ongerepte
landschap bijvoorbeeld op weg naar Zandvoort, Hoek van Holland en
Castricum worden beleefd. De geestgronden tussen Haarlem en Leiden
vormen een geval apart. Hier is het duingebied volledig afgevlakt voor
de bollenteelt, die in het voorjaar - als de bollen in bloei staan - zorgt
voor een onvergetelijke vijf minuten met de trein.

Door de bollenvelden met de trein.

Het spoor door de duinen bij Zandvoort.
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Het spoor tussen Hoorn en Enkhuizen.

HSL doorsnijdt de Devel in zeekleipolder

bij Zwijndrecht.

Kaart 6 - Zeekleipolders

De zeekleipolders vormen een open en vaak grootschalig landschap
waarin contrasterende grillig verlopende elementen zoals dijken,
kreekruggen en oude geulen liggen. De tracering van een spoorlijn
door dit vlakke landschap bestaat veelal uit lange rechtstanden, die de
grillige elementen doorsnijden.
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Het spoor bij Froonackerdijk, zonder

bovenbouw.

Het spoor bij Jorwert als enige rechte lijn in een

kronkelig verkaveld terpenlandschap.

Kaart 7 - Terpenlandschap

Het terpenlandschap is te vinden in het uiterste noorden van het land.
Onregelmatig verkavelde open gebieden met kronkelende dijken en
kreken worden afgewisseld met terpdorpen, waar de trein soms stopt.
Nagenoeg alle spoorlijnen liggen kaarsrecht in het landschap, maar zijn
toch nauwelijks zichtbaar aanwezig in het landschap. Dit komt door de
ligging op maaiveld en het ontbreken van bovenleiding, veel lijnen zijn
niet geélectrificeerd.
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Het spoor bij Hoogezand.

Het (opgeheven) spoor in het rationeel

verkavelde landschap ten noorden van

Vriezenveen

Kaart 8 - Hoogveenontginning

Hoogveenontginningen zijn grootschalige, rationeel verkavelde
gebieden met een daarbij aansluitende wegen- en beplantingsstructuur
die het landschap opdelen in landschapskamers. Treinreizigers krijgen
dit landschap sporadisch te zien, maar kunnen dan genieten van
bijzondere vergezichten in een rustige omgeving.
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Het spoor tussen Leiden en Alphen aan den
Rijn schampt het veenweidelandschap van het

Groene Hart .

Tussen Zaandam en Purmerend doorsnijdt de

spoorlijn het natte veenweidelandschap.

Kaart 9 - Veenweidegebied

Het veenweidegebied staat model voor het meest iconische Hollandse
landschap, met langgerekte stroken grasland, koeien en sloten. Omdat
het een erg nat landschap is staat het water zeer hoog en zijn er veel
sloten. Het is een zeer open landschap, ingekaderd door beplanting
rondom dorpen, langs dijken en wegen. Er zijn niet erg veel spoorlijnen
door het veenweidegebied aangelegd omdat deze gebieden door

de onzekere grondslag vaak zijn gemeden bij de aanleg van het
spoorwegennet. De trajecten die wel gerealiseerd zijn bieden een uniek
zicht op het natte en open karakter van het veenweidegebied. Er zijn
maar weinig plekken in Nederland waar het landschap rond het spoor
zo leeg is als hier.

29



1:1.000.000

Spoor thw ndustrie m_mn —

Drongmater |-+



Kaart 10 - Droogmakerijen

Droogmakerijen vertegenwoordigen met hun rationele en
grootschalige verkaveling als geen ander de internationale reputatie
van Nederlanders als de makers van hun eigen land. Opmerkelijk

is dat spoorlijnen bij de opbouw van het spoorwegennet in de
negentiende eeuw nauwelijks door de droogmakerijen zijn gelegd.
Het zijn met name de recent aangelegde lijnen in de Haarlemmermeer
en de Flevopolders, die het treinreizigers mogelijk maakt door

de droogmakerijen te reizen. Een karakteristiek agrarisch stukje
Flevopolder krijgt de treinreiziger overigens pas goed te zien als de
Hanzelijn in gebruik wordt genomen. Het bestaande tracé ligt bijna
geheel in bebouwd gebied of in een natuurlijke omgeving.

Het spoor in de Haarlemmermeer.
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Kaart 11 - Rivierenlandschap

Het rivierenlandschap bestaat uit een grootschalige lineaire structuur
van open en meer besloten gebiedsdelen. Langs de rivieren liggen
open uiterwaarden met daarnaast het achter dijken liggende
besloten oeverwallenlandschap. Nog verder van de rivier ligt het
open komgebied. Omdat er in het rivierengebied sprake is van een
bundel van verschillende rivieren, herhaalt dit patroon zich een paar
keer. De beleving van een treinreis door het rivierenlandschap wordt
sterk bepaald door de richting waarin men reist. Haaks op de rivieren

De spoorbrug bij Oosterbeek over de Nederrijn.  ziet de reiziger in een dwarsdoorsnede de karakteristieke opbouw
van het rivierenland, parallel aan de rivieren is vooral één van de
deellandschappen bepalend voor het uitzicht.

Pas op de plekken waar de reiziger de rivier kruist en overziet vanaf de
spoorbrug is de kwaliteit van het rivierenlandschap echt goed zichtbaar.
Het vrije uitzicht, de grote overspanning en de spoorbrug zelf vormen
letterijk een hoogtepunt op de trajecten die de rivieren kruisen.

In het kader van ‘Ruimte voor de Rivier’ worden het waterbergend
vermogen en de mogelijkheden voor doorstroming in de uiterwaarden
De nieuwe spoorbrug in de Hanzelijn bij Zwolle . vergroot. Dit biedt kansen voor het vervangen van spoordijken in de
uiterwaarden door (aan)bruggen. Daardoor wordt het doorlopende
winterbed van de rivier beter zichtbaar. Mooie voorbeelden hiervan
zijn de lange spoorbruggen bij Oosterbeek en de nieuwe brug in de

Hanzelijn bij Zwolle, die het gehele winterbed overbruggen.

Spoorbrug en verkeersbrug over de Waal bij

Nijmegen.






Insnijding in de stuwwal van de Veluwe ter

hoogte van Assem.

Op de stuwwallen lopen vele kilometers spoor

door bosgebied.

Kaart 12 - Stuwwallenlandschap

Het stuwwallenlandschap heeft twee kenmerken waarmee het zich
onderscheidt van een groot deel van het land: het is reliéfrijk en het

is voor een groot deel bebost, met hier en daar een plukje heide en
een beperkt areaal landbouwgrond. De grootste aaneengesloten
natuurgebieden van het land liggen hier. Per trein is het bosrijke
karakter goed waarneembaar. Het voor Nederlandse begrippen grote
reliéf wordt vanuit de trein vooral beleefd doordat de spoorlijn insnijdt
in de stuwwallen en hoge en steile taluds aan weerszijden van het
spoor zichtbaar zijn.
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Rechtstand tussen Eindhoven en Deurne.

Deel van de rechtstand tussen Hoogeveen

en Assen.

Kaart 13 - Zandlandschap

Het zandlandschap kenmerkt zich door kleinschalige afwisselend open
landbouwgebieden en gebieden die door bos of andere opgaande
beplanting een besloten karakter hebben. Bebouwing in grote en
kleine clusters is overal te vinden. Water speelt nauwelijks een zichtbare
rol in het landschap. Hier en daar kruist de trein een beek of een
kanaal. Treinreizigers hebben in dit gevarieerde landschap altijd wat
anders om naar te kijken. Door de afwisseling van open en dichte
gebieden langs het spoor zijn de panorama’s maar kort te beleven.
Door de stevige, relatief vlakke ondergrond en de aanwezigheid van
veel ‘woeste gronden’ ten tijde van de aanleg, was het realiseren van
spoorwegen hier relatief gemakkelijk, hetgeen heeft geleid tot veel
lange rechtstanden in de lijnvoering.
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Uitzicht op het Heuvelland bij Schin op Geul
(foto Peter Schokkenbroek 2009).

Spoor volgt de bochten van het dal van de

Geleenbeek tussen Geleen en Heerlen.

Kaart 14 - Heuvellandschap

Het heuvellandschap is alleen te vinden in Zuid-Limburg. Hier is het
reliéf zo groot dat het bij de aanleg van het spoor niet meer kon
worden genegeerd en de spoorlijn met de contouren van het landschap
mee werd aangelegd. Net als in het zandlandschap wisselen open en
dichte delen elkaar af. Het reliéf en bochten geven hieraan een extra
dimensie. Op de plekken waar het traject in ruime bochten slingert
over het hooggelegen plateau heeft de treinreiziger een weids uitzicht
over het Limburgse heuvelland met akkerbouw, dorpen en klassieke
boerderijen.



Kaart 15 - Open water
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De twee Moerdijkbruggen (HSL en gewoon)
over het Hollandsch Diep.

De twee spoorbruggen bij Moerdijk over het

Hollandsch Diep.

Kaart 15 - Open water

Open water is in Nederland volop aanwezig, maar is per trein eigenlijk
maar twee keer goed te zien, namelijk bij de kruising van het Gooimeer
en de kruising van het Hollands Diep bij Moerdijk. Met de aanleg

van de HSL is er een tweede Moerdijkbrug toegevoegd waardoor

het mooiste uitzicht is voorbehouden aan HSL-reizigers, die over een
nieuwe brug op hoog niveau het Hollandsch Diep passeren. Reizigers
die in veel grotere getale over de oude brug reizen kunnen kiezen voor
een prachtig uitzicht over het rivierenlandschap. Door de begroeiing
rond de Hollandse Brug is het open water helaas niet meer goed
zichtbaar. Een flinke opschoonactie kan er voor zorgen dat de grote
sprong weer zichtbaar wordt.
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Spoorbrug over de lJssel bij Deventer

(foto: Reijan Enel)

Scherp contrast tussen het open landschap van

de Dommel en de binnenstad van Den Bosch.

Kaart 16 - Solitaire steden

Een solitaire stad is een zelfstandig aaneengesloten bebouwd gebied
met meer dan 20.000 inwoners. Solitaire steden hebben meestal een
duidelijke kern en worden rondom begrensd door landschappen

met een substantiéle maat. Daardoor is de solitaire stad duidelijk
herkenbaar als een zelfstandige eenheid en speelt het stadsgezicht,
het beeld van de stad gezien vanuit de omgeving, een belangrijke
rol. Treinreizigers kijken opzij en zien daarom de stad niet van verre
liggen; soms nog net bij het binnenrijden. Het contrast tussen stad en
ommeland wordt echter maximaal beleefd: de afstand in tijd tussen
bijvoorbeeld een weiland met koeien en een groot station naast een
prachtige historische binnenstad is soms maar twee minuten. Eén van
de meest spectaculaire voorbeelden van dit principe is de zuidkant van
Den Bosch.
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Infrastructuur, stad en landschapskamers
bepalen het beeld van de samengestelde stad,

bijvoorbeeld bij Hoofddorp.

Woonwijken, bedrijventerreinen, kassen,

recreatiegebieden, landschapskamers en

infrastructuur tussen Den Haag en Zoetermeer

Kaart 17 - Samengestelde steden

Een samengestelde stad bestaat uit een conglomeraat van verschillende
steden en kernen die één samenhangend geheel vormen. Woningbouw,
kantoren, kerktorens en verschillende (historische) kernen domineren
het beeld. Maar tegelijkertijd is de samengestelde stad gelardeerd

met stadsparken, bossen, natuurgebieden, meren en andere
landschappelijke elementen die vaak een recreatieve functie hebben.
Infrastructuur, zendmasten, energiecentrales, hoogspanningstracés,
industrie, distributie en bedrijventerreinen bepalen het beeld van de
periferie van de samengestelde stad. De blik op een opeenvolging van
de meest uiteenlopende landschappelijke en stedelijke gebieden is
karakteristiek voor een reis door een samengestelde stad.
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Het spooremplacement bij Amersfoort is een
solitair werklandschap op zichzelf. Foto: Misha

de Ridder (2009)

De Kijfhoek, een landschap op zichzelf.

Kaart 18 - Solitaire werklandschappen

Een solitair werklandschap is een gebied dat ruimtelijk noch functioneel
bij een stad hoort. Er domineert één in het oog springende functie,

die het karakter volledig bepaalt. De schaal van de gebouwen

en constructies zijn door hun omvang zeer indrukwekkend en de
infrastructuur is aangepast aan de specifieke situatie. Het ongewone
geheel heeft door zijn afwijkende verlichting ook in de nacht een

zeer intrigerende en soms surrealistische uitstraling. Het zijn de
vliegvelden, havengebieden en raffinaderijen die in deze categorie
vallen. De werklandschappen zijn vaak aangesloten op het netwerk van
goederenspoor. Een aantal emplacementen en rangeerterreinen, zoals
Kijfhoek en Onnen, vormen solitaire werklandschappen op zichzelf.
Voor de treinreiziger zijn deze gebieden slechts zelden te zien, maar
waar dat wel mogelijk is trekt het altijd de aandacht. Op de kaart van
Nederland zijn het echter slechts kleine vlekken die in het niet vallen bij
de overige grote aaneengesloten werklandschappen.
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Het kiezen van de kortste weg, heeft geleid tot een prachtig stukje spoorlijn De spoorlijn Zaandam-Purmerend ligt nog net in het veen en schuurt langs

dwars door het Naardermeer droogmakerij De Wijde Wormer
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Tegelwijsheid in de praktijk: Als het niet kan zoals het moet, dan moet het maar zoals het kan: het laantje van Van der Gaag (uit: Gedenkboek Hollandsche lJzeren

Spoorweg-Maatschappij 1839-1889)

Spoorbrug bij Culemborg, met een overspanning van 154 meter jarenlang De eerste grote spoorbrug bij Westervoort (1856)

wereldrecordhouder (1868)



Bij de realisatie van het basisnet in de
negentiende eeuw hebben overwegingen

van landschappelijke kwaliteit zelden een

rol gespeeld. Aanlegkosten, onteigening

en verwerving, de stand van de techniek en
natuurlijk de wens de verbindingen zo kort en
dus zo snel mogelijk te maken waren bepalend
voor de tracékeuze. Zo bestaat de prachtige rit
door het Naardermeer omdat het gemakkelijker
was een lijn door een (ondiepe) plas te leggen
dan door een gebied waar eerst het veen
moest worden weggegraven. En omdat dat
weer goedkoper was dan de aankoop van

dure landbouwgrond in de Noord-Hollandse
droogmakerijen kan tussen Zaandam en Hoorn
worden genoten van het uitzicht over de grillige
verkavelde veenweidegebieden. Zelfs de op het
eerste gezicht waanzinnige oplossing bij het -in
de spoorwereld beroemde- Laantje van Van der
Gaag kan als voorbeeld van deze pragmatische
houding worden genoemd. Wegens de
weigerachtige houding van deze mijnheer om
een stuk van zijn land te verkopen voor de
aanleg van de spoorlijn Delft-Rotterdam, werd
besloten het spoor met een forse boog om

dit stukje land heen te leggen (de boog heeft
slechts 5 dagen dienstgedaan). Een uitzondering
op de regel vormt de tracering van de spoorlijn
ten oosten van Utrecht. Deze werd zover naar
het oosten geschoven (maar ook geen meter
meer dan noodzakelijk) dat de prachtige

Maliebaan intact kon blijven.

3 Terugblik

De ontwikkeling van het spoor en de ruimtelijke ordening van
Nederland zijn onlosmakelijk met elkaar verbonden. Dit is direct
afleesbaar uit de kaart van Nederland, maar ook duidelijk zichtbaar
voor alle treinreizigers en passanten. Het spoor is zowel in naamgeving
van straten en pleinen als in structuur van de dagelijkse leefomgeving
duurzaam verankerd. Hoe is dit zo gekomen? En wat voor betekenis
kan de stationsomgeving en spooromgeving in de toekomst hebben
voor de Nederlandse stad en het karakteristieke Nederlandse
landschap? In dit hoofdstuk wordt kort teruggeblikt op de belangrijkste
historische ontwikkelingen op het raakvlak van de ruimtelijke ordening
en spoorwegen.

Het begin

De hoofdlijnen van het spoorwegennet van Nederland, zoals we dat
tot op de dag van vandaag kennen, zijn in ongeveer vijftig jaar op de
kaart gezet. De aanleg is zeer voortvarend aangepakt, mede door het
grote succes in Groot Brittannié. Blijkbaar was de tijd er meer dan rijp
voor. In de aanloop naar de realisatie van de eerste lijnen was er nog
sprake van enige aarzeling. Koning Willem | moest er aan te pas komen
om bij koninklijk besluit de aanleg te gelasten. Als eerste koning van
het onafhankelijke koninkrijk Nederland liet hij zich inspireren door
zijn voorganger Napoleon. Deze was een stuwende kracht achter

de aanleg van nieuwe infrastructuurnetwerken. In eerste instantie
zette Koning Willem | in op het netwerk van Rijkswegen en kanalen.
Daarom kreeg hij de bijnaam ‘Kanalenkoning’. Later richtte hij zich
ook op de aanleg van een netwerk van spoorwegen. Al deze grote
infrastructuurnetwerken leverden een bijdrage aan de groeiende
behoefte om de nationale soevereiniteit en staatkundige eenheid te
bevestigen en te versterken. Vooral het spoorwegennet is achteraf
gezien één van de belangrijkste middelen geweest om het land tot een
eenheid te smeden.

Door de aarzeling in de eerste jaren van de Nederlandse
spoorweggeschiedenis lukte het niet om de lijn Amsterdam-Arnhem

te realiseren die met een verbinding naar Keulen moest dienen als een
alternatief voor de slechte vaarverbindingen naar Duitsland. In plaats
daarvan werd in 1839 met de lijn Amsterdam-Haarlem een voorzichtige
eerste stap gezet. Daarna ging het allemaal zeer snel. Terwijl de eerste
lijn via Leiden, Den Haag en Delft naar Rotterdam werd doorgetrokken
(1847), werd alsnog de lijn Amsterdam-Arnhem aangelegd (1845)

met daarbij vanaf Utrecht een aftakking naar Rotterdam (1855). Ook

in het zuiden van het land werden in dezelfde periode spoorlijnen
gerealiseerd. Na enig aarzelen op de oevers van de grote rivieren, die
tot op dat moment nog niet waren gekruist, werd in 1856 de eerste
brug bij Westervoort in gebruik genomen. Vijftien jaar later was de
anderhalve kilometer lange Moerdijkbrug een feit. Tussen de bouw van
deze twee bruggen werd nog een wereldrecord gevestigd met de bouw
van de spoorbrug bij Culemborg (1868), waarvan de overspanning

van 154 meter jarenlang niet werd overtroffen. Na deze technische
hoogstandjes was de aanleg van de rest van het spoorwegennet
‘kinderspel’ (Spoorwegtracering en Stedebouw in Nederland, 1984).
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Amsterdam - Arnhem. Ruim 95km in
plaats van 80km hemelsbreed. Een
omweg van 15km oftewel 20% om

Utrecht aan te kunnen doen.
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Van Coevorden naar Emmen. De
dorpjes Dalen en Nieuw-Amsterdam
zijn een omrit van 2km op de 18km

waard.

Woerden-Gouda: lastige
terreinomstandigheden worden

vermeden door een omweg van slechts

een kleine 2km ( op een lengte van

14km).



De langste rechtstand van Nederland is de

spoorlijn Hoogeveen-Assen, 29km. De veel

bekendere in de Afsluitdijk meet “slechts” 21km

Er was in het begin nog geen samenhangende visie op het totale
netwerk, al werd er bij de aanleg van iedere nieuwe lijn wel enigszins
vooruit gedacht. Er waren in die tijd verschillende maatschappijen

die soms dezelfde reizigers probeerden te trekken. Zo is het tracé
Breukelen-Harmelen in eerste instantie aangelegd als deel van een
(destijds kortere) verbinding tussen Amsterdam en Rotterdam, die de
oude lijn over Den Haag moest beconcurreren.

Tracering: trekken en duwen

Bij de realisatie van het negentiende eeuwse netwerk hebben
overwegingen van landschappelijke kwaliteit zelden een rol gespeeld.
Aanlegkosten, onteigening en verwerving, de stand van de techniek
en natuurlijk de wens de verbindingen zo kort en dus zo snel mogelijk
te maken waren bepalend voor de tracékeuze. Zo was het principe van
de rechte lijn als kortste verbinding tussen twee punten de standaard,
waarvan alleen om zwaarwegende reden werd afgeweken. Daarom
zijn er overal in het spoorwegennet grote rechtstanden te vinden.

Een rechtstand met een lengte van meer dan tien kilometer is geen
uitzondering. Met een kleine 29 kilometer vormt de rechtstand tussen
Hoogeveen en Assen de grootste van het land en overtreft hiermee
royaal die op de Afsluitdijk.

Dat er niet nog langere rechtstanden zijn heeft te maken met de
aanwezigheid van allerlei krachten die leidden tot afwijking van de
rechte lijn. De belangrijkste waren de aantrekkende krachten van
grote en kleinere kernen, die aanleiding waren voor het uitbuigen
van een lijn. Het vanzelfsprekende doel hierbij was de aansluiting van
deze kernen op het spoorwegennet. Als belangrijkste voorbeeld kan
Utrecht worden genoemd. Omdat al zeer vroeg werd onderkend dat
deze stad vanwege zijn ligging en omvang het meest geschikt zou zijn
als knoop in het nationale spoorwegennet, werd anderhalve eeuw
geleden besloten om bij de lijn Amsterdam-Arnhem niet te kiezen
voor de kortere verbinding over Amersfoort, maar uit te buigen naar
Utrecht. Nog voordat er een meter spoor was gerealiseerd moet er dus
al een idee zijn geweest van de enorme mogelijkheden die het nieuwe
transportmiddel in zich had. Als illustratie van het feit dat het principe
ook op regionale schaal werd toegepast, kan de lijn tussen Emmen en
Coevorden worden genoemd. Hier werd de spoorlijn uitgebogen naar
dorpen als Dalen en Nieuw-Amsterdam.

Naast trekkrachten had het spoor ook te maken met krachten

die duwend kunnen worden genoemd. Het ging daarbij vaak om
natuurlijke barriéres als moerassen, rivieren, bossen. Om deze lastige
plekken te omzeilen of de aanleg van een brug uit te sparen werd
meestal een kleine omweg om deze elementen gemaakt. Zo is het
tracé tussen Woerden en Gouda, om drassige gebieden heen, iets

naar het zuiden uitgebogen. De prachtige rit door het Naardermeer is
gerealiseerd omdat het gemakkelijker was een lijn door een (ondiepe)
plas te leggen dan door een gebied waar eerst het veen moest
worden weg gegraven. Het tracé Amsterdam-Utrecht ligt keurig op

de westelijke oever van de Vecht omdat het kortere alternatief op de
oostelijke oever bij Breukelen de bouw van twee bruggen noodzakelijk
zou maken. Het vermijden van bossen kwam door de lage houtprijs op
dat moment: kappen en afvoeren van waardeloos hout was duurder
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Kaart 19 - Nederland omstreeks 1860.

De groei van de Nederlandse steden en de
ontwikkeling van het spoorwegennet hangen
nauw met elkaar samen. De eerste spoorlijnen
legden de verbinding tussen de belangrijkste
steden in het westen van Nederland. De
verbindingen tussen Amsterdam, Haarlem,
Leiden, Den Haag, Delft, Rotterdam, Gouda,
Utrecht en Amsterdam hebben de basis gelegd

voor de latere ontwikkeling van de Randstad.

De oudste spoorlijn van Nederland ligt al ruim

170 jaar strak langs de Haarlemmer trekvaart.

dan een kleine omweg in de lijn. Een bijzondere en invloedrijke
‘duwende’ kracht was Defensie. Omdat deze instantie bijvoorbeeld de
Rijn als potentiéle frontlinie in een toekomstige oorlog beschouwde,
zou een spoorlijn in de buurt van de rivier te kwetsbaar zijn. Daarom
heeft Wolfheze nu wél en Wageningen geen station. Ook zijn op last
van Defensie veel spoorbruggen op schootsafstand van een vesting
gebouwd, zodat ze in tijden van oorlog bij vijandelijk gebruik onder
vuur konden worden genomen.

De invloed van het cultuurlandschap bij de tracering

Omdat er uitsluitend met het oog op kostenbesparing en efficiéntie
aandacht voor bestond, hebben topografische kenmerken
voortkomend uit de occupatie van het land slechts een bescheiden rol
gespeeld bij de tracering van de spoorlijnen. Dit had bij de aanleg van
het Nederlandse spoorwegennet rampzalig kunnen uitpakken voor
het landschap. Het tegendeel is echter gebeurd. Door de pragmatische
aanpak hebben het spoor en de spooromgeving juist hun eigen unieke
esthetiek gekregen. Naast de bovengenoemde voorbeelden zijn er

de perspectieven tot in het oneindige en zeer royale bochten. Deze
hebben vrijwel niets met de schaal en eeuwenoude structuur van het
onderliggende landschap te maken, maar zijn toch bijzonder door
hun belijning en het contrast met het onderliggende landschap. Door
de aard van het spoor, waarbij treinen alleen stoppen op een beperkt
aantal stations, hebben bovendien nauwelijks ontwikkelingen langs
de lijnen plaatsgevonden en liggen kilometers spoor tot op de dag
vandaag in een maagdelijke omgeving.

Hoewel duidelijk is te zien dat verkavelingen en andere
landschappelijke gegevenheden over het algemeen slechts beperkt van
invloed waren op de tracering, is er toch een aantal voorbeelden aan te
wijzen waar dat duidelijk wel het geval was.

1 De oudste spoorlijn van Nederland, tussen Amsterdam en Haarlem,
ligt grotendeels direct naast de Haarlemmertrekvaart. De eerste
spoorlijn is direct ook het eerste voorbeeld van bundeling van
infrastructuur. Een andere keuze was er eigenlijk niet, maar het
scheelde in ieder geval veel in de kosten omdat door deze tracering
schadesnijdingen (waarbij onbruikbare reststukken overblijven)
werden voorkomen. Ondanks dit voordeel is er bij de verdere aanleg
van het netwerk nauwelijks meer sprake van een dergelijke strikte
bundeling. Een stukje van de lijn Haarlem-Leiden werd nog langs
de Leidse Trekvaart gelegd, maar daarna duurde het bijna dertig
jaar voordat in de buurt van Heerenveen het spoor opnieuw naast
een kanaal werd gelegd. Waarschijnlijk was er eenvoudig weg geen
andere infrastructuur aanwezig waar op een logische manier mee
gebundeld kon worden. Pas veel later zijn veel kanalen en snelwegen
(66k ter voorkoming van schadesnijdingen) gebundeld met toen
reeds bestaande spoorlijnen.

2 Een zeer sprekend voorbeeld is te vinden bij Staphorst waar, door een
bijzondere manier van vererven van boerenland, zeer langgerekte,
smalle kavels zijn ontstaan. Bij de aanleg van de spoorlijn tussen
Zwolle en Meppel heeft men hier handig gebruik van gemaakt door
oostelijk van het dorp slechts één kavel met een lengte van drie
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Kaart 20 - Nederland omstreeks 1900.

Na de grote steden in het westen van Nederland
wordt het spoornetwerk in relatief korte tijd
uitgebreid tot het netwerk dat wij tot op de dag
van vandaag herkennen. Vrijwel iedere stad met
enige betekenis krijgt een spoorverbinding en
station. De verschillende losse spoornetwerken

zijn samengevoegd tot één samenhangend

netwerk.

Eé

De spoorlijn Zwolle-Meppel geprojecteerd op de

kaart van 1850: een oostelijke omweg over één
lange kavel (en een stuk woeste grond) in plaats

van honderden kaveldoorsnijdingen.

Spooraanleg in de Zuidplaspolder gezien door

Engelse ogen (The lllustrated London News
1855).

kilometer aan te kopen. De veel kortere route langs de westzijde had
waarschijnlijk geleid tot enkele honderden onteigeningsprocedures.

3 Het simpele feit dat bepaalde delen van het land in cultuur waren

gebracht en andere nog niet, heeft ook zijn invloed op de tracering
gehad. In veel zandgebieden in Oost- en Zuid-Nederland waren
halverwege de 19e eeuw namelijk nog volop woeste gronden
aanwezig, voornamelijk in de vorm van heidevelden. De aanleg van
spoorlijnen in deze gebieden was om verschillende redenen zeer
aantrekkelijk. De grondslag was goed, de verwervingskosten laag en
er stond niets de aanleg van een forse rechtstand van kerktoren tot
kerktoren in de weg. Ook de timing kon achteraf gezien niet beter
want door de introductie van kunstmest liep de schapenhouderij
eind 19e eeuw sterk achteruit. Heide werd ‘nutteloos’ en werd al
snel op grote schaal in cultuur gebracht en verkaveld. Dit zou de
aanleg van het spoorwegennet een stuk lastiger hebben gemaakt.
Soms werd een station midden op de hei aangelegd en speelde het
spoor daardoor een rol in de ontginning van de heide. Zo ontstond
het dorp America voor veenarbeiders en heideontginning op de lijn
Eindhoven-Venlo.

4 Dat tracékeuze altijd een kwestie van afwegen is geweest blijkt uit de
omgang met de droogmakerijen. Terwijl rond 1850 voor de lijn tussen

Rotterdam en Gouda dankbaar gebruik werd gemaakt van de nog
niet eens geheel drooggemalen Zuidplaspolder, verkoos men dertig
jaar later tussen Zaandam en Hoorn de drassige gronden tussen de
droogmakerijen boven de droogmakerijen zelf. De aanleg van een
spoorlijn in een drassige omgeving was daar kennelijk goedkoper
dan de variant door de droogmakerijen met hoge grondkosten en
grote hoogteverschillen. Een onbeantwoorde vraag zal altijd blijven
of de lijn Amsterdam-Haarlem, als aanzet tot de lijn naar Den Haag
en verder, zou zijn aangelegd als men een paar jaar eerder was
begonnen met het droogmalen van de Haarlemmermeer, waarvan
de start van de aanleg slechts een jaar na opening van de eerste
spoorlijn plaatsvond.
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Kaart 21 - Nederland omstreeks 1920.

Na 1900 neemt het reizen per spoor een

grote vlucht. Er worden ook veel regionale
spoorlijnen aangelegd tussen de grotere steden
en de omliggende “forensengemeenten”.

Het reizen per trein gaat steeds sneller en er
zijn steeds meer mogelijkheden om over te
stappen op andere treinen en regionale trams.
Daarom was het noodzakelijk om in het

hele land dezelfde tijdsrekening te hanteren.
Vanaf 1909 staan alle klokken in Nederland

gelijk, gesynchroniseerd met de klokken van de

Nederlandse Spoorwegen.

Een drukke overweg in een drukke stad is op

den duur onhoudbaar (Eindhoven, 1940).

Het spoorviaduct in Delft

De hoogteligging van de spoorlijn

In het overwegend vlakke Nederland hebben spoorlijnen lange

tijd op maaiveld gelegen. Afgezien van een enkel viaduct in de lijn
Utrecht-Arnhem wegens het opvangen van enig reliéf en een aantal
hoog gelegen stations nabij de hoog over te steken grote rivieren
heeft men de eerste dertig jaar niet de moeite genomen het spoor
verhoogd aan te leggen. In 1872 had Rotterdam de primeur met het
verhoogde viaduct op de gedempte Binnenrotte. Het spoor werd
verhoogd aangelegd omdat men spoorwegovergangen in de stad
wilde vermijden. Dit stuk spoor was om een andere reden een unicum
in Nederland omdat het de enige keer is geweest dat een oude stad
voor de spooraanleg is doorsneden. Pas in 1889 volgde Amsterdam
met de verhoogde aanleg van het Centraal Station. Hier speelde de
doorsteek van de stad naar het |J, zowel over de weg als over het
water, een belangrijke rol. Het Haagse Station Hollandsch Spoor is de
geschiedenis ingegaan als het eerste station dat na een aanvankelijke
maaiveldligging verhoogd is aangelegd. Dit gebeurde precies vijftig
jaar na de komst van de spoorlijn aldaar, in 1893. In rustig tempo zijn
daarna ook elders spoorlijnen verhoogd. Pas in de jaren dertig van de
20e eeuw was het traject tussen Amsterdam Centraal en Amsterdam
Amstel aan de beurt. De vernielingen in de oorlog waren, nadat

de vrede was getekend, aanleiding om ook elders over te gaan tot
verhoging van het spoor. De functionele barriérewerking werd door de
steeds vollere dienstregeling meer en meer als probleem ervaren.

In de recente geschiedenis is het spoor op een aantal plaatsen onder de
grond gelegd. In Delft is dit binnenkort het geval en dat betekent dat
ook deze stad een uniek stukje spoorgeschiedenis gaat schrijven. Na
een aanvankelijke maaiveldligging is het spoor pas in 1965, nota bene
onder invloed van de modernistische gedachte van het scheiden der
verkeersstromen, op een spoorviaduct gelegd. Als het spoor binnenkort
onder de grond verdwijnt, zal het het eerste traject zijn dat zowel op,
boven, als onder het maaiveld heeft gelegen.

Ruimte voor een nieuwe tijd

Het economisch succes van het spoor was enorm. Omdat het reizen per
trein veel sneller en comfortabeler bleek dan een rit per koets over de
hobbelige klinkers van wegen, werd het net voltooide rijkswegennet
jarenlang nauwelijks gebruikt. Pas met de opkomst van de auto aan
het begin van de 20e eeuw werd de weg weer een serieuze concurrent
van het spoor. De trein was een snelle en comfortabel verbinding

voor reizigers tussen de bestaande centra van handel en nijverheid;

de Nederlandse steden die al ruim 150 jaar relatief onveranderd in

het Nederlandse landschap lagen. Met de trein werd het mogelijk om
binnen een dag heen en weer te reizen tussen deze steden, iets wat
tot dan toe onmogelijk was. De reiziger werd in de eerste decennia
echter niet afgezet in de stad. De (kop)stations waren meestal tijdelijke
constructies, gesitueerd aan de rand van de stad net buiten de
stadswallen. Na aankomst moest de reiziger naar de stadspoort lopen,
om pas na controle en het eventueel afdragen van de noodzakelijke
tolgelden de stad te kunnen betreden. Sommige stationsnamen, zoals
het Muiderpoortstation, verwijzen nog steeds naar deze geschiedenis.
De Vestingswet van 1874 markeert een belangrijk omslagpunt in
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Kaart 22 - Nederland omstreeks 1950.

Bij de wederopbouw wordt veel geinvesteerd in
het herstel van het spoorwegennetwerk. Veel
regionale spoorlijnen worden echter wegens
gebrek aan reizigers opgeheven. Dit proces

van afsluiting van spoorlijnen gaat een aantal
decennia door. Dit heeft alles te maken met de
opkomst van een nieuw netwerk waarin veel

geinvesteerd wordt: de autosnelwegen.

Noot 1 - Nederland 1860 - 2010, Hybride landschappen,
Must stedebouw (2004)

Noot 2 - De Collectie, bijzondere stationsgebouwen in
Nederland, Bureau Spoorbouwmeester (2009)

Noot 3 - Spoorwegen in Nederland, van 1834 tot nu,

Guus Veenendaal (2008)

de stadsplanning, de ontwikkeling van het spoorwegennet en de
stationsomgeving. De tolheffing werd opgeheven waardoor de
stadswallen, die op dat moment ook geen militaire betekenis meer
hadden, hun laatste functie verloren. Veel steden begonnen direct
met de ontmanteling van stadsmuren en bolwerken." Het ruimtelijke
slot van de stad ging letterlijk open en direct na de vaststelling van
de Vestingswet werden de eerste uitbreidingsplannen gemaakt. De
steden groeiden buiten de voormalige stadswallen met nijverheid,
industrie, stedelijke voorzieningen en woonwijken. Veel stations bleken
een aantrekkende werking te hebben op het stedelijk leven. Rondom
het station ontstond een bruisend economisch milieu, een nieuw
knooppunt in de stad. Ook ontstond er een nieuw publiek domein.
Via de stationsstraat en het stationsplein werd het station verbonden
met de stad. Dit publieke domein had grote aantrekkingskracht

op de stedelijke ontwikkeling. Steden oriénteerden zich op de
nieuwe toegangspoort naar de buitenwereld. Het belang van deze
toegangspoort werd zo groot dat de Rijksoverheid zelfs besloot om
een eigen gebouwtype te ontwikkelen dat door de karakteristieke
vormgeving altijd een markant herkenningspunt in de stad was.

In totaal werden tussen 1862 en 1868 bijna honderd zogenaamde
Waterstaatstations gebouwd. Hiervan zijn er nog 26 aanwezig. Het
Waterstaatstation was een voorloper van het station als een waardig en
statig openbaar gebouw in de moderne stad.?

Omgekeerd leverde de ontmanteling van de stadswallen ook
belangrijke kansen op voor het spoorwegennet. Bij een aantal grote
steden ontstond ruimte om verschillende lijnen via het grondgebied
van de stad met elkaar te verbinden tot één samenhangend netwerk.
Het meest spectaculair was de kortsluiting van de verschillende
spoorlijnen in Amsterdam, mede geinitieerd door de Rijksoverheid.
Door de asymmetrische binnenstad aan het IJ was er de ruimte om een
nieuwe spoorlijn langs het havenfront te trekken met een Centraal
Station dat via het Damrak direct was verbonden met het hart van

de stad. De bouw van het station in 1889, de drie stationseilanden,

de aanleg van de aanvoerende sporen op spoordijken en uiteindelijk
het opheffen van alle bestaande kopstations kan zonder meer gezien
worden als één van de grootste publieke werken die ooit in een stad
zijn gerealiseerd. Markant detail is overigens dat voor het aanplempen
van de drie eilanden het zand is gebruikt dat vrij kwam bij het graven
van een ander groot infrastructuurproject: het Noordzeekanaal.?
Dankzij het spoor en het Noordzeekanaal kreeg Amsterdam de centrale
positie die bij de hoofdstad van een soeverein Koninkrijk past. Het
effect was navenant. Toen in 1869 opdracht werd gegeven voor het
aanleggen van het Centraal Station, kwamen er dagelijks 40 treinen
aan in Amsterdam. Bij de opening in 1889 was dat aantal gestegen naar
tweehonderd treinen per dag.

61



Kaart 23 - Nederland omstreeks 1980
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Kaart 23 - Nederland omstreeks 1980.

Mede door de opkomst van de auto worden
veel spoorlijnen in de loop van de 20e eeuw
opgeheven. Wat overblijft is een robuust
nationaal spoornetwerk dat alle grote steden
en dorpen van Nederland met elkaar verbindt.
Het zijn deze steden en dorpen die de grootste
groei doormaken na de Tweede Wereldoorlog.
Op de kaart van 1980 zijn echter ook een aantal
nieuwe spoorlijnen zichtbaar. Dit zijn de eerste
resultaten van het groeikernenbeleid dat vanaf
1974 streeft naar een betere samenhang tussen
stedelijke ontwikkeling en de bereikbaarheid
met openbaar vervoer en auto. De lijn door

de Haarlemmermeer (ten behoeve van Nieuw-
Vennep en Hoofddorp) en de lijn van Den

Haag naar Zoetermeer zijn hiervan een goed

voorbeeld.

Noot 4 - Spoorwegen in Nederland, van 1834 tot nu,
Guus Veenendaal (2008)

Noot 5 - zie bijvoorbeeld de regionale kaart in: Algemeen
Uitbreidingsplan voor Amsterdam, Gemeente Amsterdam

(1934)

Tenslotte mag niet onvermeld blijven dat de spoorwegen in de meest
directe zin een groot effect hebben gehad op de samenleving. Voor
een goede dienstregeling op nationaal niveau was het namelijk
noodzakelijk dat er ook een uniforme tijd werd gehanteerd. Tot dan
toe hadden verschillende steden en regio’s nog een lokale tijd. Daarom
is in 1908 in heel Nederland de officiéle spoortijd ingevoerd, gebaseerd
op de Amsterdamse tijd. Sindsdien staan alle klokken in Nederland
gelijk. Dit illustreert de enorme invloed van het spoor op onze moderne
ervaring van afstand, ruimte en tijd.*

Consolidatie van de voorsprong

Tot de Tweede Wereldoorlog was het spoorwegennet een belangrijke
motor voor stedelijke ontwikkeling. De auto was in opkomst maar kon
in snelheid, betrouwbaarheid en comfort nog niet concurreren met

de trein. Ook in het dagelijks leven van de burger speelde de trein

een steeds belangrijker rol. Er ontstond zelfs een nieuw type mens:

de forens. Dit is de arbeider die op een andere plek woont dan werkt
en zich dagelijks met de trein verplaatst. Overal in Nederland werden
spoorlijnen naar nieuwe woonkernen aangelegd die de forens snel
moesten verbinden met de werkgebieden in en rondom de grotere
steden. Het Gooi met de kernen Hilversum, Bussum en Baarn dankt
bijvoorbeeld zijn bestaansrecht aan de goede spoorverbinding met
Amsterdam.® Ook in bestaand stedelijk gebied had het station een
blijvend effect op de stadsplattegrond. Het station was een drukke plek
in de stad geworden waar verschillende verkeersstromen samenkomen.
Veel steden groeiden naar het station en maakten vervolgens

de sprong over het spoor naar de achterkant. Rangeerterreinen,
spoorwerkplaatsen en industrie bij stations werden ingekapseld in het
weefsel van de stad. Dit leidde vaak tot een breuk in het stadsweefsel
rondom het spoor en de stations.

De invloed van het spoor op de inrichting van stad en landschap is
nauwelijks te overschatten. De aanleg ervan is voor een belangrijk
deel sturend geweest voor de transformatie van de spooromgeving.
De Randstad is onmiskenbaar een afgeleide van de oude lijnen tussen
Amsterdam, Rotterdam en Utrecht. De verdichting rond de stations in
deze halve ring, door de groei van stedelijke centra enerzijds en (luxe)
forensenkernen anderzijds, heeft hier direct mee te maken. Een meer
bescheiden voorbeeld vormt Hoogeveen, dat nooit zou zijn uitgegroeid
tot zijn huidige omvang en status in de regio, als ten tijde van de
spooraanleg de potentie van het kleine dorp niet was onderkend.
Maar liefst acht kilometer spoor werd extra aangelegd om dit dorp te
bedienen. Hoogeveen kan in dat opzicht een new town avant-la-lettre
worden genoemd.
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Kaart 25 - Sporen van het spoor in de stad

Na de hoogtijdagen van het spoorwegennet
in het begin van de vorige eeuw zijn veel
spoorlijnen en stations weer ontmanteld.

De invloed van het spoornetwerk op de
ontwikkeling van steden en dorpen is daardoor
niet meer goed zichtbaar. Slechts enkele
historische relicten zoals stationsgebouwen of
oude spoortracés zijn nog zichtbaar voor de
scherpe waarnemer. In de meeste steden en
dorpen herinneren alleen nog de straatnamen
aan het verleden van de spoorwegen. Na

de kerk (kerkplein, kerkstraat) en de markt
(marktplein, marktstraat) is het station misschien
wel het meest vernoemd in de Nederlandse
straatnamen. Dit is dus een aardige indicator
voor het grote belang van het station voor

de ontwikkeling van de steden en dorpen in
Nederland. Veel van deze straten en pleinen
liggen nog bij een station. Maar er zijn ook
erg veel stationsstraten en stationspleinen die
al heel lang niet meer bij een station liggen.
Dit zijn de stille getuigen van een belangrijke
periode in de ontwikkeling van de stad of het

dorp.

Otto’s kastanjes in herfstinten tussen dorp en

spoor bij Oss.

Noot 7 - Landschap en spoor; het ‘spoorbeeld’ van Hein
Otto, landschapsarchitect bij de NS van 1946 tot 1979,
Marinke Steenhuis en Lara Voerman.

Noot 8 - Atlas van de Snelwegomgeving, Must stedebouw
(2009)

Noot 9 - Spoorwegen in Nederland, van 1834 tot nu, Guus

Veenendaal (2009)

Belangstelling voor het landschap

Hoewel de maatschappelijke betekenis van de spoorwegen na de
Tweede Wereldoorlog afnam, kreeg NS wel meer oog voor het

haar omringende landschap. In 1946 werd Hein Otto als eerste
landschapsarchitect aangenomen bij de in 1940 opgerichte afdeling
stedebouw van de Nederlandse Spoorwegen. Sindsdien speelt het
landschap bij NS een rol in de bedrijfsvoering. Tot die tijd was het
spoorbedrijf voor een groene aankleding van de stations afhankelijk
van 150 stationschefs die sinds enige decennia meededen aan de
jaarlijks door de ANWB uitgeschreven wedstrijd in stationsversiering.
Gezien de manier waarop ze te werk gingen moeten ze het begrip
“versiering” vrij letterlijk hebben genomen. Zelfs stootblokken werden
van bloemstukken voorzien. Dit stond ver af van de opvattingen van
Hein Otto, waarin de stoerheid van het spoorbedrijf en de context
zowel in ruimtelijke als botanische zin centraal stonden. Alleen
inheemse plantensoorten vonden in zijn ogen genade. Alleen in kleine
parken rond stations was het assortiment soms wat exotischer.

Met Hein Otto hadden NS een moderne landschapsarchitect in huis
gehaald. Zijn ontwerpen, die overigens voor het overgrote deel de
inrichting van de stationsomgeving en perrons betroffen, blijken
tijdloos en worden tot op de dag van vandaag hoog gewaardeerd.
Nog kort geleden is op initiatief van bewoners zijn plan voor de
spooromgeving in Castricum in ere hersteld, al is er deels waarschijnlijk
sprake van een vrije interpretatie: de afronding van het project werd
gevierd met de aanplant van een Kaukasische Vleugelnoot. Hein

Otto heeft nog een bescheiden bijdrage kunnen leveren aan de
landschappelijke inpassing van de Schiphollijn voordat hij het stokje
doorgaf aan zijn opvolger Roel Hoogenboom. Het principe van het
integrale spoorontwerp kwam pas vanaf dat moment tot ontwikkeling.
Over het werk van Hein Otto is in het kader van het Spoorbeeld een
boeiend essay geschreven door Marinke Steenhuis en Lara Voerman.’

Het tijdperk van de autosnelweg

De naoorlogse Wederopbouw was de start van een nieuwe
Nederlandse ruimtelijke ordening. Nadat de ergste schade van de
oorlog was hersteld, er grootschalige maatschappelijke hervormingen
waren doorgevoerd en de economie weer groeide, brak het tijdperk
van de grootschalige ruimtelijke ontwikkeling aan. Overal werden
grootschalige uitbreidingswijken, groeikernen en nieuwe steden
gepland om de woningnood op te lossen. Aanvankelijk werden deze
uitbreidingen gebaseerd op plannen die vaak al voor de Tweede
Wereldoorlog gereed waren. Maar al snel werd het noodzakelijk om
voor de verdere ontwikkeling van het land nieuwe plannen te maken.
Geinspireerd door de ontwikkelingen in Amerika koos Nederland
radicaal voor een nieuw infrastructuurnetwerk als drager voor de
ruimtelijke ontwikkeling; de autosnelweg.® Net als bij de aanleg van het
spoorwegennetwerk werd in minder dan vijftig jaar een landsdekkend
wegennet gerealiseerd. Door deze nieuwe oriéntatie op de auto nam
het belang van de spoorwegen voor de ruimtelijke ontwikkeling van
Nederland snel af.®
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Kaart 24 - Nederland omstreeks 2011
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Kaart 24 - Nederland omstreeks 2011.
Voortbouwend op de ontwikkelingen in de jaren
zeventig is het spoornetwerk in de afgelopen
dertig jaar substantieel uitgebreid. Nieuwe
steden zoals Almere en Lelystad zijn ontsloten
via een eigen spoorlijn. Minder zichtbaar, maar
minstens zo belangrijk is de optimalisatie van
het bestaande netwerk. Kortsluitingen, nieuwe
spoorbogen, ontbrekende schakels, fly-overs,
tunnels en bruggen completeren het netwerk
waardoor de reiziger in meer windrichtingen
kan reizen en veel minder vaak hoeft over te
stappen op de centrale stations. Ook wordt de
capaciteit van het spoornetwerk opgevoerd door
spoorverdubbelingen. Vooral in de Randstad
leidt dit tot een aanzienlijke versterking van de
bestaande stedelijke structuur.

De meest ingrijpende recente verandering is de
versnelling van het Europese netwerk; de Hoge
Snelheids Lijn (HSL). De eerste HSL is aangelegd
van Amsterdam naar Antwerpen. Deze nieuwe
lijn zal ongetwijfeld leiden tot een verschuiving
in de economische structuur van de Randstad.
Amsterdam, Rotterdam en Schiphol zijn direct
aangesloten op deze HSL-lijn. Breda en Den
Haag zijn via een shutlle-systeem met de HSL
verbonden. Het toekomstige effect van deze
verbindingen op de ruimtelijke ordening is op
een aantal plekken nu al zichtbaar. Rondom de
stations in Amsterdam, Rotterdam, Den Haag en
Breda ontstaan nieuwe stedelijke knooppunten.
Ook in Utrecht en Arnhem, die beide op de HSL-
lijn naar Duitsland liggen (over bestaand spoor),
is het effect op de ruimtelijke ontwikkeling
duidelijk zichtbaar.

Een andere ingrijpende nieuwe spoorlijn

is de Betuweroute, die uitsluitend voor
goederenvervoer is aangelegd. Door de
bundeling met de A15, het feit dat de lijn op
veel plekken verhoogd is aangelegd en de
grote hoeveelheid geluidschermen, is er in het
open rivierenlandschap een infrastructurele
muur ontstaan. De automobilisten op de A15
hebben geen zicht meer op het landschap,

en de bundel infrastructuur verstoord op veel
plekken de kwestbare kwaliteit van het open

rivierenlandschap.

Noot 10 - De Collectie, bijzondere stationsgebouwen in
Nederland, Bureau Spoorbouwmeester (2009)
Noot 11 - Nota Ruimtelijke Ordening, deel 1:

Oriénteringsnota (1974).

De herontdekking van het spoor als ordenend principe

Na een periode van relatieve rust in het spoorwegennet, waarin vooral
het verdwijnen van vele kleine lijnen kenmerkend was, is er sinds het
midden van de jaren zeventig van de vorige eeuw weer sprake van
substantiéle uitbreidingen van het netwerk. Een verdere groei van
zowel de bevolking als het welvaartsniveau leidde tot de verdere
groei van woonkernen rond de grote steden en een bijbehorende
toegenomen transportbehoefte van zowel mensen als goederen. Al
snel was duidelijk dat de hieruit voortkomende groei van de mobiliteit
niet alleen kon worden opgelost met de uitbreiding van het wegennet.
Ook het spoor moest een deel voor zijn rekening gaan nemen.

Met de Derde Nota over de Ruimtelijke Ordening werd het begrip
gebundelde deconcentratie geintroduceerd.’ Op deze wijze wilde
de rijksoverheid op nationaal niveau sturing geven aan de stedelijke
ontwikkeling en een gelijkmatige spreiding van welvaart over
Nederland. Scheiding van wonen en werken was daarbij de leidende
gedachte. Rondom de centrale stations bij de oude binnensteden lag
de nadruk op “city-vorming”, concentraties van werkgelegenheid

en voorzieningen. Rondom verschillende kleinere steden en dorpen,
de groeikernen, werden grote nieuwbouwwijken gerealiseerd waar
mensen op een ontspannen wijze konden wonen. Groeikernen

en “city” waren goed bereikbaar via de nieuwe snelwegen of de
nieuwe voorstadstations (zoals Purmerend Overwhere en Amersfoort
Schothorst) die overal in Nederland als paddestoelen uit de grond
schoten.

De scheiding van functies in de ruimtelijke ordening was ook duidelijk
zichtbaar in de stationsomgeving. Het station werd steeds meer een
functioneel object; een vervoersmachine met een sobere vormgeving.
De omgeving van het station werd grotendeels gedomineerd door
efficiént georganiseerde toevoerende infrastructuur en kantoren

die profiteerden van de goede bereikbaarheid. Vaak ging het om
monofunctionele en generieke kantoorontwikkeling waarbij de
stationsomgeving zeer functioneel werd ingericht. Hierbij speelde de
kringentheorie een belangrijke rol. De kringentheorie berekent de
vervoerswaarde van een station op basis van het aantal inwoners in het
invloedsgebied. Het gaat uit van hogere potentiéle vervoerswaarde in
de nabijheid van een beoogde stationslocatie dan de verderop gelegen
woongebieden.

Met de Zoetermeerlijn en de Schiphollijn werden omstreeks 1980

de eerste contouren zichtbaar van een nieuwe samenhang tussen
ruimtelijke ordening en het spoornetwerk. De Derde Nota over de
Ruimtelijke ordening heeft de basis gelegd voor een samenhangende
ruimtelijke visie op de ontwikkeling van woon- en werkgebieden en de
realisatie van het spoornetwerk. Naast de uitbreiding van bestaande
kleinere steden wordt in de tweede helft van de twintigste eeuw ook
hard gewerkt aan de realisatie van een aantal nieuwe steden. De
forensen uit deze “new towns” worden met nieuwe spoorlijnen op
het nationale spoornetwerk aangesloten. Almere is één van de meest
zuivere voorbeelden waarbij de spoorlijn de ruggengraat is van een
gefaseerde groei van een compleet nieuwe stad. Bij ieder station

ligt een wijkcentrum en het grote winkelhart met het stadhuis en
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Kaart 26 - Spoor 1870 versus spoor 2010

Deze kaart laat duidelijk zien dat het
spoornetwerk dat rond 1870 was aangelegd
vrijwel alle huidige grote steden van Nederlands
ontsloot. Slechts een paar hedendaagse grote
steden waren in 1870 niet aangesloten op het
spoornetwerk. De meeste van deze steden zijn
pas vanaf de jaren zestig explosief gegroeid
door het ruimtelijke ordeningsbeleid op basis
van de Tweede Nota over de Ruimtelijke
Ordening. Steden als Purmerend en Hoorn zijn
pas na aanwijzing als groeikern in de Derde
Nota explosief gegroeid. Apeldoorn is lange
tijd een rustige stad in de luwte van de Veluwe
geweest en pas in de afgelopen veertig jaar
explosief gegroeid door overheidsgestuurde
stadsuitbreidingen. De nieuwe steden
Zoetermeer, Almere en Lelystad, maar ook
Hilversum zijn echt als forensensteden gepland
in nauwe samenhang met de realisatie van

nieuwe spoorlijnen.
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Schematische weergave ontwikkeling van netwerken en

bebouwing in Nederland. Bron: Must stedebouw (2010)

Noot 12 - Atlas van de Snelwegomgeving,

Must stedebouw (2009).

andere grootstedelijke voorzieningen is lopend bereikbaar vanuit het
station Almere Stad. Een efficiént netwerk van vrij liggende busbanen
zorgt voor een snelle verbinding tussen de verschillende wijken en de
stations.

De veranderende opvattingen hadden echter niet alleen gevolgen
voor de planning van de steden rondom spoorlijnen. Er was een breed
gedragen maatschappelijk bewustzijn dat Nederland steeds voller
werd waardoor te veel waardevolle plekken in stad en het landschap
moesten wijken voor de vooruitgang. Dit bewustzijn culmuleerde
tussen 1977 en 1982 in de massale en hardnekkige protesten tegen de
aanleg van de A27 door het landgoed van Amelisweerd. Deze snelweg
is uiteindelijk gerealiseerd, ondanks vijf jaar van protesten en een
kabinetscrisis. Maar de grote infrastructuurprojecten hebben vanaf dat
moment hun onschuld verloren.'? Dit had ook gevolgen voor de aanleg
van nieuwe spoorlijnen. Van een autonome nieuwe lijn in de vorm van
een eenvoudige rechte streep tussen twee punten kon geen sprake
meer zijn. Een laatste poging daartoe, tussen Almere en Lelystad,
sneuvelde omdat men net had besloten dat een gepland grootschalig
industriegebied verder ontwikkeld zou worden tot één van de grootste
natuurgebieden van Nederland: de Oostvaardersplassen. Omdat het
oorspronkelijke spoortracé hier dwars doorheen liep vreesde men
eenzelfde situatie als bij het Naardermeer. Men was bang dat de natuur
te veel onder de aanwezigheid van de spoorlijn zou gaan leiden.
Uiteindelijk is de lijn daarom met een royale boog om de natuur heen
gelegd. Dit zogenaamde badkuiptracé markeert het moment dat
spooraanleg een integrale opgave is geworden, waarbij de aspecten
natuur, landschap en de esthetische kwaliteit van de lijn net zo
belangrijk worden als geluid en veiligheid. Omdat in ons land de ruimte
beperkt is en uiteenlopende functies schouder aan schouder liggen,

is inpassing van een nieuwe spoorlijn sindsdien een gecompliceerde
opgave waar vele disciplines bij zijn betrokken.

Knooppuntontwikkeling en schaalvergroting

In 1988 verschenen zowel de Vierde Nota Ruimtelijke Ordening, het
Nationaal Milieubeleidsplan, het Structuurschema Verkeer en Vervoer
Il als Rail21. De plannen van de rijksoverheid en NS versterkten elkaar
en vulden elkaar aan. De Vierde Nota over de Ruimtelijke Ordening
zet bijvoorbeeld een nieuwe stap op weg naar een samenhangende
visie op de ontwikkeling van stad en infrastructuur. Deze nota verruilt
het streven naar regionale gelijkheid (spreidingsbeleid) naar het
principe ‘regio’s op eigen kracht’ (concurrentie). Ook is er in de nota
aandacht voor internationalisering en de gevolgen daarvan voor

de ruimtelijke ontwikkeling. Met het begrip mainports wordt de
letterlijke verbinding gelegd tussen de best bereikbare locaties van
Nederland en de ruimtelijke ontwikkelkracht. Ook het spoor en het
station spelen daarbij een belangrijke rol. Zo wordt het ABC-beleid
geintroduceerd om de kwaliteit van de ruimtelijke en economische
ontwikkeling rondom stations verder de stimuleren; het ABC-beleid. Dit
beleid is er op gericht dat arbeids- en bezoekersintensieve bedrijven en
voorzieningen gekoppeld worden aan goed door het openbaar vervoer
ontsloten locaties. In de praktijk zijn de dit de belangrijke stations

van Nederland. Vervolgens wordt door het aanreiken van maximale
parkeernormen het autoverkeer rondom deze stations beteugeld. Dit
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Foto links: In de omgeving van Hazerswoude
kruist de HSL (ondergronds in de Groene Hart-

tunnel) de oude spoorlijn tussen Leiden en

Alphen aan den Rijn.

De HSL bij Zoetermeer. Een gestrekte streep
beton tot aan de horizon ontmoet een

grillige rietkraag

Op de Hanzelijn komt de samenhang tussen alle

stations en andere bouwwerken tot uiting in stijl

en materiaalgebruik.

Rijksbeleid is niet zonder resultaat gebleven. Veel stationsomgevingen
zijn in de afgelopen decennia uitgegroeid tot nieuwe knooppunten

in de stad met een grote concentratie kantoren en publieke
voorzieningen.

Nieuwe lijnen

Om ondanks de complexiteit van de nieuwe opgaven eenheid in het
ontwerp te bewaren werd door de ontwerpers samenhang gezocht in de
belijning en de detaillering van het nieuwe tracé. Bij de HSL-Zuid komt

dit bijvoorbeeld tot uiting in de regels die gelden voor alle kunstwerken
en andere terugkomende onderdelen op en langs de spoorbaan. Ook

op andere lijnen, zoals de Hanzelijn, wordt een vergelijkbare invalshoek
gehanteerd en is een supervisor benoemd om de kwaliteit de bewaken.
Omdat op deze lijn een aantal nieuwe stations wordt gebouwd biedt

de architectuur van deze gebouwen een uitgelezen kans om de nieuwe
benadering extra tot uiting te laten komen. Op de Lijn Amsterdam-
Utrecht, waar recent spoorverdubbeling heeft plaatsgevonden, is door
een voorgeschreven eenheid in kleur en materiaal voor de stations ook
sprake van een dergelijke eenheid. Behalve op dit thema wordt bij de
aanleg van de HSL-Zuid ingezet op de landschappelijke inpassing van

de lijn; de ecologische inpassing en eventueel te nemen compenserende
maatregelen voor verloren natuurwaarden; de manier waarop de
spoorlijn kruist met uiteenlopende elementen in het landschap, zoals
wegen en kanalen en de manier waarop wordt omgegaan met bundeling
met andere infrastructuur. Ook voor de Hanzelijn gelden dergelijke
uitgangspunten en geldt als extra eis dat de lijn moet passen bij het
bestaande spoorwegennet. Kennelijk heeft men elders gezien dat dit geen
vanzelfsprekende zaak is. Aan andere opgaven zoals de Schiphollijn en

de Betuweroute heeft men natuurlijk met soortgelijke opgaven te maken
gehad. Wie de plannen voor al deze lijnen bestudeert, zal zich verbazen
over de omvang, de details en de bijzondere oplossingen die, genoodzaakt
door de context, soms iedere honderd meter weer anders moeten worden
gekozen. Dat er over het algemeen toch een coherent totaalbeeld uit
tevoorschijn is gekomen, is een compliment voor de ontwerpers.
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Noot 3 - Stedenbaan, Bestuurlijk Platform Zuidvleugel (2006)

4 VVooruitblik

Het spoor en de spooromgeving kennen al meer dan 150 jaar
geschiedenis. En net als in het verleden zal de toekomst weer nieuwe
opgaven, kansen en problemen opleveren. Het spoor heeft na de
snelle ontwikkeling in de negentiende eeuw en de bloeiperiode in
het begin van de twintigste eeuw een lange periode van teruggang
en consolidatie achter de rug. De laatste decennia is het tij echter
gekeerd. Door technische innovatie, de introductie van een nieuw
snel spoornetwerk en maatschappelijke veranderingen gloort er een
renaissance voor het spoor en de spooromgeving. Om een beter beeld
te krijgen van de belangrijkste krachten voor de toekomst van het
spoor en de spooromgeving wordt in dit hoofdstuk vooruit gekeken
naar de belangrijkste opgaven en trends die op dit moment of op korte
termijn zullen gaan spelen.

Nieuwe perspectieven

De eenwording van Europa en het bijbehorende nieuwe netwerk van
Hogesnelheidslijnen opent een geheel nieuwe ruimtelijke economische
dimensie. Het lijkt erop dat het spoor opnieuw een belangrijke

bijdrage gaat leveren aan de vorming van een nieuwe geografische

en economische entiteit. Landsgrenzen worden opgeheven en
knooppunten van internationale spoorlijnen worden herontdekt als
kansrijke locaties voor stedelijke ontwikkeling. Zes knooppunten zijn op
Rijksniveau aangewezen tot Nationaal Sleutel Project.' Het station en
de stationsomgeving zijn daarmee weer volledig in beeld als aanjager
van de nationale ruimtelijke ordening, motor voor de stad, en als 75
middel om de stad te versterken met wonen, werken en aantrekkelijke
levendige openbare ruimte.

Ook op een kleiner schaalniveau wint het station weer aan belang in
de stad. Binnen het Stedenbaanprogramma is bijvoorbeeld afgesproken
dat de steden in de Zuidvleugel de stedelijke verdichting vooral zullen
concentreren rondom de bestaande stations, zodat er voldoende
draagvlak ontstaat voor een hoogfrequente treinverbinding.? Vooral
rond de kleinere stations in bestaand stedelijk gebied is nog veel
ruimte beschikbaar voor transformatie en verdichting. Station Delft-
Zuid ligt bijvoorbeeld midden in een industriéle zone die nog weinig
treinreizigers oplevert. Door een geleidelijke transformatie van dit
binnenstedelijke gebied zal veel industrie plaats gaan maken voor
kennisintensieve werkgelegenheid, (studenten)woningen en grote
recreatieve functies. Zo wordt het technische kenniscluster rondom de
Universiteit versterkt, wordt het grondgebied van de stad beter benut
en ontstaat er aanzienlijk meer reizigerspotentieel voor het station.
Vergelijkbare initiatieven spelen ook in andere stadsregio’s.

Zowel de ontwikkeling van nationale stedelijke knooppunten rondom
nieuwe HSL-stations als het intensiveren van het grondgebruik rondom
bestaande voorstadstations sluiten aan op een belangrijke verschuiving
in de ruimtelijke ordening van Nederland. Na Vestingwet van 1874
heeft de stad alle ruimte gekregen om, mede met behulp van de
spoorwegen, grote delen van Nederland te veroveren. Een tweede
expansiegolf ontstond gelijktijdig met de aanleg van het netwerk
autosnelwegen. Maar inmiddels is deze expansie vrij abrupt tot stilstand



Kaart 27 - Internationaal spoornetwerk
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Kaart 27 - Internationaal spoornetwerk

Sinds de ontwikkeling van de Hoge Snelheids
Lijnen in Frankrijk en Duitsland heeft het
internationale treinverkeer een nieuwe vlucht
genomen. De afstanden, in tijd gemeten, tussen
de grote steden van Noordwest Europa zijn
door het HSL netwerk in de afgelopen jaren
ingrijpend verkort. De trein kan nu op een
aantal internationale verbindingen concurreren
met het viiegtuig. Opvallend internationaal
knooppunt in het HSL-netwerk van Noordwest
Europa is Belgié. Door een gericht beleid is het
land aangesloten op de HSL-netwerken van
Duitsland, Frankrijk, Engeland en Nederland.
Daardoor is Belgié direct aangesloten op de
belangrijkste stedelijke regio’s van Europa:
Parijs, London, Rijn/Ruhrgebied en de
Randstad. Hierdoor lijkt met name Brussel een
belangrijke spil te worden in het internationale
spoornetwerk. ledere grote stedelijke regio is
binnen anderhalf uur zonder overstappen te
bereikbaar. Dit sluit natuurlijk goed aan op de
bestuurlijke rol die Brussel speelt als zetel van
het Europese bestuur.

Met de HSL naar Brussel is Nederland ook
aangesloten op dit internationale netwerk.

In tijd gemeten ligt Rotterdam in de nabije
toekomst dichter bij Parijs dan bij Groningen.
Deze fundamentele versnelling van reistijden
zal ook leiden tot een verschuiving van het
krachtenveld tussen stedelijke gebieden. Door
dit nieuwe internationale netwerk worden de
belangrijkste economische en culturele centra en
de belangrijkste luchthavens direct met elkaar
verbonden. De aangesloten stedelijke regio’s
zullen volop profiteren van de directe snelle
verbindingen met andere Europese economische
centra. Andere steden en stedelijke regio’s
zullen meer naar de periferie van het Europese
krachtenveld verschuiven. Een tweede effect
van dit HSL-netwerk is de concentratie van
optimale bereikbaarheid op een beperkt aantal
plekken. De snelheid van het systeem vereist
een zo minimaal mogelijk aantal stopplaatsen.
Daardoor ontstaan er nieuwe brandpunten

in het stedelijk netwerk. Overal in Europa

is duidelijk zichtbaar dat vooral rondom de
HSL-stations en de luchthavens een grote

economische en ruimtelijke dynamiek ontstaat.

Noot 4 - Zie onder andere: Structuurvisie Amsterdam (2011)
Noot 5 -Stad en Land, Centraal Planbureau (2010)
Noot 6 - Structuurvisie Infrastructuur en Ruimte,

Ministerie lenM (2011)

gekomen. De demografische ontwikkeling van Nederland lijkt zich op
dit moment op een keerpunt te bevinden. Perifere steden en dorpen
hebben moeite om het voorzieningenniveau op peil te houden en de
bevolking vertrekt. Perifere bedrijventerreinen die alleen maar met de
auto bereikbaar zijn worden massaal verlaten door de ondernemers die
tien jaar geleden nog geloofden in onbegrensde groei.

Volgens de regionale bevolkingsprognose van het CBS zal de
bevolkingsgroei de komende jaren niet gelijkmatig over Nederland
zijn verdeeld, maar vooral in de stedelijke gemeenten plaatsvinden. In
bijna drie van de vier landelijke gemeenten zal de bevolkingsomvang
krimpen. In de stedelijke gemeenten is maar in één op de vier
gemeenten sprake van krimp. Terwijl in Oost-Groningen met

man en macht wordt gestreden voor het behoud van dorpen en
voorzieningen, groeit de stad Groningen. Terwijl Zeeuws Vlaanderen
kampt met een teruglopend inwoneraantal voorziet Amsterdam een
woningbouwopgave van 70.000 woningen in de komende decennia.*
Deze ontwikkeling is overigens niet uniek. In veel omringende Europese
landen is dit proces al langer aan de gang. De explosieve groei van
Parijs is bijvoorbeeld gepaard gegaan met een ontvolking van het
platteland. En het succes van Stockholm is mede te danken aan de
massale trek naar deze stad.

Op dit moment zijn wij getuige van de ruimtelijke gevolgen van

een substantiéle verandering in de Nederlandse economie. Het
zwaartepunt verschuift in hoog tempo van productie naar consumptie.
Leefkwaliteit, voorzieningen en bereikbaarheid van werkgelegenheid 7
worden steeds belangrijkere factoren voor de vestigingskeuze van
mensen en bedrijven. Uit verschillende onderzoeken is gebleken dat
succesvolle steden vooral goed presteren omdat zij veel hoogwaardige
voorzieningen hebben en een aantrekkelijk leefklimaat.® Dit trekt
nieuwe inwoners aan die vervolgens op de voet worden gevolgd

door de werkgelegenheid. Bereikbaarheid en nabijheid zijn hierbij

de kritische succesfactoren. Men is namelijk wel bereid om dagelijks
maximaal een uur te reizen voor het werk, maar voor de consumptie
en voorzieningen moet de afstand tot de woning zo klein mogelijk
zijn. De stapeling van deze vestigingsvoorwaarden leidt ertoe dat de
grondprijzen vooral rondom multimodale knooppunten die dicht bij
aantrekkelijke binnensteden liggen er hoog zijn. De ontwikkeling

van de Zuidas, met de hoogste vierkante meterprijs van Nederland, is
hiervan het meest uitgesproken voorbeeld.

Na een lange periode van expansie is, kortom, de tijd van de grote
stedelijke transformatie en verdichting aangebroken. Het wordt steeds
duidelijker dat de toekomstige ruimtelijke ontwikkelingen in Nederland
zich zullen concentreren rondom goed bereikbare en aantrekkelijke
stedelijke plekken.® Het station en de stationsomgeving zullen daarbij
een cruciale rol gaan spelen. Het spoor is immers één van de meest
hoogwaardige, comfortabele, betrouwbare vervoermiddelen die wij
kennen in Nederland en Europa. Vooruitlopend op de realisatie van
het toekomstige HSL-netwerk is de planvorming en realisatie van de
zes Nationale Sleutelprojecten inmiddels op gang gekomen. Nu zijn de
andere steden en stations aan zet om de stationsomgeving gereed te
maken voor deze nieuwe tijd.






Kaart 28 - Nieuwe Sleutelprojecten (NSP)

De aanleg van de Hoge Snelheidslijn

tussen Amsterdam en Brussel heeft ook

in Nederland geleid tot een belangrijke
impuls voor de ontwikkeling van stations

en de stationsomgeving. Het Rijk heeft zes
Sleutelprojecten aangewezen waar een
maximale inspanning geleverd wordt om
zowel het station als de aangrenzende
stedelijke gebieden een grote impuls te
geven. Wat natuurlijk opvalt is dat maar twee
sleutelprojecten ook daadwerkelijk een HSL-
station krijgen. In Rotterdam wordt op dit
moment hard gewerkt aan een nieuw station
dat geschikt is om de verwachtte toename van
reizigersstromen te accommoderen. Rondom
station Amsterdam-Zuid is men nog steeds
druk bezig met de planvorming. Hier moet
een zeer ambitieus integraal ruimtelijk en
verkeerskundige project gerealiseerd worden

met een internationale uitstraling: de Zuid-as.

De andere vier sleutelprojecten liggen niet
direct aan de HSL. Den Haag CS en Breda zijn
twee grote projecten waar zowel het station

als de stationsomgeving ingrijpend wordt
aangepakt. Beide stations zullen gaan profiteren
van de snelle nationale shuttleverbindingen

die gaan rijden over het HSL-netwerk. Een heel
ander verhaal geldt voor Utrecht en Arnhem.

Op deze spoorlijn rijdt de ICE naar Duisburg.
Deze trein rijdt echter niet sneller dan de andere
reguliere treinen op deze lijn. Vooralsnog is

er geen vooruitzicht dat op deze verbinding

een nieuwe spoorlijn voor hogere snelheden
wordt gerealiseerd. Omdat beide steden

wel zijn aangesloten zijn op het Duitse ICE-
netwerk is besloten om ook de stations Utrecht
Centraal en Arnhem Centraal aan te wijzen als
sleutelproject. Station Utrecht Centraal wordt
ingrijpend aangepakt in nauwe samenwerking
met de omliggende stad. Tegelijk met de aanpak
van het station wordt het gehele complex van
winkels, kantoren en woningen tussen het
station en de binnenstad op de schop genomen.
De verbetering van Arnhem Centraal is minder
grootschalig. De uitvoering van de plannen is
hier ook al verder gevorderd. Hier wordt een
nieuw stedelijk knooppunt gerealiseerd dat
vooral voor de stadsregio Arnhem-Nijmegen van

groot belang is.

Opgaven op en rondom het spoor

NS en ProRail bevinden zich midden in een zeer dynamische periode,
waarin de aanleg van nieuwe lijnen en de modernisering van oude
elkaar in rap tempo opvolgen. Hierbij gaat het om grote projecten

die vaak moeten worden ingepast in een omgeving met een hoge
belangendichtheid en een eigen ruimtelijke dynamiek. Waar deze
twee werelden samenkomen staan daarom grote veranderingen

te wachten, voor zover die niet al hebben plaatsgevonden. Nieuwe
lijnen vormen potentiéle barriéres voor mens en natuur, nieuwe

tracés kunnen gevoelige locaties slechts met moeite omzeilen en door
spoorverbreding wordt een goede inpassing in de stad of het landschap
bedreigt. Daarnaast heeft strengere regelgeving voor veiligheid en
geluidsoverlast consequenties voor