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Hoofdstuk 1 Inleiding en methodiek

1.2 INLEIDING

AANLEIDING EN CONTEXT

De Rijksdienst voor de Monumentenzorg (RDM2Z) startte in 2001 een
meerjarig onderzoeksproject dat ten doel had een landelijk referentiekader
voor het gebouwde erfgoed uit de wederopbouwperiode (1940-1965) te
verkrijgen. Eén van de onderdelen van dit project is een reeks categoriale
studies, waaraan tot eind 2005 wordt gewerkt. Omdat veel informatie over
de naoorlogse architectuur is vastgelegd in boeken, tijdschriften en archie-
ven, heeft de RDMZ in afwijking van het Monumenten Inventarisatie Project
(1850-1940), waarbij de gebouwde omgeving gebiedsgewijs (per gemeente)
werd geinventariseerd, gekozen voor een aanpak waarbij de objecten
allereerst per categorie worden bestudeerd op basis van de literatuur en
tijdschriftartikelen. De volgorde waarin de categorieén worden onderzocht,
is onder andere afhankelijk gesteld van actuele ontwikkelingen, de mate van
bedreiging en de importantie of representativiteit van de gebouwcategorie
voor de wederopbouwperiode. De resultaten van alle categoriale studies
worden uiteindelijk voorgelegd aan provincies, gemeenten en vakorganisa-
ties, zodat lacunes in het overzicht kunnen worden aangevuld. Na afronding
van de categoriale inventarisatieonderzoeken zal de RDMZ overgaan tot de
vervolgfase van selectie en bescherming van het vroeg-naoorlogse erfgoed.
Hiervoor dient het beleidskader nog te worden vastgesteld.

PROCES EN BETROKKENEN

Het onderzoek naar spoorwegstations is in de periode februari tot en met
september 2004 uitgevoerd door Victor M. Lansink (kunsthistoricus en
documentair fotograaf), in opdracht van het Projectteam Wederopbouw van
de RDMZ.

Zoals vastgelegd in de onderzoeksnota Richtlijnen Categoriaal Onderzoek
Wederopbouwobjecten 1940-1965 (RDMZ 26 juni 2001), is voor het
categoriaal onderzoek naar de spoorwegstations een begeleidingscommissie
ingesteld. Naast inhoudelijke aanvullingen op de ontwikkelingsschets
hebben de leden van deze commissie op basis van categoriespecifieke
waarderingscriteria (bijlage 3) belangrijk bijgedragen aan de totstandkoming
van de preselectie van meest behoudenswaardige spoorwegstations uit de
periode 1940-1965. In de begeleidingscommissie hebben de volgende
personen met kennis op het gebied van de bouw en architectuur van, en
beleidsmatige aspecten omtrent (naocorlogse) spoorwegstations, zitting
genomen:

e Dhr. Ir. C. Douma (gepensioneerd architect NS en bouwmeester NS)
e Mw. M. Looij, (accountmanager Bureau Spoorbouwmeester, Prorail)
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e Dhr. Dr. J. G. C. van de Meene (historicus op gebied van spoorweginfra-
structuur)
De begeleidingscommissie stond onder voorzitterschap van Anita Blom, die
als projectcodrdinator is verbonden aan het projectteam Wederopbouw.
Gedurende de looptijd van het onderzoek naar spoorwegstations is de
begeleidingscommissie 2 keer bijeen gekomen: na de totstandkoming van de
conceptversie van het rapport (waarbij tevens inhoudelijk van gedachten is
gewisseld over het onderwerp, de Wederopbouwdatabank is gedemon-
streerd, en de waarderingscriteria voor preselectie zijn besproken), en bij de
bespreking van de tweede versie aan het einde van het onderzoek.

LEESWIJZER

Het rapport is als volgt opgebouwd: in de inleiding wordt de RDMZ-
methodiek voor het categoriaal onderzoek in hoofdlijnen beschreven en
nader uitgewerkt aan de hand van het onderzoek naar spoorwegstations. De
geraadpleegde publicaties en de algemene artikelen uit de vakbladen zijn
bewerkt tot twee beschouwende hoofdstukken: een beknopte verhandeling
over de bouw van spoorwegstations tot 1940 alsmede een korte schets van
de technische, stedenbouwkundige en architectonische ontwikkelingen van
de spoorwegen in de periode 1930-1940 (hoofdstuk 2) en een thematisch
gestructureerd verhaal over de ontwikkeling tussen 1940 en 1965 (hoofdstuk
3). Beide hoofdstukken schetsen het bredere kader waarbinnen de afzonder-
lijke spoorwegstations uit de groslijst geplaatst en begrepen kunnen worden.
Hoofdstuk 4 bevat de toelichting op de preselectie van de belangrijkste
spoorwegstations en de gedeeltelijke toetsing van deze selectiemethode in
het veld. Dit hoofdstuk is geillustreerd met representatieve voorbeelden. In
bijlage 4 is een complete adressenlijst van ingevoerde en gepreselecteerde
spoorwegstations opgenomen.

1.2 METHODIEK

De methodiek voor het onderzoek naar objecten van diverse categorieén
gebouwen uit de wederopbouwperiode is vastgelegd en beschreven in de
reeds eerder genoemde nota Richtlijnen Categoriaal Onderzoek Wederop-
bouwobjecten 1940-1965, die voort zijn gekomen uit het in 1999 opgestelde
Plan van Aanpak Wederopbouw 1940-1965 RDMZ. Naar aanleiding van de
pilotstudies naar scholen, raadhuizen en kerken is de methodiek in maart
2003 aangepast. Deze methode is op hoofdlijnen gevolgd bij het onderzoek
waarvan dit rapport de weerslag vormt. In het navolgende wordt de in de
nota beschreven methodiek nader toegelicht.

DOELSTELLING
Het onderzoek dat de RDMZ verricht naar de gebouwde omgeving uit de
wederopbouwperiode, heeft een vierledig doel:

Het verkrijgen van een landelijk en representatief overzicht van objecten uit
de wederopbouwperiode dat toegankelijk is voor RDMZ-medewerkers en
een aantal geselecteerde externe gebruikers
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Het leggen van een basis voor een wetenschappelijk verantwoord, centraal
geleid en uitgevoerd selectie-, registratie- en beschermingsbeleid (na 2004)
Het vergroten en verbreden van draagvlak door het verspreiden van kennis
Het stimuleren en bevorderen van beleidsbeinvloeding en alliantievorming
vanuit cultuurhistorisch perspectief

Voor het onderzoek naar de categorie spoorwegstations is gestreefd naar een
landelijk dekkend, maar niet uitputtend overzicht. Het uitgangspunt is om
aan de hand van de algemene en objectgerichte literatuur een representatief
beeld te vormen van de in de wederopbouwperiode totstandgekomen
stationsgebouwen.

AFBAKENING

In het Plan van Aanpak uit 1999 wordt de volgende definitie voor de term
Wederopbouw gegeven: ‘Het erfgoed van de Wederopbouw omvat de
resultaten van (steden)bouwkunst, landinrichting, interieurarchitectuur en
monumentale kunst uit de periode 1940-1965’.

Voor het objectgerichte onderzoek is in de nota onderscheid gemaakt in elf
hoofdcategorieén, die op hun beurt zijn onderverdeeld in subcategorieén.
Deze hoofdcategorieén zijn gebaseerd op de verdeling zoals gehanteerd in de
Geillustreerde Beschrijvingen.

Onderhavig onderzoek heeft uitsluitend betrekking op de subcategorie
‘Transport’ van de hoofdcategorie ‘Handel, kantoren, opslag, transport’.
Binnen het onderzoeksterrein vallen de in de periode 1940-1965 nieuwge-
bouwde stationsgebouwen van de Nederlandse Spoorwegen (NS), de enige
spoorwegmaatschappij die in de periode 1940-1965 in Nederland actief was.
Het gaat hierbij om gebouwen die als hoofdgebouw functioneren op een
stationscomplex van de NS. Het hoofdgebouw is doorgaans het gebouw dat
vanaf het Stationsplein (of vanaf de toegangsweg naar of langs het station)
het dominerende gezicht vormt van het stationscomplex, waarin een groot
deel van het stationspersoneel is gevestigd en waarin doorgaans de
plaatskaartenverkoop plaatsvindt. Gedeeltelijke vernieuwingen of ingrijpen-
de verbouwingen van stationscomplexen zijn alleen in het onderzoek
opgenomen indien dit het hoofdgebouw van een stationscomplex betreft
(zoals bijvoorbeeld in ’s-Hertogenbosch en Nijmegen, waar de vooroorlogse
perrons, perronkap en perrongebouwen grotendeels gehandhaafd bleven) of
indien het een (substantieel) gedeelte van het hoofdgebouw betreft (zoals in
Gouda en Roosendaal). Eveneens in het onderzoek opgenomen zijn
gedeeltes van stations waarbij aan de achterzijde een nieuw ontvangstgedeel-
te gebouwd werd en waarin ook plaatskaartenverkoop plaatsvond zoals in
Hilversum en Haarlem.

Enkele stationsgebouwen die na 1965 gebouwd werden zijn ook nog in het
onderzoek opgenomen. Dit betreffen stationsgebouwen van een type dat
voor 1965 reeds was ontworpen of stationsgebouwen die op andere wijze
een duidelijke verwantschap met gebouwen van voor 1965 vertonen.

AFBEELDING 1.1

OOSTELIJKE INGANG STATION

HILVERSUM (1954)
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Nieuwe perron- of bijgebouwen zijn niet in het onderzoek opgenomen en dat
geldt ook voor andersoortige gebouwen voor de Nederlandse Spoorwegen
zoals seinhuizen, goederenloodsen, werkplaatsen, dienstwoningen enz.

Deze categorie spoorweggebouwen verdient wellicht te zijner tijd een apart
onderzoek.

WERKWIJZE

De onderzoeksnota onderscheidt de navolgende gefaseerde werkwijze:

(LITERATUUR-)ONDERZOEK

‘De eerste fase bestaat uit het bestuderen van algemene en categoriespecifie-
ke literatuur uit en over de wederopbouwperiode, alsmede artikelen in
algemene en categoriespecifieke vaktijdschriften uit de wederopbouwperio-
de. Met deze insteek gaat de RDMZ uit van de veronderstelling dat bijna alle
landelijk belangwekkende objecten in de genoemde literatuur vermeld zijn.’

Behalve (overvloedige) algemene literatuur over en uit de wederopbouwpe-
riode, bestaat er ook een rijke keuze aan literatuur over stationsgebouwen.
De nadruk ligt hierbij echter op de vooroorlogse stationsarchitectuur, maar
recent zijn ook enkele publicaties verschenen die de naoorlogse periode tot
onderwerp hebben, zoals het boek Stationsarchitectuur in Nederland 1938-
1998 door oud NS-bouwmeester ir. C Douma uit 1998. In datzelfde jaar
werd ook de afstudeerscriptie kunstgeschiedenis® voltooid door V.M.
Lansink, de schrijver van dit onderzoeksrapport, waarin met name de
gestandaardiseerde en minder bekende kleinere stationsgebouwen beschre-
ven worden. Tijdens, maar ook na het onderzoek voor de afstudeerscriptie
werd een uitvoerige documentatie aangelegd van foto’s en artikelen van
stationsgebouwen die ten grondslag ligt aan dit onderzoeksrapport, waaron-
der vrijwel alle publicaties over stationsgebouwen in de tijdschriften Bouw
en Bouwkundig Weekblad.?

In het kader van het Categoriaal Onderzoek Wederopbouw 1940 — 1965
werden ook enkele specifieke vak- en personeelsbladenbladen van de NS
systematisch op artikelen over nieuwe stationsgebouwen doorzocht: Spoor-
en Tramwegen, Nieuw Spoor en De Koppeling. Deze tijdschriften bevinden
zich in nagenoeg complete jaargangen in Het Utrechts Archief te Utrecht,
dat tevens de historische archieven van NS beheert. Hier werden ter
aanvulling van het onderzoek ook diverse archiefstukken, foto’s en
tekeningen van NS bestudeerd.

DATABANK EN ONTWIKKELINGSSCHETS

Zoals beschreven in het Plan van Aanpak wordt per categoriale studie een
algemene inhoudelijke schets over de ontwikkeling van het onderzochte
bouwtype samengesteld, en worden de uit de vakbladen verkregen relevante

! Spoorwegstations in Nederland 1955-1980 — Variatie in Standaardisatie, door Victor M.
Lansink, doctoraalscriptie kunstgeschiedenis, Universiteit Utrecht 1998. Ook op internet via:
http://www.lansink.tomaatnet.nl/

% De andere gangbare bouwtijdschriften hebben slechts incidenteel aandacht besteed aan
nieuwe stationsgebouwen.
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tekstuele objectgegevens ingevoerd een de speciaal voor dat doel gebouwde
digitale Wederopbouwdatabank (WOP). In de databank wordt, naast
identificatiegegevens, ook informatie opgenomen over onder andere
ambachtslieden, bouwactiviteiten en -jaren, oorspronkelijke en huidige
functie en eventuele monumentale kunstwerken. Ook worden in de databank
de geraadpleegde bronnen vermeld, die in de meeste gevallen verwijzen naar
de tijdschriftartikelen. Per categoriale studie zijn uit de eerder genoemde
vakbladen de jaargangen 1940-1965 doorgenomen, waarbij voor onderhavig
onderzoek alle artikelen over spoorwegstations werden gekopieerd en op
alfabetische volgorde van plaatsnaam zijn gebundeld in mappen. Het totaal
aan de uit de tijdschriften verkregen en in de Wederopbouwdatabank
ingevoerde objecten vormt de zogenaamde groslijst. VVoor de categorie
spoorwegstations bestaat deze uit 73 objecten. Hieruit is in nauwe samen-
werking met de begeleidingscommissie een preselectie van meest behou-
denswaardige stationsgebouwen gevormd, waar in de volgende paragraaf
nader op zal worden ingegaan. Een nadere toelichting op de structuur,
werking en inhoud van de databank is opgenomen in bijlage 5. De databank
is ontsloten via de website www.monumentenzorg.nl. Zo kan iedereen de
Wederopbouwdatabank raadplegen en voorstellen voor aanvullingen doen.

(PRE-)SELECTIE

Tegen de achtergrond van de hierboven genoemde groslijst en de inhoudelij-
ke schets over de ontwikkeling van de spoorwegstations in Nederland, zijn
de landelijke waarderingscriteria op basis van die voor het MIP/MSP (1850-
1940) opnieuw geformuleerd en toegespitst op de nacorlogse stations (zie
hoofdstuk 4 en bijlage 3). Samen met de begeleidingscommissie is aan de
hand van deze waarderingscriteria een preselectie van meest behoudens-
waardige objecten of complexen gemaakt, die momenteel bestaat uit 25
stationsgebouwen (waaronder meerdere van één type).

VELDWERK

Mede op basis van de ervaringen uit de pilotstudies, is besloten voorlopig af
te zien van het in het Plan van Aanpak beschreven onderdeel veldwerk, met
name vanwege de thans beschikbare tijd. Actualisering van de preselectie
door veldwerk kan op korte termijn achterhaald zijn en zal derhalve beter
plaatsvinden kort voor het moment waarop de resultaten worden voorgelegd
aan provincies, gemeenten en steunpunten. Niettemin werden alle na 1998
nog aanwezige stationsgebouwen uit de periode 1940-1965 bezocht in het
kader van diverse (onderzoeks)projecten van schrijver dezes, hoewel het in
sommige gevallen slechts globale inspecties betroffen.

RAPPORTAGE

In het Plan van Aanpak is vastgelegd dat in de laatste fase van het onderzoek
alle resultaten worden samengebracht in een eindrapportage. De opzet,
structuur en format van dit rapport is voor alle categoriale studies identiek en
bestaat achtereenvolgens uit een methodische inleiding met afbakening van
de onderzochte categorie, inleidingen over de ontwikkeling van het
bouwtype voor en tijdens de wederopbouwperiode, een inventarisatie van
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objecten in een databank (groslijst) en een overzicht van meest behoudens-
waardige gebouwen of complexen (preselectie).

De complete inventarisatie is te raadplegen in de digitale Wederopbouwda-
tabank van de RDMZ en maakt in papieren vorm geen onderdeel uit van dit
rapport. Wel is een adreslijst van de ingevoerde spoorwegstations in bijlage
4 opgenomen. De voorgeselecteerde, meest behoudenswaardige stationsge-
bouwen zijn hier gemarkeerd. Deze lijst heeft nadrukkelijk géén juridische
status. De preselectie is veeleer een overzicht van karakteristieke en meest
behoudenswaardige toonbeelden van spoorwegstations uit de periode 1940-
1965 op basis van bureauonderzoek en beperkt veldwerk, en geldt als basis
voor vervolgonderzoek, waardering en selectie. In samenwerking met
decentrale instanties zal een en ander op termijn moeten leiden tot bijstelling
en aanvulling van de hier in samenwerking met de begeleidingscommissie
gemaakte preselectie en in de toekomst tot een selectie van potentiéle
rijksmonumenten.
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Hoofdstuk 2 Vooroorlogse periode

2.2 SPOORWEGSTATIONS TOT 1930

Reeds tijdens de aanleg van de eerste spoorlijnen in Nederland rond 1839,
door de Hollandsche 1Jzeren Spoorweg-Maatschappij (HIJSM), zagen de
spoorwegingenieurs zich voor de vraag geplaatst: hoe bouwen we een
spoorwegstation? De oplossing werd gezocht in reeds bekende gebouwty-
pen, zoals poortgebouwen en tolhuizen, enerzijds omdat de functie van het
stationsgebouw enigszins hiermee vergelijkbaar is, anderzijds om het
publiek tegemoet te komen door voor het nieuwerwetse verschijnsel van de

spoortrein een vertrouwde entourage te scheppen. Het werden neo-klassieke AFBEELDING 2.1

of neo-gotische bouwwerken naar ontwerp van HIJSM-ingenieur Cornelis EEN VOORBEELD VAN EEN
Outshoorn. Pas na 1860, toen de overheid op grote schaal tot spoorwegaan- WATERSTAATSSTATION:

leg overging, ontstond er een min of meer herkenbaar en eigen gezicht voor WOLVEGA (1868). IN 1992 WERD
de spoorwegstations en dat was niet in de laatste plaats omdat er gehele HET GEBOUW GRONDIG
reeksen min of meer identieke gebouwen verrezen in een aantal verschillen- GERESTAUREERD EN GERENO-
de klassen: de welbekende waterstaatsstations. De vroegste ontwerpen VEERD

hiervoor, vermoedelijk van de hand van overheidsingenieur K. H. Van
Brederode, waren waarschijnlijk gedeeltelijk gebaseerd op die van spoor-
wegmaatschappijen in het buitenland, met name Frankrijk. Het basisidee was
eenvoudig: een langgerekt gebouw in de lengte van de spoorlijn waarin zich
op de begane grond de lokalen bevonden voor de diverse benodigde
diensten: een vestibule, een plaatskaartenkantoor, een kantoor voor het
personeel, één of meer wachtkamers, soms een buffet of restauratie en verder
nog allerlei andere diensten. In de meeste gevallen was vervolgens nog een
verdieping gebouwd boven het middelste gedeelte van het gebouw, waarin
de stationschef gehuisvest werd. Het geheel werd vormgegeven in de strakke
symmetrie van het neoclassicisme; de toen heersende bouwstijl, met name
als het ging om overheidsgebouwen. Deze sobere bouwstijl had tevens tot
doel om het nieuwerwetse verschijnsel van de spoorwegen een vertrouwen-
wekkend gezicht te geven, maar de ver doorgevoerde standaardisering leidde
in de architectuurkritiek van die dagen tot schamperende opmerkingen als
“het is waterstaat wat-er-staat!”.

Ook andere maatschappijen lieten zich niet onbetuigd en in de tweede helft
van de 19° eeuw ontstond een ware bloei van spoorwegaanleg in Nederland.
De daarbijbehorende stationsgebouwen evolueerden ook: werden vergroot,
verfraaid of soms zelfs geheel vernieuwd en na 1875 deed een meer speelse,
neo-renaissancistische bouwstijl zijn intrede, waarbij de symmetrie verlaten
werd en aandacht was voor detail en vormgeving. In deze jaren worden ook
pronkstations gebouwd zoals Amsterdam CS (1889), Den Haag HS (1893)
en Groningen (1896). Enerzijds getuigden deze gebouwen van de bloeiperi-
ode die de spoorwegen doormaakten, anderzijds dienden zij als representa-
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AFBEELDING 2.2

STATION OMMEN (1903), VAN

ARCHITECT E. CUYPERS

HOOFDSTUK 2 VOOROORLOGSE PERIODE

tief middel in de harde concurrentiestrijd tussen de verschillende maatschap-
pijen. Een aantal van deze representatieve stations was naar ontwerp van
hoogaangeschreven bouwmeesters zoals P. J. H. Cuypers en C. H. Peeters,
maar de grote spoorwegmaatschappijen namen in deze jaren ook hun eerste,
eigen architecten in dienst, zoals D. A. N. Margadant bij de HIJSM die Den
Haag HS (1893) ontwierp en later onder andere ook het bekende station
Haarlem (1908). Bij de Staatsspoorwegen was het G. W. van Heukelom die
vanaf het einde van de 19° eeuw het gros van de nieuwe stationsgebouwen
ontwierp, zoals Baarle-Nassau Grens (1906), Maastricht (1915) en als
sluitstuk het nieuwe administratiegebouw aan het Moreelsepark te Utrecht
(1921).

Aan het einde van de 19° eeuw deden de lokaalspoorwegen hun intrede. Dit
werden spoorlijnen met een lichtere onderbouw, een vereenvoudigd
beveiligingssysteem en een lagere maximumsnelheid voor de treinen. Zij
dienden met name om de industrieén in de meer landelijke streken van het
land op het (inter-)nationale spoorwegnet aan te sluiten. Ook langs deze
spoorlijnen werden tientallen stations gebouwd. Vanzelfsprekend waren dit
eenvoudige en vaak gestandaardiseerde gebouwen, niet zelden sterk verwant
aan de kleinere typen waterstaatstations.

Na 1900 werden nog maar weinig hoofdspoorlijnen aangelegd, maar de
verfijning van de mazen van het nationale spoorwegnet wordt nog fanatiek
doorgezet door steeds weer nieuwe lokaalspoorwegmaatschappijen die nu
ook blijk wilden geven van smaak en optimisme, getuige de relatief grote en
stijlvolle gebouwen in onder andere noord-oost Nederland (architect: E.
Cuypers) en in de Haarlemmermeer, waarbij invloeden van de Art Nouveau
duidelijk aanwijsbaar zijn. In de jaren twintig werd in Groningen nog een
aantal lijnen geopend met stations in een meer expressionistische stijl
(ontwerpen van A. J. van der Steur), maar in deze zelfde jaren keerde het tij
voor de spoorwegen onherroepelijk. Niet alleen door de wereldwijde
economische crisis, maar ook door de sterke concurrentie van autobus en
vrachtwagen, die voor met name het lokale vervoer een veel goedkoper
alternatief bleken voor de relatief dure en arbeidsintensieve exploitatie van
spoorwegen. In de jaren dertig werden op enkele korte verbindingen na geen
nieuwe spoorlijnen meer gebouwd. De bouwactiviteit bij de spoorwegen
leek toen dus sterk af te nemen, maar in werkelijkheid had deze zich
verplaatst naar de hoofdlijnen, waar modernisering, rationalisering en
automatisering zeer gewenst waren. Dit leidde onder andere tot her en der
vernieuwde en verbouwde spoorwegstations (Sittard (1923), Naarden-
Bussum (1926) etc.), maar ook tot nieuwe en modernere types seinhuizen,
onderstations (transformatorgebouwen) voor de elektrificatie en vernieuwde
goederenloodsen, alsook een aantal grote infrastructurele werken. Voor de
ontwerpen van nieuwe gebouwen waren twee nieuwe spoorwegarchitecten
verantwoordelijk, te weten H. G. J. Schelling en S. van Ravesteyn, die resp.
Margadant en VVan Heukelom waren opgevolgd.
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2.2 NEDERLANDSE SPOORWEGEN 1930-1940

In de jaren 30 kwam de definitieve fusie tussen de laatste twee overgeble-
ven spoorwegmaatschappijen in Nederland tot stand: de Maatschappij tot
Exploitatie van Staatsspoorwegen (SS) en de Hollandsche 1Jzeren Spoor-
weg-Maatschappij (HIJSM). Zij vormden vanaf 1-1-1938 de NV Nederland-
sche Spoorwegen, hoewel zij al sedert 1918 een intensief samenwerkings-
verband kenden en ook al onder de naam Nederlandsche Spoorwegen
gezamenlijk opereerden.

Deze verregaande samenwerking en uiteindelijke fusie hield mede verband
met de noodzaak van de spoorwegmaatschappijen om tot modernisering en
rationalisering van het spoorwegbedrijf te komen. De concurrentie met het
gemotoriseerde wegverkeer was één van de aanleidingen, maar een andere
belangrijke drijfveer was kostenbesparing en dat uitte zich vooral in
modernisering en automatisering van de algehele exploitatie van het
spoorbedrijf, het samenbundelen van administratieve diensten en het afstoten
van sterk verliesgevende spoorlijnen.

SOCIAAL-ECONOMISCHE ASPECTEN

Begin jaren dertig had het Nederlandse spoorwegnet zijn maximale dichtheid
verkregen, met name veroorzaakt door het ongebreidelde optimisme van
lokaal opererende spoorwegmaatschappijen in de eerste decennia van de
20° eeuw. Een groot aantal van deze lijnen heeft zijn beloften echter nooit
waar kunnen maken, mede vanwege de (goedkopere) autobus en vrachtwa-
gen. De exploitatie van deze lokaalspoorwegen was doorgaans in handen van
de SS of de HIJSM. In samenwerking met de overheid zijn SS en HIJSM
medio jaren dertig overgegaan tot naasting en opheffing van diverse
lokaalspoorwegmaatschappijen, waarbij tevens een groot deel van de
onrendabele lokaallijnen opgeheven werd of slechts voor goederenverkeer
bestemd. In totaal werden in deze jaren enkele honderden kilometers spoor
buiten dienst gesteld. Daarnaast haalden de SS en de HIJSM ook de hark
door het eigen net, waarbij vele stopplaatsen en minder belangrijke haltes
werden gesloten. Met deze maatregelen werden in totaal zo’n 500 km
spoorweg en ruim 400 stations uit de reizigersdienstregeling verwijderd.

TECHNISCHE ASPECTEN

Tegelijk met deze rationaliseringen zien we onder andere de volgende
belangrijke moderniseringen plaatsvinden. In de jaren twintig werd een
begin gemaakt met de elektrificatie van het spoorwegnet. In Noord- en Zuid-
Holland wordt een groot aantal lijnen van bovenleiding voorzien. In de jaren
dertig werd het besluit genomen om ook een aantal hoofdlijnen te elektrifice-
ren ten behoeve van snelle doorgaande treinen. De elektrificatie van het
“middennet” (Amsterdam - Utrecht Arnhem, Den Haag / Rotterdam -
Utrecht en Utrecht - Eindhoven) kwam in 1938 gereed. In de oorlogsjaren
stagneerde de elektrificatie, hoewel in 1940/42 nog wel enkele korte
aansluitende lijnen onder de draad kwamen (Arnhem - Nijmegen, Breukelen
- Woerden en Utrecht - Hilversum/Amersfoort). De inzet van elektrisch
spoorwegmaterieel op de geélektrificeerde baanvakken (alsmede dieseltrac-
tie voor de (nog) niet-geélektrificeerde baanvakken) was de eerste stap naar
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SCHE STATIONS: BOSKOOP (1934)
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DE HAL VAN STATION

AMSTERDAM AMSTEL
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het terugdringen van de onderhoudsintensieve en laag-rendabele stoomtrac-
tie.

ARCHITECTONISCHE, BOUWTECHNISCHE EN
STEDENBOUWKUNDIGE ASPECTEN

Eén van de weinige spoorlijnen die nog in de jaren dertig aangelegd werden,
was de verbinding Gouda - Alphen aan den Rijn. Langs deze spoorlijn
worden twee interessante stations gebouwd die als voorbeelden van de
moderne en zakelijke tijd bij de spoorwegen gezien kunnen worden. Het
betreft de stations te Boskoop en Waddinxveen (1934), beide naar ontwerp
van H. G. J. Schelling en uitgevoerd in strakke lijnen, met grote glaspuien en
platte daken. Met name in Boskoop werd de nadruk gelegd op de stationshal
met ingang die hoger werd dan de beide vleugels van het gebouw en waarin
aan de perronzijde in fraaie belettering de naam werd aangebracht. Beide
gebouwen werden uitgevoerd in staalskeletbouw, wat vanaf de buitenzijde
zichtbaar is en waardoor de strakke belijningen van de stationsgebouwen
nog een extra accent kregen®. De gebouwen waren ook ‘modern’ in de zin
dat ze niet meer voorzagen in een (boven)woning voor de stationschef; een
principe dat in deze periode definitief verlaten werd* omdat het niet meer
noodzakelijk werd geacht dat de stationschef op het station woonde, wat
bovendien een kostenbesparing met zich meebracht.

Tegelijk met de elektrificatie-werkzaamheden in de jaren dertig werd een
aantal grote infrastructurele werken ter hand genomen met het oog op een
snelle en efficiénte treindienst. Gelijkvloerse kruisingen met het wegverkeer
werden daarom met name in de grote steden aangepakt, wat onder andere
leidde tot de spoorwegwerken Amsterdam Oost. Hierbij werd de spoorlijn
“omhooggebracht* waardoor spoorwegovergangen uit de stad verdwenen en
daarmee ook de bediening van bruggen voor het scheepvaartverkeer kwam
te vervallen. Bovendien werd een tweetal stations gebouwd naar ontwerp
van Schelling, volgens modernistische architectonische opvattingen, waarbij
het functionele aspect voorop stond: Amsterdam Muiderpoort en Amsterdam
Amstel (1938-1939). Dat laatste station trad op als vervanger van het oude
kopstation Weesperpoort, dat weliswaar gunstig gelegen aan het Weesper-
plein was, maar als kopstation in exploitatief opzicht nogal inefficiént. Het
nieuwe Amstelstation kenmerkte zich daarentegen als een doorgangsstation
tussen Amsterdam CS en Utrecht, waarbij bovendien de aan- en afvoerlijnen
van andere middelen van vervoer (tram, bus, taxi, auto en fiets) optimaal zijn
geintegreerd. Met name dit Amstelstation baarde internationaal veel opzien
en lof en zal, zoals later in deze verhandeling zal blijken, een toon zetten
voor de naoorlogse spoorwegarchitectuur in Nederland, zowel in architecto-
nisch als in stedenbouwkundig opzicht. In bouwtechnisch opzicht waren het

® De reden voor staalskeletbouw werd niet zozeer uit oogpunt van moderniteit ingegeven, als
wel vanwege de ter plaatse zeer slappe bodem.

* 0ok enkele stationsgebouwen uit de jaren twintig en vroege jaren dertig werden al niet meer
voorzien van een (boven-)woning, zoals de stations Naarden-Bussum (1928), Putten (1930)
en Kerkrade West (1934).
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Amstel- en Muiderpoortstation ‘modern’ te noemen door hun constructie van
gewapend beton voor de onderbouw en staalskeletbouw voor de opbouw,
hoewel deze technieken in de civiele bouwtechniek van de spoorwegen al
langer toegepast werden. De grote glaspuien zijn wellicht de meest in het
00g springende elementen van deze stations in hun functie van een open en
uitnodigend doorgangshuis voor treinreizigers®.

Andere belangrijke infrastructurele werken vonden plaats in Utrecht, dat als
knooppunt voor de geélektrificeerde lijnen van het Middennet iedere
gelijkvloerse kruising met het wegverkeer zag verdwijnen. Het Centraal
Station in de Domstad werd bij deze gelegenheid gemoderniseerd in een
neo-barokke vormentaal naar ontwerp van ir. S. van Ravesteyn (1938)°.
Hoewel dit station gewoon op de plek kwam van zijn voorganger, werd wel
de omgeving van het station (Stationsplein) onder handen genomen, wat
onder andere resulteerde in een betere opstelmogelijkheid voor autobussen
en taxi’s en zelfs enige bescheiden parkeerruimte voor personenauto’s.

Ook elders in het land werden, zij het op kleinere schaal, spoorwegwegwer-
ken uitgevoerd waarbij gelijkvloerse overwegen werden vervangen door
viaducten, onder andere in Gouda. Door de oorlogsdreiging moesten echter
veel plannen worden uitgesteld, zoals bijvoorbeeld het bouwen van een
spoortunnel bij Velsen en in verband daarmee het verleggen van het tracé
tussen Santpoort en Beverwijk.

Verder zien we dat in de jaren dertig overal in het land nieuwe seinhuizen
gebouwd worden die in verband staan met de verdergaande modernisering
van het seinstelsel, waartoe veel nieuwe, grotere seinhuizen, uitgevoerd in
gewapend beton, gebouwd moeten worden. Op de stations Maastricht en
Amsterdam Muiderpoort bevinden zich anno 2004 nog twee modernistische
seinhuizen naar ontwerp van resp. Van Ravesteyn. en Schelling, hoewel
beide seinhuizen inmiddels al weer jaren als zodanig buitengebruik zijn
gesteld. Hun functie werd vanaf de jaren zestig overgenomen door veel
grotere, centrale verkeersleidingsposten en de seinhuizen te Muiderpoort en
Maastricht hebben nog slechts een monumentale functie.

5 Zie: De in gebruik genomen nieuwe stations te Amsterdam, architect ir. H. G. J. Schelling
B.N.A., in: Bouwkundig Weekblad Architectura, 1939, nrs. 51 en 52, p. 469-475 en 477-482.
® Enkele maanden na het voltooien van de verbouwing brandde het station Utrecht CS
grotendeels af, waarna Van Ravesteyn een tweede ontwerp maakte (gereed in 1940) waarin
een nog grotere nadruk op gebogen gevellijnen en glaspuien gelegd werd. Bovendien
bekroonde hij het gebouw nog met enig beeldhouwwerk van Mari Andriessen. Zie ook Spoor-
en Tramwegen 1941, p. 26-28.



14

AFBEELDING 3.1
HOUTEN NOODLOKETTEN IN
STATION ROTTERDAM BEURS

(1940)

HOOFDSTUK 3 NAOORLOGSE PERIODE

Hoofdstuk 3 Naoorlogse periode

3.1 OORLOG 1940-1945

Uit het voorafgaande blijkt wel dat de belangrijkste kenmerken van de jaren
dertig bij de spoorwegen modernisering en rationalisering zijn. Deze
activiteiten zouden nog een grote navolging gekend hebben in de veertiger
jaren, ware het niet dat de Tweede Wereldoorlog deze ontwikkelingen een
dramatische wending zou geven.

Het uitbreken van de oorlog op 10 mei 1940 had als direct gevolg het
opblazen van vele bruggen, waaronder ook bijna alle spoorbruggen over de
Maas en de 1Jssel door Nederlandse manschappen, met de bedoeling de
oprukkende Duitse troepen te vertragen. De grootste schade in de eerste
oorlogsdagen werd de NS met het bombardement van Rotterdam toegediend,
waarbij de stations Deltsche Poort (DP), Maas, Hofplein en Beurs verwoest
werden, alsook grote schade gebracht werd aan het ‘luchtspoor’ door de stad.
Na de capitulatie werd de treindienst weer zo goed en zo kwaad als het ging
hervat, waarbij de vernielde bruggen al dan niet provisorisch hersteld werden
en in Rotterdam, te midden van de puinhopen, de spoorbaan hersteld werd
en de restanten van de stations op geimproviseerde wijze weer in gebruik
genomen werden. VVoor station Rotterdam Maas werd in de loop van 1940
een tijdelijk station gebouwd, dat dienst zou doen tot de reeds voor de oorlog
gemaakte plannen tot reconstructie van de spoorlijnen door Rotterdam
vastgesteld en uitgevoerd konden worden. Vanzelfsprekend zou hier pas na
de oorlog definitief over besloten kunnen worden. Ook andere geplande
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bouwprojecten moesten door de oorlogsomstandigheden tijdelijk worden
uitgesteld.

Gedurende de oorlogsjaren vond de dienstregeling wel zoveel mogelijk
doorgang, ondanks de regelmatige beschietingen van treinen en stations en
ondanks de schaarste aan brandstoffen. Op 17 september 1944 werd echter
op last van de Nederlandse regering in ballingschap vanuit Londen een
algehele spoorwegstaking afgekondigd met het doel het geallieerde offensief
(operatie Market Garden) te ondersteunen. Het Nederlandse spoorwegbedrijf
werd door de Duitsers overgenomen, voor zover het in hun belang lag. De
hierna volgende oorlogshandelingen tussen de geallieerden en de Duitsers
hadden grote persoonlijke en materiele schade tot gevolg. Bij de spoorwegen
werden vele stationsgebouwen door beschietingen en bombardementen
vernield of beschadigd. Ook andere objecten, zoals rollend materieel,
bruggen, seinhuizen, loodsen, werkplaatsen en dienstwoningen, werden niet
ontzien. Van de grote stations werden Arnhem, Nijmegen, ’s-
Hertogenbosch, Hengelo en Vlissingen vrijwel geheel verwoest. Eveneens
bleken de terugtrekkende Duitse troepen het spoorwegnet onafzienbare
vernielingen toegebracht te hebben. Met name de spoorbruggen hebben het
zwaar moeten ontgelden. Zo er in 1940 nog spoorbruggen onklaar gemaakt
werden door één overspanning op te blazen door eigen manschappen, in
1944/45 werden spoorbruggen niet zelden over hun volledige lengte door de
terugtrekkende bezetter vernield, vaak met inbegrip van de pijlers en
landhoofden. Verder kenmerkte de Duitse vernielzucht zich vooral ook in
het leegroven van werkplaatsen, magazijnen en stations. Na de bevrijding
bleek ook in welke mate de bezetter tijdens de spoorwegstaking rollend
materieel heeft afgevoerd naar het oosten. Ook bleken grote delen van het
spoorwegnet gedeeltelijk of geheel te zijn opgebroken, veelal inclusief de
bovenleiding vanwege het koper dat goed gebruikt kon worden voor de
oorlogsindustrie in het eigen land. Maar ook door handelingen van de
geallieerde troepen werden vele objecten vernield en beschadigd. Vervol-
gens laten tijdens de hongerwinter 1944/1945 vele burgers zich niet
onbetuigd om de verlaten spoorweggebouwen te strippen van alle houtwerk
teneinde thuis de kachel te kunnen stoken.

De totale materiele schade werd op 522,6 miljoen gulden geraamd’. Een na
de oorlog in opdracht van NS gemaakte fotografische inventarisatie van het
Nederlandse spoorwegnet toont een uitermate triest beeld van meedogenloze
vernielingen®

7 Zie: J. A. Faber (red.), Het Spoor, 150 jaar spoorwegen in Nederland, Utrecht/Amsterdam,
1989, p. 222.

8 Deze foto’s zijn raadpleegbaar bij Het Utrechts Archief of via de website:
http://www.hetutrechtsarchief.nl/spoorwegen.asp
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Opbouw!
Opgedragen aan stationsgebouw...

Als aanklacht jegens oorlogsleed,
symbool van wat geweld misdeed,
en overdekt met wonden,
getuig ook jij, stationsgebouw,
zoo triest en kil, zoo wreed en rauw
het aangezicht geschonden!

Maar toch: men sloeg je nimmer neer,
geen bommenregen, keer op keer,
wist jou te overmannen,
want boven alles gold de plicht,
te blijven staan, fier opgericht,
hoe zeer het ook ging spannen!

Jij wist, dat heel het vaderland
op elk N.S.-representant
als op een rots moest bouwen:
al waren vaak de slagen raak,
je hief omhoog bevrijdingszaak,
een toonbeeld van vertrouwen!

Het is voorbij, het lied is uit,
de oorlogsrazernij gestuit,
er blijft een diep bezinnen,
op wat ons de vernielingskracht
aan scherp omschreven opdracht bracht:
een nieuwe toekomst winnen!

Stationsgebouw, vernield, verminkt,
gehavend schip, dat nimmer zinkt,
jij mag tot voorbeeld strekken;
ook wij, de werkers bij N.S.,
verstaan den inhoud van de les:
ons niet te laten nekken!

Bedrijf is als bedrijf gewond,
doch aller werkkracht bleef gezond,
dus, luister nou eens even:
voor opbouw staan wij reeds gereed,
gemeenschapsplicht is, naar je weet,
te doen, wat jij zoo prachtig deed:
je beste krachten geven!

Spoorman
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3.2 NAOORLOGS HERSTEL: INFRASTRUCTUUR

Reeds 10 dagen na de bevrijding, op 15 mei 1945, reed de eerste trein in
Nederland. Speciaal voor de directie reed een stoomlocomotief met twee
rijtuigen een rondje vanaf Utrecht CS via Hilversum, Amsterdam en
Haarlem naar Rotterdam en weer terug naar Utrecht. In de daarop volgende
weken werd naarstig met het eerste herstel van de spoorweg begonnen. Om
het grootscheepse herstel van oorlogsschade goed te organiseren werd een
speciaal bedrijfsonderdeel in het leven geroepen: de N.V. Spoorwegopbouw.
In 1947 waren vrijwel alle vernielde spoorbruggen weer berijdbaar, waarbij
wel aangetekend moet worden dat het veelal om enkelsporige noodvoorzie-
ningen ging, die slechts met matige snelheid bereden konden worden. Alleen
de spoorbrug bij Rhenen werd niet meer herbouwd, aangezien de spoorlijn
Amersfoort - Kesteren niet meer van belang geacht werd.

Tegelijk met het herstel van de bruggen werd ook het herleggen van
baanvakken en emplacementen ter hand genomen. Eind 1945 was ruim 1400
km spoor weer in gebruik, een jaar later bijna 3000 en daarmee zo’n 90%
van het vooroorlogse spoorwegnet. De her-elektrificatie liet wat langer op
zich wachten door het gebrek aan koper voor de bovenleiding, maar in 1948
was het vooroorlogse elektrische net weer in bedrijf. In de daarop volgende
jaren werden andere belangrijke delen van het spoorwegnet onder de draad
gebracht, o.a. Eindhoven — Maastricht / Heerlen in 1949, Dordrecht - Boxtel
in 1950, Amersfoort —Enschede / Oldenzaal in 1951, Amersfoort — Zwolle —
Leeuwarden / Groningen in 1952, Arnhem - Zwolle in 1953 en Eindhoven -
Venlo in 1956. Tenslotte werden in 1957 de resterende hoofdspoorlijnen in
Zeeland en Noord-Brabant geélektrificeerd en in 1958 de lijn Alkmaar - Den
Helder. In totaal is dan 1614 km spoorweg geélektrificeerd; meer dan de
helft van het gehele net. Op het gebied van rollend materieel werd in de jaren

AFBEELDING 3.2

STATION NIJMEGEN IN 1945

AFBEELDING 3.3

HERSTEL VAN DE MAASBRUG BIJ

GENNEP
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van de wederopbouw op grote schaal modern elektrisch en dieselelektrisch
materieel in stroomlijnvorm in dienst gesteld, waardoor de laatste stoomlo-
comotief in 1957 definitief in het spoorwegmuseum kon worden bijgezet.
Kenmerkend voor deze jaren zijn de wekelijkse radiopraatjes van ir.
Posthumus Meyes, chef van de Reizigerdienst van de NS. In zijn rubriek ‘De
Spoorwegen Spreken’ werd iedere week weer een mijlpaal binnen het
naoorlogse herstel besproken. Deze uitzendingen waren zeer populair bij een
groot publiek vanwege de positieve berichten na een lange periode van
oorlog.

3.3 HERSTEL VAN GEBOUWEN VAN DE SPOORWEGEN

Het onderstaande overzicht geeft een beeld van de aantallen verwoeste en
vernielde spoorweggebouwen. Voor alle categorieén geldt dat van een groot
aantal totaal vernielde objecten na de oorlog geen vervanger meer is
gekomen. Hiermee worden ook stations en haltes bedoeld die na 1945 niet
meer in het spoorboekje zijn teruggekeerd.

Object Vernield Beschadigd

Stationsgebouwen 36 385
Perrongebouwen 61 398
Loodsen 38 284
Seinhuizen en blokposten 82 437
Overige gebouwen 342 1459
\Woningen 137 1120
Bruggen 175 45

AFBEELDING 3.4
STATION GOUDA: AANPASSING NA

OORLOGSSCHADE
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Het herstel van gebouwen, die direct ten dienste van de exploitatie staan, had
de hoogste prioriteit, zoals seinhuizen, werkplaatsen en locomotiefloodsen,
hoewel ook hier in de meeste gevallen met noodvoorzieningen volstaan
werd. Ook herbouw van dienstwoningen werd voortvarend ter hand
genomen, waartoe al in 1945 een standaardontwerp voor landelijk gelegen
woningen werd gemaakt’. In de stedelijke gebieden werd het meeste
personeel dat in een dienstwoning of wachtpost woonde, elders onderge-
bracht. Door automatisering van beveiliging kon een aantal seinhuizen en
wachtposten komen te vervallen. Het herstel van de stationsgebouwen leek
echter op de laatste plaats gekomen te zijn op het prioriteitenlijstje van de
Wederopbouw. Gebrek aan geld en bouwmaterialen was de belangrijkste
oorzaak hiervoor. Weliswaar werden de belangrijkste vernielde stations weer
provisorisch in gebruik genomen, voor grootschalige nieuwbouw was in de
tweede helft van de jaren veertig nog geen ruimte. Tussen de ruines van
station Nijmegen werden bijvoorbeeld noodvoorzieningen gebouwd naar
ontwerp van Schelling. In Gouda en Roosendaal werden in resp. 1948 en
1949 gedeeltelijk vernieuwde stationsgebouwen in gebruik genomen op
basis van weliswaar beschadigde, maar gespaard gebleven gedeeltes van het
station. Ook in Vlissingen (1950), Hengelo (1951), ’s-Hertogenbosch (1952)
Rotterdam Blaak (voorheen Rotterdam Beurs, 1953), Nijmegen (1954) en
Rotterdam Hofplein was feitelijk sprake van een gedeeltelijk nieuw station.

° Zie: www.lansink.tomaatnet.nl/wederopbouwdienstwoning.html.

AFBEELDING 3.5

STATION LAGE ZWALUWE (1950)
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In deze gevallen werd alleen een nieuw hoofdgebouw gemaakt, terwijl de
vooroorlogse perrons met perrongebouwen en kappen grotendeels gehand-
haafd bleven. Geheel nieuwe grote stationscomplexen als gevolg van
oorlogshandelingen werden in feite alleen in Zutphen (1952) en Arnhem
(1954) gebouwd en verder in Rotterdam (Centraal Station, 1957). In het
kleinere segment verrezen feitelijke wederopbouw-stations in Lage Zwaluwe
(1950) en Rilland-Bath (1951). In de overige plaatsen waar het station zwaar
beschadigd werd, werd volstaan met lapmiddelen (zoals in Vierlingsbeek,
Hardinxveld-Giessendam en Blerick) waarvoor later evenwel veelal nieuwe
stations gebouwd zouden worden. In andere gevallen kon worden afgezien
van een nieuw station, aangezien hervatting van de reizigersdienst niet aan
de orde kwam (zoals Woensdrecht, Baexem-Heijthuijsen en Gennep).

3.4 STEDENBOUWKUNDIGE ASPECTEN

De wederopbouw en het grootscheepse herstel van oorlogsschade bleek een
uitgelezen gelegenheid om reeds langer gekoesterde stedenbouwkundige
reconstructies ten uitvoer te brengen, ook in plaatsen waar het station zelf
niet eens zozeer van de oorlog te leiden had. In Enschede bijvoorbeeld werd
het sterk verwaarloosde stationsgebouw uit de 19° eeuw afgebroken en de
opvolger verrees enkele honderden meters oostwaarts, dichter bij het
stadscentrum en kreeg daarbij een ruim en eigentijds Stationsplein met
bijbehorend busstation. In Eindhoven werd de wederopbouw van het
stadscentrum aangegrepen om het spoor en het station meer naar het noorden
te verschuiven, zodat het te krappe centrum van de sterk gegroeide indu-
strieplaats zich kon uitbreiden. Het nieuwe spoor werd bij deze gelegenheid
over een lengte van zeven kilometer verhoogd aangelegd, zodat gelijkvloerse
spoorkruisingen verdwenen (waaronder de beruchte “Woenselse overweg’)
en het noordelijke en het zuidelijke stadsdeel door een zevental spoorviaduc-
ten beter op elkaar aangesloten werden. Tevens werd bij deze werkzaamhe-
den de spoorlijn uit VValkenswaard, die tot dan toe dwars door de stad liep,
verlegd met een grote boog naar het oosten via Geldrop. In 1956 waren de
werkzaamheden voltooid. In datzelfde jaar kwam ook het hoogspoor in
Leiden in dienst, met een nieuw station en diverse spoorviaducten. Ook dit
betrof een project dat niet in de eerste plaats door herstel van oorlogsschade
was ingegeven, maar de uitvoering vormde van een reeds langer gekoesterde
wens.

De grootste stedenbouwkundige en planologische reconstructie uit deze
jaren waren de spoorwerken in Rotterdam. Zoals reeds aangegeven was
herbouw van vrijwel alle Rotterdamse stations in en om het centrum
noodzakelijk na het bombardement van mei 1940. Deze ingrijpende
gebeurtenis was echter een uitstekende aanleiding om tot de realisering van
éen groot centraal station in Rotterdam te komen, waartoe overigens al voor
de oorlog diverse plannen gemaakt waren. Het aan de Maasboulevard
gelegen station Rotterdam Maas zou worden opgeheven en de spoorlijn uit
Gouda zou vanaf Nieuwerkerk aan de 1Jssel in noordelijke richting worden
verlegd en via de reeds bestaande westelijke ceintuurbaan het nieuwe
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Centraal Station benaderen, dat ongeveer op de plek van het oude DP-
station zou komen. De verbindingshaan tussen het goederenstation Noord en
Rotterdam Maas kon hierbij ook komen te vervallen. Aanvankelijk was er
ook sprake van het “Rotte-tracé”, waarbij de spoorlijn uit Gouda vanaf het
goederenstation Noord in zuidwestelijke richting over een betonnen viaduct
langs de Rotte het Centraal Station aan de oostzijde bereikte, maar om
financiéle redenen werd hiervan afgezien. Op 4 oktober 1953 werd het
nieuwe tracé in gebruik genomen, waarbij ook de nieuwe halte Rotterdam
Noord in dienst kwam en het station Rotterdam Maas kwam te vervallen.
Het Centraal Station was toen echter nog in het geheel niet gereed, maar het
eerste nieuwe en verhoogde perron kon al wel in gebruik worden genomen.
In verschillende etappes zouden tot 1959 de verschillende nieuwe en
vernieuwde perrons in gebruik komen. Het hoofdgebouw werd op 21 mei
1957 geopend. De overige verwoeste stations in Rotterdam (Beurs, Hofplein
en Zuid) kregen in de loop van de jaren vijftig nieuwe gebouwen.

Een volgende fase van de Rotterdamse spoorwerken betrof de aanleg van
een verhoogde en viersporige baan richting Schiedam, waarbij de bruggen
over de Delfhavense Schie (1959) en het station te Schiedam (1963) geheel
vernieuwd werden.

In de periode waarin het herstel van oorlogsschade grotendeels voltooid
werd en de eerder genoemde projecten rond spoorwegverhogingen in volle
gang waren, werd voorts de aandacht gericht op een aantal belangrijke
vernieuwingen, onder andere voor de stations Venlo, Almelo, Schiedam en
Tilburg. De belangrijkste reden voor deze vernieuwingen was gelegen in de
wens om de verouderde en weinig doelmatige 19° eeuwse gebouwen te
vervangen door meer efficiénte “doorgangshuizen” die beter berekend zijn
op het verwerken van steeds grotere aantallen reizigers, die bovendien door
de frequentere en betere dienstregeling niet meer langdurig in wachtkamers
of restauraties hoefden te vertoeven. Ook voor de kleinere en middelgrote
stations waren dit overwegingen om tot vernieuwingen over te gaan, zoals in
Den Helder (1958), Hardinxveld-Giessendam (1958), Driebergen-Zeist

AFBEELDING 3.6
SCHETS VAN DE SPOORWEGVER-

BINDINGEN VAN ROTTERDAM
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AFBEELDING 3.7
STATION SANTPOORT NOORD
(1958), GEBOUWD NAAR
AANLEIDING VAN DE AANLEG VAN

DE VELSERTUNNEL
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(1962) en Zevenaar (1962). Een ander aspect dat tot stationsbouw leidde
waren suburbanisatie en forensisme, wat leidde tot het stichten van een
aantal stations in buitenwijken van grotere plaatsen (zoals De Riet bij
Almelo (1957), Soestdijkerstraatweg in Hilversum (1952), Arnhem
Velperpoort (1953), Vlaardingen Oost (1956) en Leiden Lammenschans
(1961), maar ook tot het openen van haltes in snelgroeiende kernen, zoals
Rijswijk , Etten-Leur en Zoetermeer (alle in 1965). In veel gevallen
betroffen dit overigens in feite heropeningen van jaren eerder gesloten haltes
die toen van te weinig belang waren om gehandhaafd te blijven. Ook de
snelle groei van sommige steden kon een overweging zijn om het hoofdstati-
on ook voor aan de achterzijde gelegen stadswijken toegankelijk maken,
zoals in Haarlem, Hilversum en Arnhem.

Een van de belangrijkste infrastructurele bouwprojecten in de tweede helft
van de jaren vijftig was de aanleg van de Velser spoortunnel (opening in
1957). Door deze tunnel kon de spoorbrug over het Noordzeekanaal bij
Velsen komen te vervallen, wat zowel voor de scheepvaart als het treinver-
keer een bottle-neck minder betekende. Hiervoor moest wel het tracé tussen
Santpoort Noord en Beverwijk een stuk oostwaarts verschoven worden, wat
een minder goede aansluiting voor Velsen en IJmuiden op het spoornet
betekende. Deze spoorwerken brachten geheel vernieuwde stations in
Santpoort Noord (1958) en in Beverwijk (1960) met zich mee, alsook de
stichting van de nieuwe halte Driehuis Zuid (1957).

Ook de knelpunten met het gewone wegverkeer worden steeds nijpender,
wat tot de aanleg van vele ongelijkvloerse spoorwegkruisingen door het
gehele land leidde.

Andere grote bouwprojecten in deze periode waren het 8oo meter lange
spoorviaduct door Delft en de aanleg van het hoogspoor door Heemstede-
Aerdenhout (1958) en Tilburg (1960-1965), wat voor deze laatste twee
gevallen ook geheel vernieuwde stationsgebouwen betekende.
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3.5 ARCHITECTONISCHE ASPECTEN

ARCHITECTEN

De bouw van nieuwe stationsgebouwen in de periode 1940-1965 kwam een
beperkte groep van vier (vaste) architecten toe. De ontwerpen voor de
wederopbouw van de verwoeste spoorweggebouwen waren van de hand van
de reeds lang bij de spoorwegen werkzame architecten ir. S. van Ravesteyn
enir. H. G. J. Schelling. In de loop van de jaren vijftig werd hun taak
overgenomen door de nieuw aangetreden architecten ir. K. van der Gaast en
(vanaf 1960) ir. C. Douma. Aangezien alle vier architecten een duidelijk
eigen stempel gedrukt hebben, zullen zij vanuit architectonisch oogpunt
achtereenvolgens afzonderlijk behandeld worden. Naast deze vier vaste
architecten waren incidenteel of kortstondig nog enkele andere architecten
voor NS actief. Hun rol is ondergeschikt, behoudens die van dr. ir. W. B.
Kloos die in de jaren vijftig een tweetal types standaardstations ontwierp.

AFBEELDING 3.8

STATION VLISSINGEN

STATIONSGEBOUWEN VAN IR. S. VAN RAVESTEYN

Het meest kenmerkend voor de naoorlogse Van Ravesteyn waren de op
Italiaanse Barok geinspireerde stationsgebouwen. In deze vormentaal had hij
al voor de oorlog uitbundig geéxperimenteerd, onder andere bij het nieuwe
Utrecht CS (1938, na brand gewijzigd in 1939/40), waarin de gebogen
gevellijnen het gebouw tot een dynamisch geheel maakten. In zijn naoorlog-
se gebouwen zien we echter dat deze dynamiek sterk teruggedrongen werd
ten gunste van een wat meer behoudender neoclassicistische architectuur.
Dit leidt naar een ander kenmerk van Van Ravesteyn’s architectuur: de
sterke silhouetwerking, met name d.m.v. architectonische details die de
daklijsten accentueren en de toepassing van beelden. Het meest duidelijk
komen we dit tegen bij het (inmiddels gesloopte) station te Gouda (1949),
waar het oorspronkelijk 19° eeuwse, maar in de oorlog zwaar beschadigde
gebouw grotendeels gehandhaafd werd. De niet meer benodigde chefswo-
ning op de bovenverdieping maakte echter plaats voor een brede dakrand
met sierlijst waarop een aantal beelden van de Utrechtse beeldhouwer Jo
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AFBEELDING 3.9

STATION 'S-HERTOGENBOSCH

(1952)

AFBEELDING 3.10

STATION NIJMEGEN, GEZIEN

DOOR EEN ARCADE-BOOG

HOOFDSTUK 3 NAOORLOGSE PERIODE

Uiterwaal, voorstellende de vier industrieén van Gouda, geplaatst werden en
boven de ingang een tweetal leeuwen die de stationsklok flankeerden. Van
Ravesteyn zette de reeds voor de oorlog ingezette samenwerking met deze
beeldhouwer door en we zien de versierende sculptuur bij meerdere stations
terugkomen, zoals in Roosendaal (1949), Vlissingen (1950) en ’s-
Hertogenbosch (1952, gesloopt in 1995).

Een ander opvallend aspect aan Van Ravesteyn’s architectuur is de ‘plein-
vorming’ waarmee hij het stationsgebouw een geheel liet worden met het
voorliggende stationsplein, waarbij de zich uitstrekkende muren met arcaden
en colonnades tevens dienden om een duidelijke scheiding te weeg te
brengen tussen het autobusstation (zoals in ’s-Hertogenbosch) of het
goederenemplacement (zoals in Roosendaal en Nijmegen). Ook deze
arcaden en colonnades werden steevast voorzien met beeldhouwwerk van
Uiterwaal.

De architectuur van de genoemde stations van Van Ravesteyn, laat zich
maar moeilijk in een van de gangbare architectuurstromingen van het
midden van de 20™ eeuw inpassen. Hoewel het wat behoudende karakter
van de totnogtoe beschreven stations van Van Ravesteyn eerder voor een
raakvlak met de Delftsche School dan met het Functionalisme lijkt te pleiten,
valt de uitbundigheid met zuilengaanderijen en allegorische verbeeldingen
hier weer minder goed mee te rijmen. Van Ravesteyn lijkt te veel metropoli-
tisch en te veel “Italiaans’ te zijn geworden om zich overtuigd tot het kamp
van de Delftsche School te kunnen bekeren. Toch heeft hij wel degelijk
elementen van deze stroming in zich opgenomen; hetzij door de tijdsgeest
van de wederopbouw, waarin de plechtige maar bescheiden architectuur
onder leiding van Grandpré Moliére hoogtij vierde, hetzij door zijn eigen
opvatting dat met name bouwkunst voor de buitengebieden een “nederig” en
vooral landelijk karakter diende te hebben. Dit zien we dan ook terug bij
twee Kleine stationsgebouwen die Van Ravesteyn begin jaren *50 bouwde in
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Zuidwest-Nederland: Lage Zwaluwe (1950, gesloopt in 2001) en Rilland-
Bath (1951). De eerste heeft vooral door de iets geknikte kap en de venster-
vormen een boerderijachtig karakter, terwijl de tweede geént is op het uiterst
bescheiden type arbeiderswoning dat VVan Ravesteyn ontwierp in 1946 voor
het personeel van de dienst van Weg en Werken van NS.

= . :
- : - | AFBEELDING 3.11
STATION RILLAND-BATH: DELFTSE

SCHOOL

Tenslotte liet Van Ravesteyn nog een derde, geheel ander gezicht zien bij de
spoorwegwerken in en rond Rotterdam. De vijf stationsgebouwen die hij
voor deze stad ontwierp, zijn in de stijl van de Nieuwe Zakelijkheid. Dat was
de nadrukkelijke wens van het Rotterdamse gemeentebestuur, dat de
theatrale vormentaal die Van Ravesteyn elders bezigde, niet geschikt vond
voor de moderne en actieve havenstad™®. Het eerste station dat in deze reeks
gereedkwam, was Rotterdam Noord: een compact gebouw, bestaande uit
blokvormige bouwdelen waarin een trappenhuis en een liftschacht naar de
hooggelegen perrons voeren en waartussen het plaatskaartenkantoor op
maaiveldniveau gesitueerd werd. Opvallend waren ook de fraaie beletterin-
gen (de stationsnaam, inmiddels weer verwijderd) op de gevels en de ronde
vensteropeningen in de uit gele verblendsteen opgetrokken gevels. Tot het
stationscomplex behoorden ook nog een 30 meter lange abri op het eerste
perron met krantenkiosk en koffiebuffet alsmede een bescheiden plaatskaar-
tenkantoor op het tweede perron met eigen toegangstrap en een gesloten
wachtgelegenheid, maar al deze bijgebouwtjes zijn in de loop der jaren weer
gesloopt. Station Rotterdam Noord leek nog het meest terug te verwijzen
naar Van Ravesteyn’s vooroorlogse oeuvre.

0 Een presentatie van foto’s van een vroeg ontwerp voor Rotterdam CS in het tijdschrift
Bouw in 1950 (23-12-1950, p. 867) toont een nog ‘Van-Ravesteyniaans’ en neobarok ontwerp
voor “Rotterdams nieuwe station DP” (DP = Delftse Poort; de naam Rotterdam CS kwam pas
met het daadwerkelijke, vanaf 1954 te bouwen station in zwang.
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AFBEELDING 3.12

STATION ROTTERDAM NOORD

Moderner werden echter de stations Hofplein (1954, gesloopt in 1990) en CS
(1954-1957), waarbij de eerstgenoemde een verkleinde uitvoering van de
tweede lijkt. Bij beide gebouwen was de grote glazen voorgevel opvallend
waarachter zich de ruime stationshal uitstrekte. Bij het station Hofplein, dat
gelegen was aan het einde van een ‘buitenom’ spoorlijn uit Den Haag, deed
zich de merkwaardige situatie voor dat de spoorlijn van CS naar Dordrecht
het stationscomplex van Hofplein als het ware doorsneed, zonder dat er
echter een opstapmogelijkheid was voor de treinen op deze spoorlijn. De
doosvormige ontvangsthal van Hofplein lag voér het spoorviaduct (zijde
Hofplein) terwijl de perrons voor de stoptrein richting Pijnacker en Den
Haag achter het spoorviaduct gelegen waren. Door de aanleg van de
Willemsspoortunnel voor de spoorlijn richting Dordrecht rond 1990 moest
het ontvangstgebouw van Hofplein gesloopt worden en resten nu alleen nog
de onttakelde perrons op het oude ZHESM-viaduct van de spoorlijn richting
Pijnacker.

Het ontvangstgebouw van Rotterdam CS kreeg een soortgelijke maar veel
grotere, doosvormige ontvangsthal (46 meter breed) met een glazen voorpui
die omlijst werd door een band van zwart, gepolijst Zahbasaltlava. De pui
werd door aluminium profielen verdeel in vakken van ongeveer vier meter in
het vierkant, waarvan een achttal uit decoratieve overwegingen een soort
horren kreeg, gemaakt van aluminium buisprofiel. In het midden van de
glaspui kwam een grote stationsklok.

Aan weerszijden van de hal strekten zich lange zijvleugels uit in een
lichtgebogen vorm, waarmee Van Ravesteyn op zijn manier het voorgelegen
stationsplein ‘omarmde’. De gevels van de vleugels werden bekleed met
platen wit, Beiers graniet. Achter de zich naar voren buigende zijvleugels
was vervolgens weer (beperkte) ruimte voor parkeerplaatsen, autobussen en
een toegang tot de fietsenkelder.
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AFBEELDING 3.13

ROTTERDAM CS

Boven de doorgangen aan het uiteinde van de vleugels werden abstracte
sculpturen van kalksteen in de stijl van Henry Moore geplaatst, naar ontwerp
van Van Ravesteyn’s medewerker J. H. Baas''. Omwille van de silhouet-
werking kreeg het station in afzonderlijke neonletters de tekst CENTRAAL
STATION op de dakrand. De ingangen werden gemarkeerd door korte, naar
voren geplaatste V-vormige luifels en bovendien gemarkeerd door twee 18
meter hoge pylonen die tevens als vlaggenmast dienst konden doen.
Opvallend aan Rotterdam CS is verder de suggestie van een viertal verdie-
pingen in het bovengelegen kantorengedeelte. In werkelijkheid zijn dit maar
twee verdiepingen, maar door een horizontale scheiding van de beide
vensterstroken in dubbele stroken wilde Van Ravesteyn een groter bouwvo-
lume suggereren met het oog op de omringende hoge kantoorbebouwing,
onder andere die van het Groothandelsgebouw.

Ondanks de gewenste strakke vormentaal zijn bij Rotterdam CS nog zeker
enkele typerende Van Ravesteyn-kenmerken aan te wijzen, onder andere het
uit drie golfvormige gewelven bestaande plafond van de stationshal. Andere
in het oogspringende elementen van het nieuwe stationscomplex waren de
zes perrons, die geen doorgaande overkapping kregen, maar vlindervormige,
langgerekte kappen op elk afzonderlijk perron. Deze kappen, die over hun
volledige lengteas gedragen werden door een aantal pylonen, waren door
hun gewelfde vorm in feite een voortzetting van de drievoudige gewelfvorm
van het plafond van de stationshal.

Y pe westelijke doorgang is recent in verband met het doortrekken van de ondergrondse
metrosporen richting Blijdorp (Randstadrail) gesloopt. De sculptuur van Baas lijkt echter
voorlopig bewaard te blijven.
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AFBEELDING 3.14

HAL VAN STATION ROTTERDAM CS

IN 1957
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Aan de noordzijde (Blijdorpzijde) kreeg het stationscomplex nog een apart,
langgerekt en laag toegangsgebouw dat ook de nodige voorzieningen kreeg,
zoals loketten, een bagageafdeling, een douaneafdeling (voor expresgoed) en
nog een tweede rijwielstalling.

De andere in Rotterdam gebouwde stations door Van Ravesteyn waren
Rotterdam Bergweg (1960) en Rotterdam Zuid (1958, gesloopt in 1988),
terwijl ook Rotterdam Blaak (1953, gesloopt in 1974/1993) nog hierbij
gerekend kan worden, maar dit betrof meer een wijziging van het reeds
bestaande (deels tijdens de oorlog verwoeste) stationsgebouw.

Van het oeuvre van Van Ravesteyn is overigens een opvallend groot
gedeelte inmiddels gesloopt. Van zijn vooroorlogse stations is zelfs helemaal
niets gespaard gebleven en ook van de vele dienstgebouwen die Van
Ravesteyn ontworpen heeft voor de spoorwegen is het meeste inmiddels
gesloopt. Ook van de gebouwen die Van Ravesteyn vanuit zijn particuliere
ontwerppraktijk gebouwd heeft is veel gesloopt of danig verminkt door
verbouwingen™.

STATIONSGEBOUWEN VAN IR. H. G. J. SCHELLING

“Het station is (...) langzamerhand van zijn bedoeling om indruk te maken
teruggekomen. Het is nu de taak van de architect dit gebouw voor de reiziger
aantrekkelijk te maken. Hij moet trachten de juiste architectonische
expressie voor het stationsgebouw te vinden”*®. Deze stelling schreef ir. H.
G. J. Schelling in één van zijn geschriften waarin hij zijn visie op het

2 Een ontwerp van Van Ravesteyn dat echter zeer gaaf is gebleven, inclusief vele interieur-
onderdelen is zijn eigen woonhuis in Utrecht (Prins Hendriklaan 112) uit 1932-1934.

B yit; Vijf en twintig jaren Stationsbouw, ir. H. G. J. Schelling, in: Spoor- en Tramwegen, nr.
14, 9 juli 1953, p. 253.
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moderne station uiteenzet. Dat Schelling een grote betrokkenheid voelde bij
een zakelijk en functioneel stationsgebouw, bleek al wel uit zijn vooroorlog-
se ontwerpen voor het Amstel- en Muiderpoortstation te Amsterdam.
Curieus wordt deze stelling wel als men hem vergelijkt met Schellings
directe collega Van Ravesteyn en diens theatrale, met beeldhouwwerk
gelardeerde ‘facadearchitectuur’. Beide architecten konden niet altijd even
goed door één deur en het lijkt erop dat Schelling met zijn geschriften over
moderne stationsarchitectuur een onderhuidse polemiek wilde voeren met
Van Ravesteyn ter verdediging van zijn eigen visie."* Zoals Van Ravesteyn
het beeldhouwwerk van groot belang achtte voor de architectonische
expressie, leek Schelling vooral iets met zuilen en colonnades te hebben,
omdat volgens hem “de zuil feitelijk het meest wezenlijke, het sterkst
sprekende onderdeel van een gebouw” is.”

AFBEELDING 3.15
LOKETTENFRONT STATION

ENSCHEDE (1950)

Ook leek Schelling herhaaldelijk het veranderde en steeds doelmatiger
gebruik van het stationsgebouw te willen onderstrepen. “Het station heeft
niet meer de allure van representatie, maar dient uitsluitend voor de
ontvangst van reizigers, het kopen van plaatsbewijzen en het behandelen van
bagage™*® De grootste nadruk moest volgens Schelling dan ook op de hal
gelegd worden, echter niet door een grote omvang van die hal, maar door
openheid, contact met de omgeving. Glas was dan ook een belangrijk
element voor de stationshal.

¥ Zie bijvoorbeeld ook de vijfdelige reeks artikelen “Nieuwere Spoorwegstations” door ir. H.
G. J. Schelling, in Spoor- en Tramwegen, 1958, pp. 69-71, 88-91, 104-107, 121-123, 134-136.
15 Uit: Nieuwere Spoorwegstations, ir. H. G. J. Schelling, in: De Ingenieur (Bouw- en
Waterkunde), 64° jrg. No. 12 (20 maart 1953), p. B 65.

18 yit: Vijf en twintig jaren Stationsbouw, ir. H. G. J. Schelling, in: Spoor- en Tramwegen, nr.
14, 9 juli 1953, pp. 252/253.



30

AFBEELDING 3.16

STATION ENSCHEDE (MEI 1999).
INMIDDELS IS HET AANZIEN VAN
HET GEBOUW ENIGSZINS
GEWIJZIGD DOOR DE TOEVOEGING

VAN EEN NIEUWE INGANG

HOOFDSTUK 3 NAOORLOGSE PERIODE

Voorts diende er in de hal een grote mate van rust en orde te heersen om de
van nature gehaaste en onrustige reiziger optimaal te ontvangen®’. Als
voornaamste uitwendige herkenningsteken diende de klok, die bij voorkeur
op een hoge ranke toren geplaatst diende te worden (’s avonds verlicht) die
daarmee aangeeft “Hier is het station”. Voorts moest de buitenzijde van het
gebouw “vooral soberheid en ingetogenheid”® laten blijken. Met deze
uitspraak leek Schelling definitief afstand te willen nemen met de exuberante
facade- en beeldenarchitectuur van Van Ravesteyn en hoewel beide heren
hun kantoor hadden in het 3° Administratiegebouw van de NS te Utrecht, is
het wellicht voorstelbaar waarom Schelling uitsluitend na 1945 nog in de
overwegend protestantse noordelijke helft van Nederland bouwde en Van
Ravesteyn voornamelijk juist in de katholieke zuidelijke helft van het land.

Meer nog dan Van Ravesteyn maakte Schelling gebruik van beton. Schelling
liet echter ook het beton ‘voor zichzelf spreken’ en maakte er geen imitatie
natuursteen van zoals Van Ravesteyn diverse malen deed. De voorkeur voor
pure betonarchitectuur had Schelling met name ontwikkeld vanuit zijn
bewondering voor de Franse architect Auguste Perret en diens volgeling, de
Zwitser Denis Honegger. Anderzijds heeft het gebruik van beton ook alles te
maken met de materiaalschaarste in deze periode van wederopbouw, waarin

o Schelling voegde hier nog aan toe: “Het is tevens van groot belang, in deze hal geen
afleidende reclame aan te brengen, omdat reclame steeds door bizarheid of door zucht om
zoals het heet “de blik te vangen” wil opvallen. Dit is ook de reden, waarom ik in deze
ontvangruimte alle speciale “versiering” zou willen vermijden. De hal is dunkt mij bij uitstek
de plaats, waar de architectuur “haar eigen versiering” moet zijn”; uit: “Nieuwere Spoorweg-
stations”, door ir. H. G. J. Schelling, in: De Ingenieur (Bouw- en Waterkunde), 64° jrg. No.
12, (20 maart 1953), pp. B 65-66.

18 «Nijeuwere spoorwegstations V, door ir. H. G. J. Schelling, in: Spoor- en Tramwegen, 24
april 1958, p. 136.
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beton veruit het goedkoopste en meest voorhanden zijnde bouwmateriaal is.
Andere redenen van Schelling om voor beton te kiezen lagen in de grotere
brandveiligheid en de geringere onderhoudskosten.

Het eerste naoorlogse station bouwde Schelling te Enschede, waar het sterk
vervallen en niet gunstig gesitueerde 19° eeuwse stationsgebouw volgens
NS-president-directeur F.Q. den Hollander met grote spoed vervangen
diende te worden. Het grootste gedeelte van de betonelementen waaruit het
station Enschede is opgetrokken, werd zo veel mogelijk in fabrieken
geprefabriceerd. De overige delen moesten ‘op het werk’ worden gestort,
waarbij Schelling op ingenieuze wijze op het schaarse hout voor de bekisting
wist te besparen door bepaalde betonelementen zelf als bekisting te
gebruiken. De wandplaten, waarmee grote delen van het interieur bekleed
werden, waren van cement, vermengd met (oorlogs)puin dat duidelijk
herkenbaar aan de oppervlakte zichtbaar is. Door met verschillende soorten
puin te mengen (gele en rode baksteen- of blauw dakpannengruis en bruin
puin van gresbuizen), wist Schelling hierin diverse tinten te bereiken. Voor
het exterieur gebruikte Schelling betonplaten die door zandstralen een
speciale oppervlaktetextuur verkregen. Hierbij liet hij met opzet de randen
over een breedte van twee centimeter onbewerkt en dus scherp en kantig
door ze tijdens het stralingsproces met hoekijzers af te schermen. Deze
methode had Schelling overgenomen van de Zwitserse architect Honegger
wiens Universiteitsgebouw te Fribourg (1938-1941) hij had bezocht™.

AFBEELDING 3.17

STATION ZUTPHEN

Het meest karakteristiek aan de betonarchitectuur waren wellicht de
vierkante elementen waarmee het betonskelet ingevuld werd: de sluitstenen
of “claustra’s. Deze claustra’s, die in allerlei open en halfopen variaties
voorkomen, werden qua maatvoering aangepast aan het modulaire stramien
waaruit het betonskelet was samengesteld. Dit stramien bestond uit

19 Zie ook: http://www.civitas.ch/index.php?doc681
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vierkanten van 5.25 x 5.25 meter (of delen daarvan), waarin precies 10 x 10
claustra’s passen. Zij werden hét beeldbepalende element aan Schellings
stationsarchitectuur en verleenden zelfs de meer gesloten geveldelen van het
station een zekere openheid, doordat ze ook zelfs tegen dichte wandplaten
werden gezet. Voor het overige verleenden de claustra’s het gebouw een
transparant en licht karakter en gaven in samenwerking met de slanke
betonnen colonnades het stationsgebouw een algehele ritmiek die voor
Schelling de optimale architectonische expressie vormde.

Enkele jaren geleden werd overigens het station Enschede ingrijpend
verbouwd, waarbij als eigentijdse toevoeging een nieuwe ingangspartij aan
de zuidgevel geplaatst werd, waarbij reizigers via een luchtbruggetje naar de
stationshal geleid worden, dver de daar onderdoorlopende hellingbaan van
de fietsenkelder. Deze verbouwing werd weliswaar met eerbied voor
Schellings architectuur uitgevoerd, maar de hedendaagse invulling van de
stationshal door vele winkeltjes met reclames, lichtbakken en een hun soms
‘schreeuwerige’ huisstijl, druisen lijnrecht in op Schellings opvatting van de
stationshal als oase van rust en orde.
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Het modulaire systeem waarin het station Enschede gebouwd werd, leende
zich uitstekend om ook in andere stationsontwerpen toe te passen en we zien
dan ook een in meer of mindere mate verwantschap in bouwstijl en —wijze
met de overige door Schelling ontworpen stations in deze periode: Hengelo
(1951), Zutphen (1952), Leiden (1953, gesloopt in 1993) en Arnhem (1954).
Dat laatste station kreeg ook een bijzondere achteringang met een eigen
ontvangstgedeelte met plaatskaartenkantoor (ingang Sonsbeekzijde) Door de
hoge ligging aan de Amsterdamseweg sloot deze entree niet aan op een
perrontunnel, maar op een grotendeels glazen luchtbrug die via trappen met
de perrons in verbinding kwam te staan. De hal van het ontvangstgebouw
werd zeshoekig, steunde deels op het talud en deels op betonnen kolommen
en kreeg een koepelvormig dak dat het geheel een bijna sacrale sfeer
verleende.
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AFBEELDING 3.19

STATION ARNHEM VELPERPOORT

STATIONS VAN IR. K. VAN DER GAAST

Het bouwbureau van de spoorwegen kreeg in 1950 versterking in de persoon
van de jonge architect K. van der Gaast, die van meet af aan een sterke
voorkeur voor gladde en moderne materialen aan de dag legde en bovendien
het functionele aspect van het station als ‘doorgangshuis’ in een eigen open
en uitnodigende architectuur wist te vertalen. Aanvankelijk voerde VVan der
Gaast enkele Kkleinere projecten uit, zoals de haltegebouwtjes Rheden (1952)
en Arnhem Velperpoort (1953) en enkele stationsaanpassingen (ingangsge-
bouwen aan de achterzijde van het station) in Haarlem (1952) en Hilversum
(1954). In 1953 reeds promoveerde hij tot chef van het architectenbureau
van NS, mede geholpen door het feit dat zowel Schelling als Van Ravesteyn
de pensioengerechtigde leeftijd naderden. Maar het zegt ook zeker wat over
het talent van de jonge architect en het vertrouwen dat de NS-directie in hem
stelde.

AFBEELDING 3.20

STATION EINDHOVEN
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In 1954 kreeg Van der Gaast de grote opdracht voor het nieuwe station te
Eindhoven, waarmee door Van Ravesteyn overigens al een begin was
gemaakt (tunnel en viaducten). Toch is het evident dat VVan der Gaast zich
meer verwant voelde met de architectuuropvattingen van Schelling. Met
name het ‘uitnodigende’ karakter van het stationsgebouw voerde Van der
Gaast hoog in het vaandel, evenals het functionele aspect van het station als
doorgangshuis voor reizigers. Decoratie met sculpturen en facadearchitec-
tuur waren bij Van der Gaast niet aan de orde.

Op het eerste gezicht lijkt het in 1956 geopende stationsgebouw te Eindho-
ven een grote, maar eenvoudige platte doos te zijn, waarvan meteen de
vrijwel geheel glazen, 46 meter brede voorgevel opvalt en daarboven het iets
omhoog krullende dak. Achter de volle breedte van deze glaspui kwam het
stationsrestaurant dat op een vide aan de voorzijde van de hal geplaatst werd.
Onder dit restaurant werden, enigszins terugliggend, de ingangen gesitueerd
die daardoor niet bepaald opvielen. Eenmaal in het station trof de reiziger
direct voor zich de loketten voor plaatsbewijzen en bagage aan. Boven de
loketten werden langs gaanderijen op twee verdiepingen de toegangen tot
kantoren en dienstvertrekken gesitueerd. De hoge hal toonde verder
onverbloemd de betonconstructie die het dak, bestaande uit geprefabriceerde
beton-segmentbalken systeem ‘Kwaaitaal’, van het gebouw draagt. Ook aan
de buitenzijde vallen diverse geprefabriceerde betonelementen op. De ronde
ramen in de zijgevels van het gebouw, het sierbeeldhouwwerk (reliéfs van
Willy Mignot) bij de in- en

uitgangen en de colonnade aan de westzijde van het station verraden
overduidelijk nog de invloed van Van Ravesteyn. Een overeenkomst met het
toen nog in aanbouw zijnde Rotterdam CS is zeker aanwijsbaar, ook gezien
de frontaal tegenover de ingang geplaatste lokettenrij met daarnaast de
wellicht wat krappe toegang tot de perrontunnel waarboven een glas-
appliguéraam naar ontwerp van Lex Horn. Als ‘landmark’ kreeg het station
nog een 25 meter hoge uurwerktoren, die, zoals gebruikelijk, ook de
rookkanalen bevatte. De drie perrons kregen over een langte van 150 meter
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een grote, gedeeltelijk glazen overkapping met een stalen geraamte en op de
perrons kwamen drie afzonderlijke gebouwtjes met wachtruimtes en een
buffet, alsmede nog een afzonderlijk personeelsverblijf op het middelste
perron

Ook naar ontwerp van Van der Gaast waren de nieuwe Douane- en Van
Gend & Loos-loods en het VVV-kantoor, gelegen tussen het hoofdgebouw
en het eveneens nieuw te bouwen stationspostkantoor.
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Gaande de jaren vijftig realiseerde Van der Gaast een visie waarbij openheid
en transparantie voorop staan en waarbij een alles overkoepelende en tot een
eenheid smedende overkapping onontbeerlijk werd. Zo bestond het in 1956
geopende station Amsterdam Sloterdijk vooral uit een hoge glazen kap die
zich als een ‘paraplu’ over het Stationsplein uitstrekt en waaronder diverse
gebouwtjes voor plaatskaarten/wachtkamer en rijwielstalling onderdak
vonden, alsook een directe doorgang naar de perrons. Ook het gebruik van
moderne, gladde materialen zoals verblend- en strengpersteen en tegelstrips,
waren kenmerkend voor Van der Gaast: het gladde, geen weerstand biedende
en niet absorberende oppervlak van deze materialen bevorderde met name in
gevoelsmatig opzicht de vlotte doorstroom van horden reizigers en was
bovendien gemakkelijk te onderhouden en te reinigen. We zien dan ook dat
deze bouwmaterialen bijna standaard in vele van zijn in de jaren vijftig
ontworpen gebouwen toegepast werden. Het stationsgebouw te Sloterdijk
werd in 1985 gesloopt als gevolg van de aanleg van de Westtak van de
ringspoorbaan rond Amsterdam.

In de tweede helft van de jaren vijftig ontwierp Van der Gaast een drietal
stationsgebouwen die qua opzet zeer verschillend zijn, maar een grote
onderlinge gelijkenis vertoonden wat betreft materiaalgebruik en construc-
tiewijze. Het betreft hier de stationsgebouwen Vlaardingen Oost (1956),
Oldenzaal (1957) en Hardinxveld-Giessendam.(1958) Het eerstgenoemde
gebouw te Vlaardingen werd een complex dat uit twee hoofddelen bestaat:
een ontvangstgebouw met loketten en rijwielstalling op pleinniveau en een
perrongebouw op de (verhoogde) spoorbaan. Deze twee bouwdelen werden
via twee tunnels, een lift en een trap met elkaar verbonden.
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Station Oldenzaal werd een langgerekt gebouw met een relatief grote
restauratie, waartoe de keuken en de magazijnen in het souterrain onderge-
bracht werden. Door dit souterrain werd het gehele gebouw als het ware op
perronniveau getild waardoor het overigens platte en verdiepingsloze
gebouw net dat tikje monumentaliteit kreeg waardoor het niet in zijn
omgeving dreigde te “verdrinken’. Als extra accent kreeg het gebouw nog
een 17 meter hoge, tweepotige uurwerktoren pal voor de bordestrap van de
hoofdingang.

Hardinxveld-Giessendam werd eveneens een langgerekt en plat gebouw en
werd net als Oldenzaal op perronhoogte geplaatst, echter zonder souterrain.
Als monumentale blikvanger kreeg het gebouw een zeer brede bordestrap en
werden de borstweringen van het gebouw bekleed met stukken gebroken
kwartsietsteen.

Alle drie genoemde stationsgebouwen kenmerken zich door een systemati-
sche betonconstructie van dwars op lengterichting van de spoorlijn geplaats-
te betonportalen die tevens het breed overstekende luifeldak ondersteunen.
De dakranden werden afgewerkt met een (geprefabriceerde) betonnen
sierlijst. Als invulling van het betonskelet diende steevast in stalen kozijnen
gevatte raampartijen en voor de gesloten gedeeltes de gladde, gele verblend-
steen. De toegangsdeuren werden gevat in een vierkant, betonnen portaal.
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Met name de stations Oldenzaal en Hardinxveld-Giessendam kenmerken
zich door vele details in het materiaalgebruik, onder andere met in stijl
uitgevoerde ronde bloembakken, kleine mozaiektegeltjes in het portaal
(Hardinxveld) en een fraai tongewelf, bezaaid met ronde glasstenen bij wijze
van plafond voor de stationshal (Oldenzaal). Het verschil in rijkdom aan
detaillering tussen Vlaardingen Oost enerzijds en Hardinxveld-Giessendam
en Oldenzaal anderzijds is waarschijnlijk gelegen in het feit dat Vlaardingen
Oost vooral als forensenstation bedoeld was en de andere twee stations ook
een representatieve functie kenden door respectievelijk de ligging tegenover
het raadhuis (Hardinxveld) en de hoedanigheid van grensstation (Oldenzaal).

INGEN OOST
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Een grote glazen voorpui, die behalve een venster op de stad voor aanko-
mende reizigers, ook een uitnodigend gebaar voor vertrekkende reizigers
moest zijn, was het meest karakteristieke element van het nieuwe station te
Venlo dat in 1958 geopend werd. Om het uitnodigende gebaar nog te
versterken kreeg de gevel een ver uitstekende luifel en werden de toegangen
duidelijker geaccentueerd door ze juist iets naar voren te plaatsen met een
brede bordestrap ervoor. Ook hier gebruikte VVan der Gaast natuurstenen
tegels in ‘gebroken cyclopenverband’ in het muurwerk aan weerszijden van
de trap ter verfraaiing. Qua opzet vertoonde Venlo verder veel gelijkenis met
Eindhoven: ook hier weer een lokettenfront tegenover de ingang, met
daarnaast de toegang tot de perrontunnel. De restauratie werd echter niet op
een vide, maar in een eigen deel aan oostzijde van het gebouw gevestigd.
Het hoofdgedeelte kreeg aan weerszijden twee zijvleugels; een korte aan de
westzijde waarin personeel en technische voorzieningen ruimte kregen, en
een lange vleugel met vele toegangen naar het eerste perron aan de oostzijde
die in zijn geheel ter beschikking kwam van de douane (visitatiezalen). Ook
Venlo kreeg een los van het gebouw staande uurwerktoren die eigenlijk een
schoorsteen is.

Met het realiseren van het nieuwe station te Almelo (1962) deed Van der
Gaast een nog sterkere poging om van een station een open en uitnodigend
gebouw te maken. Hier kreeg het voornamelijk in staal en glas uitgevoerde
station een groot, plat dak, bestaande uit horizontale stroken, waaronder een
forse stalen ligger, steunend op enkele V-vormige pylonen. Het dak, dat
gedeeltelijk uit dichte en gedeeltelijk uit lichtdoorlatende stroken bestaat,
overdekt niet alleen de daaronder gevestigde stationsvoorzieningen, maar
ook een gedeelte van het stationsplein. In feite was dit een verdere uitwer-
king van het concept dat VVan der Gaast enkele jaren daarvoor in Amsterdam
Sloterdijk lanceerde, zij het nu op een veel grotere schaal. Het stationsge-
bouw werd hier niet alleen een onderkomen voor de door NS geboden en
benodigde diensten, maar integreerde door zijn overkapping ook de
voorrijdgelegenheid met taxistandplaatsen en een gedeelte van het busstati-
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on. Alle middelen van vervoer werden aldus figuurlijk samengebundeld. Dit
architectonische principe werd door de NS-architecten ‘het paraplu-concept’
genoemd.

Het station Almelo heeft verder geen duidelijke voorgevel, die het gebouw
een ‘gezicht’ geeft, gekregen. De stationshal en ‘buiten’ werden van elkaar
gescheiden door een glaspui over de volle hoogte en breedte. Om door al
deze ‘luchtigheid en transparantie’ het gebouw toch tot een duidelijk
aanwijsbaar complex te maken, werd ook hier een relatief hoge en brede
uurwerktoren gebouwd waarin de rookkanalen verborgen werden. Tevens
diende deze (verticale) uurwerktoren als tegenhanger van het sterk horizon-
tale element van het platte dak. Overigens bleven het oude station Almelo de
perrongebouwen met restauratie/buffet en wachtkamers gehandhaafd. Het
perron werd via een tunnel met de stationshal verbonden.

Met de realisering van station Almelo heeft Van der Gaast een
volgende mijlpaal bereikt in zijn tot dan toe een decennium
durende zoektocht naar het ideale stationsconcept, waarbij de
(afsluitende) voorgevel langzaam maar zeker opgeheven werd
ten gunste van open en transparant, maar overdekt complex
waarbij de grens tussen binnen en buiten vaag is. In retrospec-
tief kunnen zo de brede luifels van zijn vroege stations zoals
Arnhem Velperpoort (1953) als eerste aanzetten tot het AFBEELDING 3.27
‘uitnodigende gebaar’ gezien worden, maar ook de van grote  station severwiik 813 AvoND
glaspuien voorziene, vooroorlogse stations zoals Amsterdam  (:560)

Amstel van Van der Gaasts voorganger Schelling kunnen in dit

licht geplaatst worden. Bij een station als Venlo is de combinatie van brede

luifel en grote glaspui nadrukkelijk als uitnodigend gebaar bedoeld. Ook het

licht omhoog hellende dak van het oostelijke ingangsgebouw van station

Hilversum (1954) was niet alleen om het gebouw extra monumentaliteit te

verlenen, maar maakt het gebouw ook lichter en meer open, mede in

combinatie met de grote, daaronder geplaatste glaspuien. Het spel mét en de
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nadruk op het dak lijken de eerste pogingen om tot een ‘beweeglijke’
architectuur te komen waarbij het gebouw een duidelijke relatie met zijn
omgeving aangaat. “Het (station) zou zo graag willen vliegen, de einder
tegemoet, maar kan het niet”, luidde destijds het commentaar van B. B.
Westerhuis enigszins smalend in Forum?. Ook station Santpoort Noord
(1958) met zijn stijgende en dalende dakdelen kan in het licht van deze
zoektocht beschouwd worden. In Amsterdam Sloterdijk (1956) bereikte Van
der Gaast echter al onverwacht vroeg de essentie: een hoge kap met daar
rondom en gedeeltelijk onder geplaatste eenvoudige gebouwen voor de
diverse stationsdiensten. Kennelijk leende zich echter daarna geen enkel
nieuwbouwproject tot ‘Almelo’ in 1962 voor een herhaling of verdere
uitwerking van het ‘paraplu-concept’, met uitzondering van wellicht station
Beverwijk (1960) dat door Van der Gaasts kortstondige collega ir. G. J. Van
der Grinten ontworpen werd. Dit station kenmerkt zich door een groot
lessenaarsdak met luifel en daaronder glaspuien van de vloer tot aan het dak
en is daarmee een soort kleinere tussenvorm van Venlo en Almelo (zie ook
onder ‘Stations van overige architecten’).
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In nauwe samenwerking met VVan der Grinten ontwierp Van der Gaast het
station te Schiedam dat in 1963 geopend werd. Hier was dat stedenbouw-
kundige situatie verre van ideaal door de voorlangs, parallel aan het spoor
liggende Horvathweg, waardoor van een stationsplein in de klassieke zin des
woords geen sprake kon zijn. De ingang van het station en de voorrijdgele-
genheid werden echter aan de andere zijde van de verkeersweg gesitueerd,
waartoe een verlaagd Stationsplein werd aangelegd van waaruit via een
tunnel onder de weg door de stationshal bereikt kon worden. Deze nogal
verscholen ingang kreeg een duidelijk accent door een driehoekige, schuin
omhoogstekende luifel. Verder kreeg het stationsgebouw nog architectonisch
volume door een vijf verdiepingen hoge kantoorflat waar onder andere een

20 B, B Westerhuis, Station Hilversum Oost, in: Forum, 1954, p. 288.
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opleidingscentrum van NS onderdak vond. Ondanks de belemmeringen en
noodgrepen slaagden de architecten er toch in om ook hier het paraplu-
concept in zekere zin ten uitvoer te brengen door de zeer ruime perronkap
die als één geheel alle drie de perrons weet te overkappen. Het bijzondere
aan de kap is dat deze hangt aan een zeer forse, driehoekige hoofdligger
boven het midden perron die door slechts drie X-vormige pylonen wordt
gedragen. Het ontbreken van grote aantallen kolommen en dragers maakt dat
de ruimtebeleving onder kap van Schiedam open en licht is en toch beschut,
mede bewerkstelligd door de glazen schermen aan de zijkanten van de kap
op het eerste en derde perron.

De stationshal en de luifel van station Schiedam werden in 1998 vanwege de
aanleg van een metrolijn gesloopt, maar de perrons en de perronkap bleven
gehandhaafd.

* _.- :| of

Het in 1965 geopende nieuwe station te Tilburg wordt alom als Van der
Gaasts meesterwerk beschouwd. Hier is het nieuwe station, net als in Leiden
en Eindhoven, een gevolg van de wens van de gemeente om het spoor door
de stad omhoog te brengen, waardoor met de aanleg van een aantal
viaducten een betere verbinding zou ontstaan tussen de noordelijke en de
zuidelijke helft van de stad. Het stationsgebouw zelf, waarvoor eigenlijk
nauwelijks ruimte was tussen de spoordijk en de drukke voorlangslopende
en boulevardachtige Spoorlaan, bleef verhoudingsgewijs beperkt en werd
grotendeels in en direct tegen de spoordijk geprojecteerd. Wel werd het
restaurant met terras op de verdieping aan de stadszijde enigszins naar voren
geplaatst, waardoor bezoekers een mooi uitzicht kregen over het Stations-
plein. In feite bestaat het stationsgebouw uit een aantal losstaande gebou-
wen, die door het gebruik van veel glas open en transparant zijn en daardoor
onderling visueel met elkaar verbonden. De belangrijkste van deze bouwde-
len is de stationshal met aangrenzend plaatskaartenkantoor die over twee
verdiepingen is doorgetrokken. Verder kent het complex onder andere nog
een aanzienlijk dienstgedeelte aan de oostzijde met onder andere ruimtes
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voor bagage- en expresgoed, kantoren, technische installaties en een
rijwielstalling.

Het meest bijzondere element aan het nieuwe stationsgebouw van Tilburg is
wel de alles overdekkende stationskap, die niet alleen functioneel is, maar
ook een samenbindend element tussen de diverse (losse) delen van het
station, inclusief de perrons en, net als in Almelo, ook een deel van het
Stationsplein. De vormgeving van de kap is zodanig dat hij zowel monumen-
taal als open en uitnodigend is en bovendien van een technisch indrukwek-
kende constructie met een oppervlakte van circa 50 bij 150 meter. Het dak
bestaat uit een dozijn gekromde schaaldelen (‘hypparschalen’®) van 21 x 21
meter die zodanig aan elkaar gemonteerd zijn dat een golvend, dynamisch
geheel ontstond. De schaaldelen zijn onderling van elkaar gescheiden door
ruim vier meter brede lichtstroken. De kap wordt gedragen door een viertal
betonnen jukken dat op het middenperron geplaatst is en wordt aan de
zijkanten nog eens extra ondersteund door zes schuingeplaatste stalen
pylonen die door de kap heen “prikken’ en met hun uiteinden via spankabels
met de betonnen jukken zijn verbonden.

AFBEELDING 3.30 ‘I

CONSTRUCTIE KAP STATION L
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De zeer licht ogende en dynamische kapconstructie, die uitgebreid door het
Nationaal Lucht- en Ruimtevaartlaboratorium in een windtunnel met
maquettes was getest, maakt van het overige, in feite relatief bescheiden
stationscomplex, een opvallend geheel, dat mede door de hoge ligging op de
spoordijk zeer dominant in de omgeving aanwezig is. Aan de oostzijde van
het complex werd bovendien nog een als uurwerktoren vermomde schoor-

2l ugen hypparschaal is een dubbelgekromde gewelfvorm, de zogeheten hyperbolische
paraboloide. Deze onstaat door op een vierkante plattegrond de vier randbalken zodanig te
plaatsen dat twee diagonaalsgewijs tegenover elkaar liggende hoekpunten hoger liggen dan de
beide andere. (...) In de diagonale doorsneden ontstaan dan parabolen, en wel hol, als men een
snede maakt evenwijdig aan de diagonaal door de hoge punten en bol als men evenwijdig aan
de verbindingslijn van de lage punten doorsnijdt.” (citaat uit: ir. K. VVan der Gaast,
Stationsoverkapping te Tilburg, in: Bouw 1964, p. 311-312. Met de toepassing van
hypparschalen had Van der Gaast kort daarvoor ervaring opgedaan bij het ontwerp van het
dak van de stationshal te Schiedam.
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steen geplaatst, inclusief een door het Comité Herdenking Oorlogsslachtof-
fers Tilburg aangeboden klokkenspel. Het stationsgebouw kreeg nog een
noviteit in de vorm van roltrappen tussen de perrontunnel en de perrons.
Tilburg is daarmee, na station Amersfoort, waar kort daarvoor bij wijze van
experiment een roltrap geplaatst was, het eerste station in Nederland met een
dergelijke voorziening.

Overigens is het verbazingwekkend dat de NS uitgerekend in deze jaren een
station met een dergelijke, relatief dure kap bouwde. In de eerste helft van de
jaren zestig vertoonden namelijk de jaarverslagen van de NS een steeds
ongunstiger wordende financiéle ontwikkeling en de eerste bezuinigings-
maatregelen werden binnen alle gelederen van het bedrijf afgekondigd. De
gemeente Tilburg zou echter een aanzienlijk deel van de bouwsom van het
station voor rekening nemen, en “wie betaalt, die bepaalt”zz, zodat de
toenmalige burgemeester Becht van Tilburg zijn “station van donder en
geweld”? kreeg.

Na ‘Tilburg’ legde Van der Gaast zich vooral toe op complexe stedenbouw-
kundige reconstructies rond de Centrale Stations in Utrecht en Den Haag die
beide in de jaren zeventig hun beslag kregen en waarbij de integratie van het
station met een winkel- en/of kantorencomplex het belangrijkste uitgangs-
punt was. VVoor een verdere uitwerking van het paraplu-concept was door de
financiéle malaise bij NS geen sprake. Pas na 1980, als er weer ruimere
bouwbudgetten voor handen kwamen, bleek dat het concept voor stations als
Almelo en Tilburg nog niet was achterhaald en vergeten. Stations als
Zaandam (1983), Almere CS (1987) en Duivendrecht (1993), waar de
nadruk op de alles overdekkende stationskap ligt, zijn hier goede voorbeel-
den van.

Behalve de tot nog toe genoemde stations bouwde Van der Gaast nog een
reeks kleinere en middelgrote stations zoals het viaductstation Heemstede-
Aerdenhout (1958) met zijn opvallende, doosvormige wachtkamers aan
beide zijden van de spoorbaan en de relatief bescheiden stations Leiden
Lammenschans (1961), Zevenaar (1962) en Driebergen-Zeist (1962).

AFBEELDING 3.31
STATION HEEMSTEDE-

AERDENHOUT

22 7ie: Stationsarchitectuur in Nederland 1938-1998, door ir. C. Douma, 1998, p. 105
2 Zie: ir. Koenraad van der Gaast en het spoorwegstation te Tilburg, door T. Van den Hurk-
van Haagen, 2003, p. 60.
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AFBEELDING 3.32

STATION EMMEN

HOOFDSTUK 3 NAOORLOGSE PERIODE

STATIONS VAN IR. C. DOUMA

In 1960 trad ir. C. Douma als architect bij het bouwbureau van NS in dienst.
Zijn eerste station is de nieuwbouw voor het station Veenendaal-De Klomp
dat een eenvoudig, doosvormig gebouw is met een aan beide zijden
uitstekend plat dak. Daarna legt Douma zich toe op een aantal later nog te
behandelen stations volgens principes van standaardisering. In de jaren
zestig ontwerpt Douma voorts een aantal middelgrote stationsgebouwen
waarin zijn voorkeur voor staalconstructiebouw duidelijk spreekt.
Zwijndrecht (1965, in samenwerking met M. W. Markenhof), bijvoorbeeld,
valt op door het uitwendige staalskelet, bestaande uit een zestal stalen
portalen van kokerspanten die ‘bovendaks werden doorgetrokken’, waaraan
het platte dak werd gehangen. Deze monumentale oplossing werd bovendien
nog eens geaccentueerd doordat het gebouw anderhalve meter boven
maaiveld werd opgetild door een paalfundering met ‘paddestoelkoppen’. Het
souterrain dat hierdoor onder het gebouw ontstond kreeg een invulling als
rijwielkelder. Ook bij dit station werd de hoge en brede schoorsteen aan de
rechterzijde voorzien van een stationsklok met neonverlichting. De voor- en
zijgevels van het gebouw kregen twee afzonderlijke horizontale glasstroken,
waardoor er, van buitenaf gezien, op een zelfde soort wijze als bij Rotterdam
CS een verdieping extra gesuggereerd werd. De centraal gelegen stationshal,
met daarvoor de bordestrap, voerde direct naar perrontunnel. Aan de
linkerzijde van de hal kwam een bescheiden restauratie en aan de rechterzij-
de bevonden zich de loketten en de bagagebalie.

Een ander gebouw in deze categorie is station Emmen (1965). Dit werd een
zeer ruim gebouw met een grote oppervlakte, mede door de ruime restaura-
tie. Om het station enige allure te geven en om het niet in zijn omgeving te
laten verdrinken, kreeg het gebouw een bijzondere dakconstructie: een
houten vouwkap, steunend op slanke, stalen kokerkolommen en aan de
onderzijde afgetimmerd met redwood-schroten. Dit dak, dat het grootste deel
van het oppervlak van het gebouw overdekt, heeft in feite dezelfde (paraplu-
Yfunctie als de kap van Tilburg: een samenbindend element en een monu-
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mentale blikvanger®. Aanvankelijk zou het station ook bij wijze van
verticaal element een uurwerktoren krijgen, maar deze is, vermoedelijk uit
overwegingen van bezuinigingen, nooit gerealiseerd. VVoorts voorzag het
gebouw in een ruime restauratie, diverse dienstruimtes en een forse
rijwielkelder waartoe een hellingbaan langs het linkerdeel van de voorgevel
gemaakt werd.

In Weesp (1967) werd een zekere monumentaliteit verkregen doordat het
stationsplein tot op perrontunnelniveau werd afgegraven. Hierdoor ontstond
de mogelijkheid van een stationsgebouw van twee bouwlagen waarbij zich
in de onderste laag de toegang tot de perrontunnels en de rijwielstalling
bevond en op perronniveau de stationshal met plaatskaartenkantoor,
bagagebank en restauratie. Een extra monumentaal gegeven vormt dan nog
de (bijna gebruikelijke) hoge schoorsteen aan de oostzijde van het gebouw,
die, zoals gebruikelijk, tevens als uurwerktoren dienst moest doen. Dit
betreft overigens één van de laatste toepassingen van een dergelijk gegeven
in de Nederlandse stationsbouw, want voor een monumentaal en relatief
kostbaar (verticaal) element is vanaf eind jaren zestig geen ruimte meer in de
verlaagde bouwbudgetten van de komende jaren. “Weesp is nog net voor de
bui binnen”, sprak NS-president-directeur Lohmann dan ook bij de opening
van het gebouw?®.

AFBEELDING 3.33

STATION WEESP

L l

I e .

STATIONS VAN OVERIGE ARCHITECTEN

Enkele stationsgebouwen uit de periode 1940-1965 blijken gebouwd te zijn
door architecten die niet of slechts tijdelijk bij NS in dienst waren. Ir. G. J.
van der Grinten ontwierp tijdens zijn kortstondige carriére als NS- architect
de stationsgebouwen te Den Helder (1958) en Beverwijk (1960). Met name
het eerstgenoemde station is een opvallend ontwerp met een zeshoekige

24 |_ater zou Douma een dergelijke kapconstructie nog herhalen voor het ontwerp van het
nieuwe station te Gorinchem (1971) en in meer bescheiden mate te Coevorden (1976).
% Zje: Stationsarchitectuur in Nederland 1938-1998, door ir. C. Douma, 1998, p. 124.
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AFBEELDING 3.34
STATION DEN HELDER VANUIT DE
LUCHT TIJDENS DE OPENING IN

1958

HOOFDSTUK 3 NAOORLOGSE PERIODE

plattegrond en een vouwschalendak. Het nieuwe station werd een echt
kopstation, dat frontaal als afsluiter van het ter plekke eindigende spoor
geplaatst werd. Het nieuwe stationsgebouw was niet alleen het resultaat van
de vervallen toestand waarin zijn 19° eeuwse voorganger verkeerde, maar
vooral van de wens van de gemeente om het station circa 250 meter terug te
plaatsen, waardoor er een betere stedenbouwkundige en verkeerstechnische
situatie in het centrum van deze marinestad ontstond. Het gebouw kreeg een
ruim stationsplein aan drie zijden van het gebouw en als extra ‘landmark’
een opengewerkte uurwerktoren, schuin naast de hoofdingang aan de
voorzijde van het gebouw dat enigszins in de vorm van de boeg van een
schip is gebouwd, waarmee station Den Helder, mede door de patrijspoort-
jes-achtige vensters in het vouwdak en de lichtbaak-achtige uurwerktoren
veel maritieme associaties wekt. Het geheel werd onderkelderd met een
rijwielstalling. Tot het stationscomplex behoorden voorts nieuwe perrons
met overkapping, een dienstgebouw aan de westzijde en een goederenloods
aan de oostzijde.

Station Beverwijk vertoont oppervlakkig gezien enige gelijkenis met station
Venlo door zijn lange en breed uitkragende lessenaarsdak, maar is van iets
eenvoudiger opzet. De grote, glazen voorpui, waarin een bloemenkiosk werd
opgenomen, maakte dat het gebouw in goede visuele relatie met het ruime
stationsplein kwam te staan. Het lessenaarsdak overdekte ook aan de zijkant
een gedeelte van het stationsplein, maar deze ruimte is enkele jaren geleden
bij het stationsgebouw getrokken door doortrekking van de glaspui®®.
Reizigers met abonnementen hadden direct vanaf het plein toegang tot de
perrons via een tunnel aan de linkerzijde van het hoofdgebouw. Aan de

%8 In deze nieuw ontstane (commercieel verhuurbare) ruimte bevindt zich thans het kantoor
van een uitzendbureau.
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andere zijde van deze tunnel bevond zich de restauratie in een langgerekte,
haaks op het spoor staande vleugel, waarmee tevens de noordzijde van het
stationsplein afgegrensd werd. In de hoek achter de restauratie en het spoor
kwam de rijwielstalling. Voorts behoorden nog tot het stationscomplex het
geheel vernieuwde perron dat herlegd moest worden vanwege de aansluiting
op de kort daarop gelegen noordelijke ingang van de Velsertunnel, alsmede
een apart gebouw voor de douane (in verband met internationaal goederen-
vervoer van en naar de Hoogovens) en expresgoederen. Dit kwam te liggen
in achter een afschermende muur aan de rechterzijde van het hoofdgebouw.
Station Purmerend van ir. K. F. G. Spruit (1958) is het enige stationsgebouw
uit de periode 1940-1965 dat niet door een NS-architect werd ontworpen.
Het is een langgerekt en laag gebouw dat aan één zijde grotendeels open is
en aan andere zijde een gesloten dienstdeel kent waarvan de gevel aan de
pleinzijde een tegelmoziek met een abstract patroon kreeg naar ontwerp van
Frans Nix. Het station werd op perronhoogte gebouwd, waardoor het
ondanks zijn lage, horizontale vorm toch nog een zekere monumentaliteit
verkreeg in zijn toen nog kale en open omgeving.

Station Zoetermeer (1965), thans Zoetermeer Oost geheten en, werd door ir.
J. Bak ontworpen als eilandstation dat uit twee bouwdelen kwam te bestaan
die onderling met elkaar verbonden werden door een houten kap met luifels
aan beide spoorzijdes.

3.6 STANDAARDSTATIONS

Een categorie apart vormen de stationsgebouwen die volgens standaardont-
werpen tot stand kwamen. Bij nieuw aangelegde spoorlijnen was het
gebruikelijk om in geval van min of meer gelijkwaardige halteplaatsen een
gebouw volgens een standaardontwerp te plaatsen. Dit verschijnsel trad
reeds op tijdens de bouw van de Staatsspoorlijnen rond 1865 waar reeksen
identieke gebouwen her en der langs de nieuwe spoorlijnen verrezen. Na
1930 worden echter nauwelijks nog nieuwe spoorlijnen aangelegd en
verdwijnt het verschijnsel van standaardstations tot halverwege de jaren
vijftig als op grote schaal min of meer gelijkwaardige nieuwe stationsge-
bouwen van beperkte omvang nodig zijn als gevolg van een moderniserings-
programma.

Uit oogpunt van efficiéntie werd besloten om een aantal standaardtypen van
kleine, gelijkvormige stations te maken. Een andere reden om min of meer
gelijke stationsgebouwen te bouwen was gelegen in het feit dat NS een het
gehele land omvattend bedrijf was met gelijke verschijningsvormen ten
aanzien van materieel en spoorbaan met begeleidende bouwwerken als
seinhuizen, transformatorstations en dergelijke. Een zelfde vormgeving van
kleine stations zou daarmee ook logisch en verantwoord zijn

Van der Gaast was medio jaren vijftig echter nogal druk met vele andere
omvangrijke projecten en Schelling en Van Ravesteyn waren reeds min of
meer met pensioen. De keuze als projectarchitect voor een nieuwe reeks
kleine standaardstations viel daarom op dr. Ir. W. B. Kloos, die feitelijk als
planoloog en stedenbouwkundige bij NS in dienst was, maar om gezond-
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AFBEELDING 3.35

STATION VIERLINGSBEEK
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heidsredenen zich moest wijden aan kleinere, meer overzichtelijke en minder
complexe projecten.

TYPE ‘VIERLINGSBEEK'

Het prototype voor dit stationsgebouw verrees in 1956 in Vierlingsbeek. Het
voorafgaande stationscomplex betrof "een reeks van losstaande houten
bouwsels en één uitneembare betonnen keet", maar bij dit prototype voor een
nieuwe reeks stationsgebouwen werd alles onder één (plat) dak gebracht. Kloos
ontwierp dit type zodanig dat de plattegrond van het gebouw steeds naar wens
aan de plaatselijke situatie viel aan te passen en de onderlinge opeenvolging
van de ruimtes met verschillende functies kon worden gewijzigd. Het skelet
van het gebouw zou daarom uit een reeks betonnen portalen bestaan dat naar
behoefte kon worden ingevuld met de verschillende functies. De zes betonpor-
talen, elk 4,50 meter breed, werden op een onderlinge afstand van 4 meter,
dwars op de lengterichting van de spoorlijn op perronhoogte geplaatst en
vormden aldus een stramien van vijf even grote ruimten die afzonderlijke
functies kregen zoals wachtruimte, hal, plaatskaartenkantoor, bagage-opslag en
toiletten/magazijnen. Het materiaalgebruik van dit type station kwam overeen
met de gebouwen van Van der Gaast uit deze tijd: okergele, gladde strengpers-
steen, grote ramen gevat in stalen kozijnen.

Na Vierlingsbeek werd het standaardontwerp nog 11 keer herhaald voor
diverse kleine spoorhaltes verspreid door het hele land, onder andere te Almelo
de Riet (1957), Doetinchem-Wijnbergen (1959), Soest Zuid (1963) en
Hoogkarspel.(1965) Opvallend is dat vrijwel geen enkel gebouw exact gelijk is
aan een andere binnen de serie. Een sterk afwijkend exemplaar werd station
Wijlre-Gulpen (1959) aan de spoorlijn Maastricht - Aachen. Dit is tevens het
kleinste gebouw binnen deze Kloos-serie: het bestaat uit slechts drie traveeén.
Opvallend is de uit natuursteen opgetrokken schoorsteen. Het gebruik van
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natuursteen was volgens Kloos “ter accentuering van het streekeigene”. Het
werd ook toegepast voor het omheinende muurwerk en de plantenbakken?’.

AFBEELDING 3.36

STATION WIJLRE-GULPEN

Met name als gevolg van de loketsluitingen in de afgelopen jaren bij NS zijn de
meeste gebouwtjes van dit type leeg komen te staan en een groot aantal van hen
is inmiddels ook al gesloopt of zal gesloopt worden?®®.

TYPE ‘VELSEN ZEEWEG'

Eveneens door Kloos werd in de jaren vijftig een standaardontwerp gemaakt
voor een haltegebouw van nog kleinere omvang dan het type Vierlingsheek.
Dit gebouw van minimale omvang zou moeten worden toegepast op de stations
met de meest bescheiden aantallen reizigers. De spoorwegdirectie was van
mening dat ook op dit soort stations een representatief gebouw vereist was.
Ook hiervoor werd een prototype gerealiseerd en wel aan de overweg in de
Zeeweg te Velsen aan de spoorlijn Santpoort Noord — IJmuiden. Kloos achtte
het gepast een station in een dergelijke minimale uitvoering “een zo argeloos en
bescheiden mogelijke architectuur” mee te geven.

De basisconstructie van dit gebouw bestaat uit twee in de lengterichting
geplaatste houten portalen, waarvan het portaal aan de perronzijde ongeveer
een meter hoger is dan het portaal aan de pleinzijde. Hierdoor ontstaat het voor
dit type zo kenmerkende ‘lessenaardak’ dat aan de perronzijde uitsteekt en
aldus een bescheiden luifel vormt. De gemetselde gevel aan de pleinzijde is op

2 Aanvankelijk was voor het station te Wijlre een zeer klein en eenvoudig doosvormig
gebouwtje ontworpen, maar de gemeente Gulpen drong aan op een fraaier en groter gebouw,
wat resulteerde in dit sterk aangepaste standaardgebouw van Kloos.

% Het opvallende gebouwtje te Wijlre is echter sinds de sluiting van het traject Schin op Geul
— Aachen voorlopig “veilig gesteld” en in gebruik als VVV-kantoor en stationsgebouwtje van
de Zuid-Limburgse Stoomtrein Maatschappij (ZLSM) die de spoorlijn thans om toeristische
en historische redenen exploiteert.
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AFBEELDING 3.37

STATION VELSEN ZEEWEG (1958)
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enkele bovenramen voor toiletten en bagageruimte na geheel blind en wordt
doorbroken door de aangemetselde schoorsteen die, net als bij het andere type
Kloos Tvoor een verticaal element zorgt.

In totaal werd dit type zeer kleine standaardstations slechts drie keer herhaald,
waarbij slechts een enkele wijziging in materiaalgebruik aan te wijzen vallen.
De gebouwtjes verrezen eind jaren vijftig bij de haltes Koudum-Molkwerum,
Zwolle Veerallee en Klarenbeek, maar zijn inmiddels alle gesloopt. Het
gebouw aan de Zeeweg te Velsen is anno 2004 in gebruik als bedrijfsruimte.

TYPE ‘BUNDE’

Begin jaren zestig ontwierp ir. C. Douma voor NS een nieuw type stan-
daardgebouw voor de kleinere stations waarin ondanks de reeds afgekondig-
de bezuinigingsmaatregelen aanvankelijk nog ruimte was voor een “persoon-
lijk stempel”, veelal uitgevoerd in de vorm van een toevoeging door een
kunstenaar.

Het principe voor dit type station was eenvoudig: een tweedeling in een
‘open’ gedeelte als wachtkamer en hal voor de reizigers en een meer
‘gesloten’ gedeelte voor de dienstruimtes. De scheiding tussen deze twee
delen vormde de loketwand. Hierin werd één loket gemaakt, maar er was in
principe ruimte voor een tweede loket bij een eventuele sterke, structurele
stijging van het reizigersvervoer. De eerste van dit soort, in staal-skeletbouw
uitgevoerde stations, werden in 1964 in Zuid-Limburg gebouwd: Bunde en
Geleen Oost™. De rechthoekige plattegrond van ongeveer 5 bij 20 meter
kreeg aan beide zijden een kleine uitbouw: aan de pleinzijde ten behoeve van
de bagageafdeling, waarvan de deur en het bordes min of meer weggewerkt
werden achter een blinde, bakstenen muur waarin een kunsttoepassing

% Deze stations werden uit oogpunt van efficiency en kostenbesparing gelijktijdig en door
dezelfde aannemer gebouwd.
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uitgevoerd kon worden. Aan de perronzijde kwam een uitbouw in de vorm
van een erker waarin het ‘bloktoestel’ voor de bediening van seinen en
wissels kon staan en vanwaar het personeel goed zicht had op het spoor en
perron. Aan één zijkant bood het overstekende platte dak een luifel die
tevens als poort naar het perron diende en die reizigers, voorzien van
abonnementen directe toegang naar het perron verleende in plaats van ze
dodr het stationsgebouw te leiden.

AFBEELDING 3.38
STATION WIERDEN IN MAART

1998. HET HUIDIGE AANZIEN VAN
HET STATION IS DAARNA NOGAL

GEWIJZIGD

In Wierden bouwde Douma in 1965 een soortgelijk gebouw, waarbij toch
opvalt dat ondanks de standaardisatie en de op de achtergrond meespelende
eerste tekenen van bezuinigingsdrang het materiaalgebruik nog een relatieve
rijkdom kent, onder andere door het gebruik van fraaie geglazuurde
handvormsteen die zowel voor in- als exterieur gebruikt werd. In het dichte
geveldeel aan de pleinzijde werd in keramiek-reliéf “lJzeren wiel op ijzeren
spoorstaaf” naar ontwerp van Joep Gierveld uitgevoerd®. Verschil tussen
Bunde en Geleen Oost enerzijds en Wierden anderzijds is ook dat de laatste
iets verhoogd ten aanzien van het straatniveau gebouwd werd, waardoor het
station op perronhoogte lag en gebouw en perron meer een eenheid
vormden®. Bovendien kreeg het station door zijn iets verhoogde ligging wat
meer architectonisch volume en een fraaie toevoeging vormde de aan de
straatzijde voorlangs gemetselde plantenbak®.

%0 Aanvankelijk was voor Wierden (net als in Bunde) een stationsgebouw ‘type Kloos’
gedacht, maar door bezwaren van de provinciale welstandscommissie moest hier van worden
afgezien.

3 Het op perronhoogte bouwen van het stationsgebouw werd reeds in 1958 met station
Purmerend geintroduceerd.

2 Het stationsgebouw te Wierden werd enkele jaren geleden verbouwd ten behoeve van een
nieuwe functie als snackbar. Hiertoe werden enkele toevoegingen aan het gebouw gemaakt,
onder andere een luifel aan de straatzijde en een doosvormige uitbouw aan het kopse uiteinde
van het gebouw. Ook werd de kleurstelling van het gebouw gewijzigd en werd de transparan-
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STATION SCHAGEN
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Het principe van het met een “plint’ verhoogde station werkte Douma met
het ontwerp van station Etten-Leur (1965) nader uit. Van deze plaats, die als
industrieplaats in de jaren 50 en *60 sterk groeide, werd veel reizigersver-
voer verwacht en kon daarom op een wat groter ontwerp rekenen dan
Wierden, maar het idee bleef hetzelfde. In plaats van in de voorgevel kreeg
het station echter een kunsttoepassing in de wand onder de loketbalie: een
glasmozaiek van Kees Wuisman in bonte kleuren dat verschillende
ambachten en moderne transportmiddelen verbeeldde en daarmee een
verwijzing deed naar het licht-industriéle karakter van Etten-Leur. Het
geveldeel aan de pleinzijde werd voorzien van een klok en een in baksteen
uitgevoerd reliéf-patroon. Het ontwerp voor Etten-Leur werd spiegelbeeldig
herhaald in Schagen (1968). Ook Schagen kreeg een mozaiek van Wuisman
onder de loketbalie.
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Een kleine variant op het plinttype bouwde Douma als station Rotterdam
Wilgenplas (1965). Het gebouwtje werd op een tegen de lage spoordijk
gebouwd bordes geplaatst. Ook Heerhugowaard (1967) kan als een
verkleinde versie tot het plinttype gerekend worden.

In de jaren zeventig werd het concept nog drie keer toegepast: Anna
Paulowna (1971), Nijverdal (1971) en Deurne (1976). In die zelfde jaren
ontwikkelde Douma een nog meer uitgeklede variant op dit type ‘weekamer-
bungalow’, veelal als vervanger voor verouderde 19° eeuwse stationsgebou-
wen. Hierbij werd ook het plint-idee verlaten. Deze zeer eenvoudige,
gestandaardiseerde gebouwen zijn het resultaat van de financiéle crisis van
die tijd en de daardoor zeer beperkte bouwbudgetten. Het prototype hiervoor
werd in Beilen (1970) gebouwd, maar blijft hier verder buiten beschouwing,

tie van het gebouw grotendeels tenietgedaan door het dichtmaken van diverse raampartijen.
Hoewel deze ingrepen het aanzien van het gebouw radicaal gewijzigd hebben, zijn de
oorspronkelijke kenmerken van het gebouw nog goed waarneembaar. VVan het oorspronkelijke
interieur is echter in het geheel niets bewaard gebleven.



SPOORWEGSTATIONS

55

evenals het tussen 1968 en 1978 veel toegepaste ontwerp van de ‘sekstant’,
een zeshoekig, kioskachtig gebouwtje dat met name voor de nieuw geopende
voorstadshaltes werd gebruikt.

Net als bij de Kloos-stations is 0ok een groot gedeelte van de door Douma
ontworpen standaardstations leeg komen te staan en zal vermoedelijk voor
een aanzienlijk deel daarvan het sloopvonnis worden uitgesproken.

3.7 KUNSTTOEPASSINGEN

Stationsgebouwen en kunsttoepassingen® hebben al een lange traditie die
stamt uit de tijd dat de stationsgebouwen hun representatieve en monumenta-
le functie optimaal dienden te vervullen. Het meest bekende voorbeeld uit
die tijd is ongetwijfeld Amsterdam CS (1889), alwaar bouwmeester P. J. H.
Cuypers een schare kunstenaars en ambachtslieden onder zich had die ten
dienste stonden aan een uitgebreid programma decoraties waarin allegorisch
verbeelde deugden, technische verworvenheden, vreemde landen en steden
en historische personen elk een plaats in het gebouw toegewezen hebben
gekregen. Vanzelfsprekend was een dergelijke uitbundigheid alleen aan de
allerbelangrijkste stations voorbehouden.

De architecten VVan Ravesteyn en Schelling maakten vanaf de jaren dertig
ook gebruik van kunsttoepassingen ter verfraaiing van hun stationsgebou-
wen, waarbij de allegorische beelden bij de stations van Van Ravesteyn
reeds meerdere malen genoemd zijn. Met name in de naoorlogse gebouwen

van Van Ravesteyn kwamen deze beelden voor die de ene keer deugdzame AFBEELDING 3.40
eigenschappen uitbeeldden en de andere keer lokale bestaansmiddelen van BEELD AAN DE GEVEL VAN
bestaan voorstellen voor. Ze pasten in de tendens van ‘herrijzend Neder- STATION VLISSINGEN

land’, waarin het streekeigene en een optimistische houding naar de
toekomst met name bij traditionalistische architectuur opgeld deden.

Bij Schelling treffen we deze tendens echter niet aan. Zijn stationsgebouwen
waren meer een sculptuur op zichzelf en decoratie werd gevonden in de
patronen van “claustra’s”. Zodra de nieuwe generatie van de architecten Van
der Gaast en Douma aantrad, veranderde en intensiveerde de toepassing van
kunst op stations. Gladde, transparante en felgekleurde materialen waren de
meest voorkomende toepassingen in de vorm van mozaieken en glasappli-
qués, waarbij de stationshal of de ingang van de stationshal de meest voor de
hand liggende plaats was. De thematiek van deze kunstwerken, veelal
uitgebeeld in abstracte of sterk geabstraheerde vormen, was veelal het reizen
zelf of het jachtige bestaan dat hieraan ten grondslag lag (bijvoorbeeld in
Eindhoven en Tilburg). Ook kleurrijke, enigszins naief uitgebeelde voorstel-
lingen die een bepaald element uit de spoorse geschiedenis vertellen (zoals
in Emmen) of enkele typerende lokale ambachten of bestaanswijzen (zoals
in Hardinxveld-Giessendam) kwamen voor. Opvallend is dat vooral de

33 Zie ook: Leeuwen, W. van en H. Romers, Een spoor van verbeelding — 150 jaar
monmentale kunst en decoratie aan Nederlandse stationsgebouwen, Zutphen 1988
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AFBEELDING 3.41
GEVELDECORATIE STATION

BUNDE
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stations van Douma de ruimte kregen voor een kunsttoepassing, ook als het
minder belangrijke stationsgebouwen betrof. De gebouwen ‘type Bunde’
kregen er een speciaal geveldeel voor toegewezen waarmee ze ondanks hun
gestandaardiseerde ontwerp toch een eigen gezicht kregen.

Andere, kleinere stationsgebouwen van Douma kregen soms een kunsttoe-
passing in de vorm van een mozaiek in de loketbalie, zoals in Etten-Leur en
Schagen. De standaardstations van Kloos hebben nooit een kunsttoepasing
gekregen, op één uitzondering na: in Bovenkarspel-Grootebroek werd bij
wijze van geschenk van de gemeente in de wachtkamer een keramisch reliéf
geplaatst voorstellende een groepje kinderen dat per trein van het dorp naar
de stad reist.

Overigens is er in deze periode nooit een structureel beleid gevoerd ten
aanzien van kunsttoepassingen bij stationsgebouwen. De 1%-regeling voor
overheidsgebouwen, waarbij 1% van het bouwbudget aan een kunsttoepas-
sing werd besteed, was bij NS niet van toepassing. Pas na 1981 is deze
regeling bij NS gaan gelden voor publieke gebouwen duurder dan 1 miljoen
gulden®.

3.8 ONTWIKKELINGEN NA DE WEDEROPBOUW

In het jaarverslag over 1964 werd voor het eerst in de naoorlogse periode
melding gemaakt van een negatief saldo. De verliezen waren voornamelijk te
danken aan een combinatie van stijgende personeelskosten en verminderde
opbrengsten als gevolg van de concurrentie met het wegverkeer en sterke
daling in het goederenvervoer. Halverwege de jaren zestig werden daarom
diverse bezuinigingsmaatregelen afgekondigd, die vooral ook gevoeld

% Leeuwen, W. van en H. Romers, Een spoor van verbeelding — 150 jaar monumentale kunst
en decoratie  aan Nederlandse stationsgebouwen, Zutphen 1988, p. 70.
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werden in de steeds krappere bouwbudgetten. Een aantal op de tekentafel
reeds voltooide ontwerpen voor nieuwe stations moesten daarom in
uitvoering worden afgelast of uitgesteld. Tegelijkertijd begonnen de
spoorwegen een offensief dat er op gericht was zo efficiént mogelijk veel
reizigers te bedienen. Dit leidde onder andere tot een intensivering van de
treindienst met zowel meer stop- als sneltreinen (intercity’s). Vooral met het
00g op de stoptreindiensten voor forenzen en scholieren was een groter
aantal stations noodzakelijk, met name in de voorsteden en buitenwijken.
Een groot aantal nieuwe haltes werd daarom geopend vanaf eind jaren
zestig. Deze werden soms van tijdelijke haltegebouwtjes voorzien, maar
dikwijls ook van een nieuw type zeshoekig haltegebouwtje dat in de
wandelgangen ‘sekstant” werd genoemd. Ook de ‘parkeerhalte’ (Bussum
Zuid) deed in deze jaren zijn intrede; een eenvoudige halte met ruime
parkeergelegenheid, met als doel de automobilist zijn reis deels ook per trein
te laten volbrengen.

AFBEELDING 3.42

HET DICHTGETIMMERDE STATION
TE ZWAAGWESTEINDE IN 1998,
DAT NA ENKELE JAREN
LEEGSTAND IN 2003 GESLOOPT

WERD

Een andere ontwikkeling in deze jaren was het op grote schaal slopen van
veelal bouwvallig en ondoelmatig geworden 19° eeuwse stationsgebouwen.
Met name in het noorden en oosten van het land werden gehele spoorlijnen
aldus “gesaneerd’ en kwam er voor het afgebroken stationsgebouw vaak niet
meer dan een glazen abri terug.

Ondanks deze weinig florisante situatie werden begin jaren zeventig nog wel
een aantal relatief grote en uitgebreide stationsgebouwen gemaakt, bijvoor-
beeld te Bergen op Zoom (1971), Gorinchem (1971) en Steenwijk (1972).
Deze laatste werd in combinatie met het nieuwe postkantoor gebouwd en
was daarmee één van de vroege voorbeelden van ‘samenbouw’ waarin het
station met een gebouw met een soortgelijke functie gecombineerd werd. Op
grotere schaal gebeurde dit begin jaren zeventig in Utrecht en Den Haag
waar de Centrale Stations onderdeel werden van kantoor- en winkelcentra.
Pas rond 1980 ontstond er een nieuw elan bij de spoorwegen als het gaat om
stationsbouw. Dit werd veroorzaakt door de hernieuwde belangstelling voor
openbaar vervoer en de daarmee gepaard gaande ruimere bijdragen van het
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rijk, maar ook door de aanleg van nieuwe spoorlijnen (voor het eerst sinds
decennia). In deze periode (ca. 1980-1995) werd een groot aantal opmerke-
lijke stationsgebouwen gerealiseerd, veelal naar ontwerp van een aantal
nieuw aangetreden jonge architecten bij NS, maar na de verzelfstandiging
van NS in 1994 leek deze bloeiperiode voorbij. Er werd op grote schaal tot
loketsluiting overgegaan, waardoor veel, met name kleinere stationsgebou-
wen leeg kwamen te staan. Een nieuwe bestemming bleek hiervoor niet
altijd even eenvoudig te vinden en het gevolg was dat inmiddels om deze
reden een eerste aantal stationsgebouwen gesloopt moest worden.

Van de 73 in de groslijst opgenomen stationsgebouwen zijn er eind 2004 nog
50 aanwezig. Hiervan staan er 16 leeg (stand november 2004) en 7 gedeelte-
lijk leeg. Slechts 8 door NS verlaten stationsgebouwen uit de groslijst
hebben tot dan toe een volledige herbestemming gekregen®. Het ligt in dus
enerzijds in de verwachting dat om redenen van onverhuurbaarheid nog
meer stationsgebouwen zullen sneuvelen.® Aan de andere kant is momenteel
ook een aantal bouwprojecten in uitvoering of voorbereiding, zoals de
Hogesnelheidslijn (HSL-Zuid) en de “Sleutelprojecten” (Rotterdam
Centraal, Amsterdam Zuid, Breda en Arnhem). Wat dit voor de toekomstige
stationsbouw zal betekenen ligt echter nog open en dat geldt ook voor
toekomstplannen zoals de Hanzelijn en Randstadrail, alsmede het aanbeste-
den van bepaalde spoorlijnen aan andere vervoersmaatschappijen.

* Invulling van het stationsgebouw door de firma Servex met de (stations-)winkelformule
Wizzl of Kiosk wordt hier niet als een daadwerkelijke herbestemming van het stationsgebouw.
beschouwd, maar meer als een alternatieve invulling van het traditionele stationsconcept. De
Wizzl- of Kiosk-stations worden hier derhalve als ‘gewone’ stations gerekend.

% Van de stationsgebouwen uit de periode 1965-1980 staat procentueel een nog veel groter
aantal (langdurig) leeg. Kennelijk laten deze gebouwen zich (nog) moeilijker verhuren.
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Hoofdstuk 4 Preselectie en toetsing

4.1 BRONNEN

Uit de groslijst van objecten is (met de in paragraaf 4.2 beschreven criteria)
een eerste selectie gemaakt van de meest behoudenswaardige spoorwegstati-
ons. Deze zogenaamde ‘preselectie’ heeft nadrukkelijk géén juridische
status, maar dient als basis voor vervolgonderzoek en verdere beoordeling in
het veld. Voor de totstandkoming van de preselectielijst is gebruik gemaakt
van de grotere bouwtijdschriften uit de periode 1940-1965. Hierbij gaat het
om de tijdschriften Bouw, 8 en Opbouw, Openbare Werken en Forum.
Acrtikelen uit een aantal jaargangen van vaktijdschriften als Spoor- en
Tramwegen, Nieuw Spoor en De Koppeling. Daarnaast is (beeld-)materiaal
verkregen uit boeken, archieven, veldwerk en via internet. In totaal zijn 73 in
de periode 1940-1965 tot stand gekomen spoorwegstations in de databank
opgenomen.

4.2 WAARDERINGSCRITERIA

Bij het opstellen van de waarderingscriteria is gebruik gemaakt van de
handleiding die voor het Monumenten Selectie Project (MSP) van de
Rijksdienst voor de Monumentenzorg werd opgesteld®’. Deze criteria zijn
nog altijd valide en blijken (zij het enigszins aangepast en gespecificeerd, zie
bijlage 3) ook toepasbaar op de architectuur en stedenbouw uit de naoorlogse
periode. Objecten uit de wederopbouwperiode kunnen evenals gebouwen
van voor 1940 worden gewaardeerd en geselecteerd op basis van de
volgende waarden:

e Cultuurhistorische waarde

e Architectuur- en kunsthistorische waarde
e Stedenbouwkundige en ensemblewaarde
e Gaafheid / herkenbaarheid

e Zeldzaamheid

De stedenbouwkundige- en ensemblewaarde van een stationsgebouw valt
meestal pas ter plaatse volledig op waarde te schatten. De criteria ‘gaafheid’
en ‘zeldzaamheid’ kunnen voor de categorie spoorwegstations op dit
moment nog geen volledig uitsluitsel bieden aangezien er een weliswaar
globaal maar geen volledig veldbezoek heeft plaatsgevonden tijdens diverse

3 Rijksdienst voor de Monumentenzorg, Handleiding Selectie en Registratie Jongere
Stedebouw en Bouwkunst (1850-1940), MSP-MRP, Zeist 1991.
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eerdere onderzoeksprojecten van de auteur. Wel zijn de auteur en de leden
van de begeleidingscommissie in het algemeen goed op de hoogte van
verbouwingen en wijzigingen aan de stationsgebouwen.

De huidige preselectie is daarnaast gebaseerd op de cultuur-, architectuur- en
kunsthistorische waarden. Zo kan een stationsgebouw bijvoorbeeld van
belang zijn binnen het oeuvre van een bepaalde architect, kunnen er
bijzondere constructiemethoden zijn toegepast, of kan er veel aandacht aan
de decoratieve afwerking zijn besteed. Daarbij is ook gelet op (monumenta-
le) kunstwerken die deel uitmaken van het oorspronkelijke ontwerp van het
stationsgebouw.

4.3 SELECTIEMETHODE

Bij het maken van de preselectie hebben de gegevens uit de tijdschriften, de
foto’s van de auteur en de gedegen kennis van de auteur en van de begelei-
dingscommissie gediend als basis voor het samenstellen van een preselectie
binnen de gebouwcategorie spoorwegstations. Aangezien de beschrijvingen
uit de vaktijdschriften niet digitaal als aanhangsel beschikbaar zijn, was het
niet mogelijk om de databank op die wijze voor preselectie te benutten. Met
de vergaarde kennis en de waarderingscriteria in het achterhoofd is door de
auteur hieruit vervolgens een voorlopige preselectie gemaakt van de meest
representatieve voorbeelden. De voorlopige preselectie is vervolgens
voorgelegd aan de leden van de begeleidingscommissie, die vanuit hun
specifieke kennis tijdens twee gezamenlijke bijeenkomsten de preselectie
hebben opgesteld. Deze is niet definitief, en kan dus door voortschrijdend
inzicht en kennis gemotiveerd worden uitgebreid of (bij sloop of ingrijpende
verbouwing) ingekort.

4.4 VOORBEELDEN UIT DE PRESELECTIE

In totaal zijn voorlopig 25 van de 73 spoorwegstations uit de wederopbouw-
periode geselecteerd als zijnde behoudenswaardig: een percentage van 34,2
%. Van deze objecten is redelijk bekend in welke toestand zij verkeren, maar
nader veldonderzoek zal te zijner tijd noodzakelijk zijn om een definitieve
keuze te kunnen maken. Bij deze selectie moet ook worden rekening
gehouden met een evenwichtige vertegenwoordiging van de betrokken
architecten en —voor zover mogelijk- de verdeling over het land.

Om een beeld te geven van de gevolgde selectiewijze en de preselectie is in
onderstaand overzicht een aantal stationsgebouwen met afbeelding opgeno-
men. Puntsgewijs wordt aangegeven waarom het gebouw of complex wordt
beschouwd als behoudenswaardig en dus voor een (vervolg-)veldbezoek in
aanmerking komt. De stationsgebouwen zijn hieronder in chronologische
volgorde op jaar van oplevering gerangschikt.

In afwijking van andere categorieén is bij de stationsgebouwen een
onderscheid gemaakt tussen niet behoudenswaardig, behoudenswaardig en
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zeer behoudenswaardig. Onder zeer behoudenswaardig wordt verstaan een
mijlpaal of hoogtepunt binnen het oceuvre van stationsgebouwen van de
betrokken architect of het meest behoudenswaardige station binnen een serie
van gebouwen. Overigens betekent “niet behoudenswaardig’ niet dat we van
mening zijn dat het station gesloopt kan worden.

Oorspronkelijke gemeente Zutphen
Objectcode WOP databank STAV0010
Huidige gemeente Zutphen
Adres Stationsplein
Postcode, plaats 7201 ML Zutphen
Architect Ir. H.G.J. Schelling
AFBEELDING 4.1

Bouwjaren 1952

. STATION ZUTPHEN
Huidige bestemming Stationsgebouw

Architectuur- en kunsthistorische waarde

¢ Als goed en gaaf voorbeeld van de naoorlogse stationsbouw en architec-
tuuropvattingen van ir. H. G. J. Schelling binnen het oeuvre van deze
spoorwegarchitect.

Stedenbouwkundige- en ensemblewaarde

¢ VVanwege de ligging van het gebouw aan het speciaal ervoor ontworpen en
aangelegde Stationsplein en de combinatie van het gebouw met de bijbe-
horende hoge perrons en het seinhuis.

Gaafheid / herkenbaarheid

e Vanwege de redelijke mate aan gaafheid van het gebouw

Zeldzaamheid
o -

Oorspronkelijke gemeente Arnhem

Objectcode WOP databank STAV0018

Huidige gemeente Arnhem

Adres Stationsplein 26

Postcode, plaats 6811 KK Arnhem

Architect Ir. H.G.J. Schelling

Bouwjaren 1954 ATEEELDING 42
Huidige bestemming Ingangsgebouw achterzijde van het STATION ARNTIE, fHeAte

SONSBEEKZIJDE

station aan de Amsterdamseweg

Cultuurhistorische waarde

¢ VVanwege de bijzondere betekenis van de wederopbouw(-architectuur) in
de stad Arnhem, mede het oog op het feit dat het hoofdgebouw aan de
zuidzijde spoedig gesloopt zal worden.

Architectuur- en kunsthistorische waarde

¢ VVanwege de bijzondere architectuur van het ontvangstgebouwtje.

Stedenbouwkundige- en ensemblewaarde

¢ Vanwege de combinatie met de stalen en glazen voetbrug naar de perrons.

Gaafheid / herkenbaarheid
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AFBEELDING 4.3

STATION ROTTERDAM CS

AFBEELDING 4.4

STATION TILBURG
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e Vanwege de hoge mate aan gaafheid van het complex.
Zeldzaamheid

Oorspronkelijk gemeente Rotterdam
Objectcode WOP databank STAV0027

Huidige gemeente Rotterdam

Adres Stationsplein 1
Postcode, plaats 3013 AJ Rotterdam
Architect Ir. S. van Ravesteyn
Bouwjaren 1954-1957

Huidige bestemming Station

Cultuurhistorische waarde

e Vanwege de speciale betekenis van de wederopbouwarchitectuur voor een
stad als Rotterdam, zeker 60k wat betreft de spoorwegen.

Architectuur- en kunsthistorische waarde

e Vanwege de bijzondere architectonische aspecten van het gebouw die een
combinatie zijn van de specifieke opvattingen van de architect en de
wensen van het toenmalige stadsbestuur.

e Vanwege het bijzondere materiaalgebruik, de bijzondere vormentaal in
een combinatie van strakke en gebogen lijnen en vanwege de bijzondere
toepassing van kunst en decoraties.

Stedenbouwkundige- en ensemblewaarde

e Vanwege het feit dat het Centraal Station het resultaat is van een
grootschalige en ingrijpende stedenbouwkundige reconstructie van de stad
én de spoorlijnen in Rotterdam.

e VVanwege de prominente en representatieve ligging aan het Stationsplein.

Gaafheid / herkenbaarheid

e Vanwege de hoge mate aan gaafheid en herkenbaarheid van het gebouw.

Zeldzaambheid:

¢ Vanwege het feit dat het gebouw een van de laatste gave voorbeelden is
van de stationsarchitectuur van ir. S. Van Ravesteyn.

Oorspronkelijke gemeente Tilburg
Objectcode WOP databank STAV0061
Huidige gemeente Tilburg

Adres Spoorlaan
Postcode, plaats 5038 CB Tilburg
Architect K. van der Gaast
Bouwjaren 1961-1965
Huidige bestemming Station

Cultuurhistorische waarde

e Vanwege de (inter-)nationale betekenis die het station in architectonisch
opzicht baarde.

Architectuur- en kunsthistorische waarde
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e VVanwege de bijzondere, in het oog springende en technisch hoogstaande
constructie van met name de stationskap.

e VVanwege het feit dat het gebouw een van de beste voorbeelden is van het
‘parapluconcept’ bij de Nederlandse spoorwegstations is.

Stedenbouwkundige- en ensemblewaarde

e VVanwege het feit dat het tamelijk omvangrijke complex effectief kon
worden ingepast in de zeer bescheiden ruimte die het toegemeten kreeg.

Gaafheid /| herkenbaarheid

¢ VVanwege de prominente ligging en de hoge mate aan gaafheid van het
gebouw.

Zeldzaamheid

e VVanwege het unieke karakter van het gebouw.

Oorspronkelijke gemeente Hardinxveld-Giessendam
Objectcode WOP databank STAV0038

Huidige gemeente Hardinxveld-Giessendam
Adres Stationsstraat

Postcode, plaats 3371 .. Hardinxveld
Architect Ir. K. van der Gaast
Bouwjaar 1958

Huidige bestemming Geen

Cultuurhistorische waarde

[ ] -

Architectuur- en kunsthistorische waarde

¢ VVanwege de hoge mate aan materialenrijkdom in een gebouw van
overigens bescheiden omvang.

e Vanwege het typerende materiaalgebruik van het gebouw voor de tijd

waarin het gerealiseerd werd en dat het gebouw desondanks en ondanks de

toegepaste standaardisatienormen toch een eigen en unieke vormgeving
kreeg.

Stedenbouwkundige- en ensemblewaarde

e VVanwege de representatieve ligging van het gebouw tegenover het
raadhuis.

Gaafheid / herkenbaarheid

¢ Vanwege de hoge mate aan gaafheid van het gebouw.

e Vanwege het voor de architect en voor de spoorwegen typerende
materiaalgebruik.

Zeldzaamheid

Oorspronkelijke gemeente
Objectcode WOP databank STAV0068

AFBEELDING 4.5
KAPCONSTRUCTIE STATION

TILBURG

AFBEELDING 4.6

STATION HARDINXVELD-

GIESSENDAM
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Huidige gemeente
Adres

Postcode, plaats
Bouwjaar

Architect

Huidige bestemming

AFBEELDING 4.7

STATION WIERDEN

Wierden

Zuid Parallelweg 2a
7641 BL Wierden
1965

Ir. C. Douma
Snackbar
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Cultuurhistorische waarde

e Vanwege het typerende voorbeeld van een standaardstation voor de
kleinere woonkernen uit de naoorlogse periode.

Architectuur- en kunsthistorische waarde

e Vanwege het feit dat het een van de vroegste voorbeelden van een station
op perronniveau is (‘plinttype’)

e Vanwege de nadrukkelijke toepassing van monumentale kunst binnen het
ontwerp van het gebouw.

e Vanwege de pretentieloze, functionele en heldere opzet van het gebouw

e Stedenbouwkundige- en ensemblewaarde

Gaafheid / herkenbaarheid

e Het gebouw is niet gaaf gebleven!

Zeldzaamheid
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Bijlage 2 Verantwoording afbeeldingen

¢ Alle kleurenfoto’s zijn afkomstig uit het dia-archief van de auteur.

e Alle zwart-wit foto’s zijn gemaakt door NS en afkomstig uit de ‘Beeld-
bank spoorwegen’ van Het Utrechts Archief
(www.hetutrechtsarchief.nl/spoorwegen.asp).

e Gedicht “Opbouw!” op blz. 16 uit Spoor- en Tramwegen, nr. 2, 25 october
1945, p. 11.

e Tekening op blz. 21 uit Spoor- en Tramwegen, nr. 13, 20 juni 1957, p.
198.

e Tekening op blz. 42: uit Bouw, nr. 10, 7 maart 1964, p. 311.
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Bijlage 3 Waarderingscriteria

CULTUURHISTORISCHE WAARDEN

Belang van het stationsgebouw als bijzondere uitdrukking van een
culturele, sociaal-maatschappelijke en/of geestelijke ontwikkeling (in casu
een uiting van de herwonnen welvaart, nieuwe vormen van reizen, foren-
sisme, bevolkingsgroei en sociaal-economische ontwikkeling van een
wijk, stad of regio.

Belang van het stationsgebouw als bijzondere uitdrukking van een
beleidsmatige en/of bestuurlijke ontwikkeling (in casu beleidsregels die tot
uiting komen in verschijningsvorm, bouwvolumen en materialen)

Belang van het stationsgebouw wegens innovatieve waarde of pionierska-
rakter als bijzondere uitdrukking van een technische en/of typologische
ontwikkeling (in casu de ontwikkeling van nieuwe typen stationsgebou-
wen, nieuwe constructiewijzen en de toepassing van bijzondere vormen
van systeembouw en/of nieuwe of bijzondere bouwmaterialen).

ARCHITECTUUR- EN KUNSTHISTORISCHE WAARDEN

Bijzonder belang van het spoorwegstation voor de geschiedenis van de
architectuur (in casu een goed voorbeeld van een bepaalde stijl of bouw-
trant en/of de bouwtechnische en typologische vernieuwing van de naoor-
logse stationsbouw)

Bijzonder belang van het stationsgebouw voor het oeuvre van een
architect (in casu een ontwerper bij wie een bepaald station een bijzondere
plaats inneemt in zijn oeuvre, dan wel een ontwerper die zich in het
bijzonder op de bouw van spoorwegstations heeft toegelegd)

Belang van het stationsgebouw wegens de hoogwaardige esthetische
kwaliteiten van het ontwerp (zoals evenwichtige verhoudingen en compo-
sities in hoofdvorm en gevelbeeld, bijzondere vormgeving en het interieur
van het stationsgebouw)

Belang van de stationsgebouw wegens de in, aan of bij de voorziening
toegepaste monumentale kunst of bijzonder(e) kleur- en materiaalgebruik,
zorgvuldige detaillering en/of constructiewijze

Belang van het spoorwegstation wegens de bijzondere samenhang tussen
exterieur en interieur(onderdelen) (in casu ruimtelijke en gebouwde
verbindingen tussen buiten en binnen)

STEDENBOUWKUNDIGE EN ENSEMBLEWAARDEN

Bijzondere betekenis van het stationsgebouw als essentieel onderdeel van
een groter geheel (spoorwegcomplex, stationsplein, buurt, wijk, dorp of
landschap), dat cultuurhistorisch, architectuurhistorisch en/of stedenbouw-
kundig van nationaal belang is, of een historisch-ruimtelijke relatie met
groenvoorzieningen, (spoor-)wegen en/of water heeft
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¢ Bijzondere betekenis van het stationsgebouw voor het aanzien van een
stad, dorp of wijk (in casu een beeldbepalend landmark, markant oriénta-
tiepunt, als onderdeel van een groter geheel en de symbolische betekenis
van het station als ‘poort” van de stad)

¢ Bijzondere betekenis van het station vanwege de relatie tot de overige
bebouwing (de samenhangende onderdelen) binnen of bij het perceel (in
casu de ensemble- of complexwaarde van het spoorwegstation)

GAAFHEID | HERKENBAARHEID

¢ Belang van het spoorwegstation wegens de architectonische gaafheid van
ex- en/of interieur

¢ Belang van het spoorwegstation wegens de gaafheid van de stedenbouw-
kundige setting of landschappelijke aanleg (in casu de herkenbaarheid van
het oorspronkelijke concept en/of in relatie met de directe omgeving)

ZELDZAAMHEID

¢ Belang van het spoorwegstation wegens cultuurhistorische, architectuur-
historische, stedenbouwkundige, bouwtechnische en/of typologische
zeldzaamheid
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Bijlage 4 Objectenlijst en preselectie

Objectcode |Naam Gemeente |Plaats Straat
STAV0028 | Station Almelo De | Almelo Almelo Rietstraat
Riet (oorspronke-
lijk De Riet)
STAV0051 |Station Almelo Almelo Almelo Stations-
plein
STAV0023 |Station Amster- Amsterdam | Amsterdam |Haarlem-
dam Sloterdijk merweg
STAV0018 |Station Arnhem + | Arnhem Arnhem Stations-
ingangsgebouw plein
Sonsbeekzijde
STAV0014 |Station Arnhem | Arnhem Arnhem Velperweg
Velperpoort
STAV0049 |Station Beverwijk |Beverwijk |Beverwijk | Stations-
plein
STAV0047 |Station Blerick Venlo Blerick
STAV0065 |Station Bovenkar- |Stede Broec |Bovenkar- | Stationslaan
spel-Grootebroek spel
STAV0058 |Station Bunde Meerssen Bunde Spoorstraat
STAV0054 |Station Veenen- |Ede De Klomp | Staionstraat
daal-De Klomp
STAV0033 |Station Den Den Helder |Den Helder |Julianaplein
Helder
STAV0041 |Station Doetin- Doetinchem | Doetinchem | Winnipeg-
chem West straat
(oorspronkelijk
Doetinchem
Wijnbergen)
STAV0052 |Station Drieber- | Driebergen- |Driebergen- | Arnhemse-
gen-Zeist Rijsenburg |Rijsenburg |weg
STAV0030 |Station Driehuis | Velsen Driehuis
STAV0024 |Station Eindhoven |Eindhoven |Eindhoven |Stations-
plein
STAV0062 | Station Emmen Emmen Emmen Stationstraat
STAV0003 |Station Enschede |Enschede Enschede Stations-
plein
STAV0067 |Station Etten-Leur |Etten-Leur |Etten-Leur |Stations-
plein
STAV0059 |Station Geleen Sittard- Geleen Stationstraat
Oost Geleen
STAV0001 |Station Gouda Gouda Gouda Stations-

plein
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Objectcode |Naam Gemeente |Plaats Straat
STAV0011 |Station Haarlem |Haarlem Haarlem Kennemer-
(noordzijde) plein
STAV0038 |Station Hardinx- | Hardinx- Hardinx- Stationstraat
veld-Giessendam | veld- veld-
Giessendam |Giessendam
STAV0035 |Station Heemste- |Heemstede |Heemstede |Zandvoort-
de-Aerdenhout selaan
STAV0072 |Station Heer- Heerhugo- |Heerhugo- |Stations-
hugowaard waard waard plein
STAV0007 |Station Hengelo  |Hengelo Hengelo Stations-
plein
STAV0020 |Station Hilversum |Hilversum |Hilversum |Zuiderweg
(oostzijde)
STAV0012 |Station Hilversum |Hilversum |Hilversum | Soestdijker-
Sportpark straatweg
(Soestdijker-
straatweg)
STAV0004 |Station Hoek van |Rotterdam |Hoek van Stationsweg
Holland Haven Holland
STAV0006 |Station Lage Moerdijk Hoekske
Zwaluwe
STAV0066 |Station Hoogkar- |Drechter- Hoogkarspel | Stationslaan
spel land
STAV0071 |Station Eygelsho- |Landgraaf |Hopel Dentgen-
ven bachweg
STAV0057 |Station Hurdega- | Tytsjerk- Hurdegaryp |Stationsweg
ryp steradiel
STAV0048 |Station Kerkrade |Kerkrade Kerkrade Stations-
Centrum straat
STAV0043 |Station Klaren- Voorst Klarenbeek
beek
STAV0015 |Station Leiden Leiden Leiden Stations-
plein
STAV0050 |Station Leiden Leiden Leiden Melchior
Lammenschans Treublaan
STAV0040 |Station Koudum- |Nijefurd Molkwerum
Molkwerum
STAV0019 |Station Nijmegen |Nijmegen Nijmegen Stations-
plein
STAV0031 |Station Oldenzaal |Oldenzaal |Oldenzaal |Stations-
straat
STAV0037 |Station Purmerend |Purmerend |Purmerend |Stationsweg
STAV0013 |Station Rheden Rheden Rheden Dr.
Langemey-
erweg
STAV0063 |Station Rijswijk |Rijswijk Rijswijk Generaal
Spoorlaan
STAV0008 |Station Rilland- Reimers- Rilland
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Objectcode |Naam Gemeente |Plaats Straat
Bath waal
STAV0002 |Station Roosen- Roosendaal |Roosendaal |Stations-
daal plein
STAV0016 |Station Rotterdam |Rotterdam |Rotterdam | Blaak
Blaak
STAV0017 |Station Rotterdam |Rotterdam |Rotterdam | Ceintuur-
Noord baan
STAV0022 |Station Rotterdam |Rotterdam |Rotterdam | Katshoek
Hofplein
STAV0069 |Station Rotterdam |Rotterdam | Rotterdam
Wilgenplas
STAV0027 |Station Rotterdam |Rotterdam |Rotterdam |Stationspein
CS
STAV0032 |Station Rotterdam |Rotterdam | Rotterdam
Zuid
STAV0046 |Station Rotterdam |Rotterdam |Rotterdam |Bergweg
Bergweg
STAV0036 |Station Santpoort |Velsen Santpoort- | Kennemer-
Noord Noord gaardeweg
STAV0060 |Station Schagen |Schagen Schagen Stationsweg
STAV0055 |Station Schiedam- |Schiedam | Schiedam Horvathweg
Rotterdam West
STAV0009 |Station 8- 5- 5- Stations-
Hertogenbosch Hertogen- |Hertogen- |plein
bosch bosch
STAV0056 |Station Soest Zuid | Soest Soest Ossendam-
weg
STAV0061 | Station Tilburg Tilburg Tilburg Spoorlaan
STAV0039 |Station Velsen Velsen Velsen-Zuid | Zeeweg
Zeeweg
STAV0034 |Station Venlo Venlo Venlo Kaldenker-
kerweg
STAV0026 |Station Vierlings- | Boxmeer Vierlings-
beek beek
STAV0025 |Station Vlaardin- |Vlaardingen |Vlaardingen |Mr. L. A.
gen Oost Kesperweg
STAVO0005 |Station Vlissingen |Vlissingen |Vlissingen |Stations-
plein
STAV0073 | Station Weesp Weesp Weesp
STAV0029 |Station Wezep Oldebroek | Wezep Stationsweg
STAV0068 |Station Wierden | Wierden Wierden Spoorstraat
STAV0045 |Station Wijlre- Gulpen- Wijlre
Gulpen Wittem
STAV0042 | Station Koog Zaanstad Zaandijk Provincia-
Bloemwijk leweg
STAV0053 |Station Zevenaar |Zevenaar Zevenaar Stations-

straat
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Objectcode |Naam Gemeente |Plaats Straat
STAV0070 |Station Zoeter- Zoetermeer |Zoetermeer |le Stations-
meer Oost Straat
STAV0010 |Station Zutphen |Zutphen Zutphen Stations-
plein
STAV0021 |Station Zwaag- Dantuma- |Zwaagwes-
westeinde deel teinde
STAV0064 |Station Zwijnd- Zwijndrecht | Zwijndrecht | Koningin-
recht neweg
STAV0044 |Station Zwolle Zwolle Zwolle Rieteweg

Veerallee
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Bijlage 4a Toelichting preselectie

- Roosendaal

nbhw — w.0.-gedeelte detoneert met
rest van het complex, stedenbouw-
kundig rommelig. Beeld van Jo
Uiterwaal

- Roosendaal (rijwielstalling)
aardig, maar te gering in het geheel
genomen

- Enschede

evt. bhw — veel wijzigingen; wel
karakteristiek en mooi voorbeeld
Schelling’s claustra’s, minder gaaf
dan Hengelo

- Hoek van Holland Haven

evt. bhw — verticale geledingen
komen ook in Nijmegen en in
buitenspoorse ontwerpen van Van
Rav. terug. Niet echt een stationsge-
bouw, gecombineerd met afvaart
boten..

- Vlissingen

bhw — mooi voorbeeld Van Rav.
Gaaf. Leegstaand, m.u.v. de
restauratie. Beelden Jo Uiterwaal
(polychroom).

- Hengelo

bhw. Gaaf voorbeeld Schelling’s
claustra’s, maar minder uitgespro-
ken ontwerp dan Enschede.
Stedenbouwkundige ligging.

- Rilland-Bath

nbhw. Enige voorbeeld Delftsche
School, echter gebouw is variant op
type dienstwoning NS dat nog
redelijk veel voorkomt.

- Zutphen

bhw. Gaaf voorbeeld Schelling,
echter zonder claustra’s en
uurwerktoren, uniek type, met luifel
met ranke, hoge zuilen. Steden-
bouwkundig

goed.

- Hilversum Sportpark
nbhw. Rijwielstalling met (verdwe-
nen) lokettenfrontje.

- Rheden
nbhw — wel aardig gebouwtje.
Gewijzigd.

- Arnhem Velperpoort
bhw. Goede combinatie met
nieuwbouw.

- Rotterdam Noord
bhw — goed voorbeeld zakelijke Van
Rav.

- Arnhem
wordt gesloopt

- Arnhem (Sonsbeekzijde)
bhw, doch sloopdreiging.

- Nijmegen

bhw; ondanks wijzgin-
gen/verbouwingen. Stedebouwkun-
dige betekenis (ook vw. Toren).

- Hilversum (oostzijde)
nbhw

- Eindhoven
bhw. Sted.bk. van belang. Met glas
appligue van Lex Horn



78

BIJLAGEN

- Eindhoven (hal)

- Vlaardingen Oost
evt bhw. Oldenzaal en Hardinxveld
zijn beter

- Vierlingsbeek
bhw als prototype™’, echter is of
wordt gesloopt

- Almelo de Riet
nbhw, gewijzigd

- Doetinchem West
evt. bhw als verblendsteentype
Kloos?

- Wijlre-Gulpen

bhw als voorbeeld Kloos mede door
speciaal materiaalgebruik (met
natuursteen)

- Soest Zuid
evt. bhw als voorbeeld Kloos?

- Hardegarijp
nbhw

- Bovenkarspel Grootebroek
evt. bhw als vierlingsbeekvoorbeeld

- Hoogkarspel
evt. bhw idem 29

- Velsen Zeeweg
nbhw

- Rotterdam CS

bhw, echter vergevorderde
sloopplannen

- Rotterdam CS

- Oldenzaal

evt. bhw. Hardinxveld is beter, zie
21

- Oldenzaal (perronzijde)

- Den Helder

bhw, kopstation, ‘sprekende’
architectuur, stedebouwkundig
bijzonder

- Venlo
bhw, aangetast: nwe restauratie.
Styedebouwkundig bijzonder

- Heemstede-Aerdenhout
bhw, 1° viaductstation, aangetast
door liftopbouw

- Santpoort Noord
bhw, aanzet tot ‘paraplu’-concept,
gaaf.

- Purmerend

evt. bhw. Apart gebouw, maar
weinig ‘station’, een aantal
elementen van belang voor de ontw.
van kleinere stations (plint. Ontwerp
van niet-NS-architect: Ir. K.F.G.
Spruit

- Hardinxveld-Giessendam
bhw — fraai materiaal gebruik, gaaf

- Rotterdam Bergweg
nbhw. Verloederd.

- Beverwijk
bhw — paraplu-concept, losse luifel

- Leiden Lammenschans
nbhw

- Almelo
bhw — paraplu-idee, ‘kloeke’

verhoudingen/grote schaal

- Driebergen-Zeist
nbhw, te aangetast

- Zevenaar
nbhw

- Veenendaal-De Klomp
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nbhw, (Douma’s eersteling)

- Bunde
nbhw — Wierden is beter

- Geleen Oost
nbhw — Wierden is beter

- Wierden
evt bhw - wijzigingen

- Emmen

bhw. Sted. belang, gaaf. Vergelijk-
baar met Gorinchem, maar deze
beter

- Zwijndrecht
evt bhw Constructief interessant,
stedebouwkundig aangetast

- Tilburg
bhw, kap van groot belang.

- Zoetermeer Oost
nbhw

- Etten-Leur
evt bhw (zie 61)

- Schagen
evt bhw — Etten-Leur is beter
- Rotterdam Wilgenplas

nbhw

- Heerhugowaard
nbhw

- Weesp
nbhw

bhw = behoudenswaardig
nbhw = niet behoudenswaardig



8o

BIJLAGEN

Bijlage 5 De Wederopbouwdatabank

STRUCTUUR EN INHOUD DATABANK

Om de objectgegeve ns die uit de categoriale studies worden verkregen te
ordenen, is de ‘Wederopbouwdatabank RDMZ 1940-1965" (WOP)
ontwikkeld door de afdeling informatiemanagement van de RDMZ. Hierin
worden alle onderzochte wederopbouwobjecten ingevoerd. De databank is
tot stand gekomen op basis van het Programma van Eisen dat in 2001 door
het Projectteam Wederopbouw is geformuleerd in het kader van de pilotpro-
jecten voor scholen, kerken en raadhuizen. De databank is ontsloten via de
website www.monumentenzorg.nl. Zo kan iedereen de Wederopbouwdata-
bank raadplegen en voorstellen voor aanvullingen doen.

De databank dient een tweeledig doel: ten eerste is het een hulpmiddel met
zoekfuncties voor het categoriaal onderzoek naar diverse objecten, ten
tweede vormt het een toekomstige informatiebron voor medewerkers van de
RDMZ en externe gebruikers.

In de databank (afbeelding 5.1) zijn zowel feitelijke gegevens opgenomen
(naam, adres, gebouwecategorie, architecten, bronvermelding, etc.) als
analytische gegevens (bouwstijlen, bouwtypen, preselectie). leder object in
de databank heeft een unieke objectcode. De gegevens van het object zijn
vastgelegd in acht tabbladen.

1940-1965

R G

Om een selectie van objecten uit de databank te maken, kan gebruik worden
gemaakt van de zoekfunctie van de databank (met name de optie ‘gecombi-
neerd zoeken’). Omdat digitaal beeldmateriaal nog grotendeels ontbreekt

ZDEROPBOUW-
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vanwege het uitstellen van het veldwerk tot na 2004, kan de databank niet
het arbeidsintensieve handwerk van het selecteren op basis van de niet-
gedigitaliseerde bronnen vervangen.

De databank is, in de inventarisatiefase van het Project Wederopbouw,
bedoeld als een dynamisch instrument. Gegevens die uit een eerste litera-
tuuronderzoek niet naar boven kwamen, zijn later aangevuld. De ervaringen
die de interne en externe onderzoekers in de categoriale pilotstudies - naar
scholen, raadhuizen en kerken - met het gebruik van de databank hebben
opgedaan, zijn samengebracht, besproken en doorgekoppeld naar de afdeling
Informatiemanagement van de RDMZ, die deze hebben verwerkt.

In de navolgende paragrafen zal de ‘Bewerken Objecten’-modus nader
worden beschreven: deze is in het inventariserende stadium van het
onderzoek de belangrijkste functie van de WOP databank. Zie ook de
Gebruikershandleiding Wederopbouwdatabank (M. de Korte, Zeist 2003).
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TABBLAD ‘OBJECT’

Op het tabblad ‘Object’ worden de unieke objectcode®, de naam van het
spoorwegstation, de adresgegevens, de gebouwecategorie en de huidige
functie van het object vermeld (afbeelding 5.2). Het veld ‘opmerkingen’ is
hier alleen bedoeld voor zeer essentiéle identificatiegegevens, zoals een

* Een objectcode bestaat uit de eerste drie letters van de gebouwcategorie (in dit geval is niet
gekozen voor de term spoorwegstations, maar voor stationsgebouwen, zodat geen overlap
ontstaat met SPOrtaccomodaties), gevolgd door de eerste letter van de voornaam van de
persoon die het record heeft aangemaakt, en daarachter een serie van vier getallen (waarbij
gebruik wordt gemaakt van voorloopnullen). Een voorbeeld van een volledige objectcode
voor een spoorwegstation kan dus zijn: ‘STAV0043’.
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tweede naam van het gebouw, een verwijzing naar een duidelijk verwant
object of een bepaald gebouwtype. Het veld ‘onderdeel van een complex’
dient te worden ingevuld wanneer het gebouw deel uitmaakt van een groter
geheel.

De velden in het kader ‘locatie’ bevatten de huidige adresgegevens van het
object. Wanneer de verrekijkerbutton wordt aangeklikt, opent zich een nieuw
scherm waarin de plaatsnaam van het object kan worden aangegeven. Bij het
selecteren van de plaatsnaam worden automatisch ook de juiste provincie- en
gemeentenaam in de betreffende velden geladen®. Wanneer er meerdere
adressen bij een object horen, kan een tweede (of derde) adres in het veld
’locatie’ worden opgenomen, echter met de toevoeging van het teken ~ (dus
bijvoorbeeld ‘~Stationsplein 14”) om zoekacties in een later stadium te
vergemakkelijken.

Bij het invoeren van de basisgegevens doet zich regelmatig het probleem
voor dat het adres of de locatie in de bronnen niet, of ten dele, vermeld
wordt. Daarnaast is in veel gevallen onbekend wat de huidige functie van het
gebouw is, en of het nog geheel of ten dele bestaat. Het ter plaatse lokalise-
ren van objecten kan lastig zijn, wanneer gegevens gedateerd of onvolledig
zijn. Voor het aanvullen van dit soort basale gegevens is voor bepaalde te
onderzoeken categorieén het internet een goede bron.

Op
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TABBLAD ‘AMBACHTSLIEDEN'

Op dit tabblad worden de betrokken ambachtslieden vastgelegd (afbeelding
5.3). De lijst van ambachtslieden is gebaseerd op de tabel uit de Objecten
Databank van de RDMZ (ODB) waarin alle rijksmonumenten digitaal zijn
opgeslagen. Hoewel het mogelijk is om hier ook hamen van aannemers,
constructeurs en opdrachtgevers in te voeren, is ervoor gekozen slechts de

% In dit veld hangt de VUGA- lijst lijst (de Elsevier Databank Overheid) die ieder jaar wordt
vernieuwd. Deze bevat alle geactualiseerde gemeentelijke gegevens.
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projectarchitect, de naam van een eventueel architectenbureau en/of de
interieurarchitect vast te leggen. Deze beslissing is genomen op basis van de
afweging welke waarde dergelijke gegevens aan het onderzoek toevoegen
tegenover de hoeveelheid tijd die het kost om een nieuwe naam in te voeren
door de tabel te muteren. Bij het vastleggen van de naam van een ambachts-
lid moet eerst worden gekeken of deze reeds in de tabel (waarin momenteel
bijna 7.000 records zijn opgeslagen) voorkomt®.
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AFBEELDING 5.4

TABBLAD '‘KARAK’
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TABBLAD ‘KARAKTERISTIEKEN’

Het tabblad ‘Karakteristieken’ is een vrij complex blad dat voornamelijk
analytische gegevens bevat: de bouwstijl, het bouwtype (hoofdcategorie,
subcategorie en bouwtype) en de bouwperiode(n) (afbeelding 5.4).
Bouwstijlen: Voor wat betreft de toekenning van stijlbenamingen (het eerste
onderdeel op dit tabblad) is gepoogd hoofdzakelijk een indeling te maken in
vier termen, te weten: ‘traditionalisme’, ‘shake-hands’, ‘naoorlogs moder-

“0 probleem hierbij is dat een bepaalde naam veelal meerdere keren in de lijst genoemd wordt
(met en zonder al dan niet volledige initialen, als individu, als bureau, als een ander soort
ambachtslid en daarnaast geregeld nog op verschillende schrijfwijzen — zo staat architect
Dudok in totaal 9 keer in de tabel). Ook doet het probleem zich voor dat de benaming van een
en dezelfde persoon in verschillende publicaties afwijkt (soms wordt het architectenbureau
genoemd, en soms één van de architecten): Het ontbreken van een eenduidige lijst van
ambachtslieden maakt het lastig om een overzicht te maken van alle spoorwegstations van één
architect of architectenbureau. Om deze kwestie op te lossen zal de tabel met ambachtlieden
moeten worden opgeschoond. Aangezien er in deze fase van het onderzoek door zowel de
interne als de externe onderzoekers van het Projectteam Wederopbouw nog zeer regelmatig
namen worden toegevoegd, is besloten deze (zeer tijdrovende) klus uit te stellen tot na de
inventarisatiefase van het project.
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nisme’ en ‘n.v.t.”. Aangezien de architectuur uit de wederopbouwperiode
zich niet altijd even duidelijk in bouwstijlen laat indelen, moet hieraan in
deze fase niet teveel waarde gehecht worden. Meer dient dit onderdeel als
een toelichting op de toegepaste ‘vormgeving’ te worden gezien, waar
digitale foto’s in de databank (nog) ontbreken. Bij niet te beoordelen
gevallen is ervoor gekozen om de term “n.v.t.” in te voeren. In het toelich-
tingveld van de stijlen zijn opmerkingen ten aanzien van de constructiewijze
en andere technische kenmerken geplaatst.

Bouwtypen: Een indeling op bouwtypen kan op verschillende niveaus
worden gemaakt. VVoor de categorie scholen moet dan bijvoorbeeld worden
gedacht aan een typologisch onderscheid in gangscholen of halscholen en in
het geval van de kerken kan worden ingedeeld op bijvoorbeeld zaalkerken en
basilieken. VVoor de categorie stationsgebouwen zijn de nadere typeringen
‘doorgangsstation’, ‘viaductstation’, ‘kopstation’ en “eilandstation’
beschikbaar.

Bouwperioden: Onder het laatste deel van dit tabblad wordt vastgelegd van
en tot welk jaar een bepaalde bouwactiviteit (ontwerp, oorspronkelijk
bouwjaar, verbouw, restauratie en/of sloop) heeft plaatsgevonden, indien
bekend. In het toelichtingveld wordt opgenomen wat wanneer tot stand is
gekomen.

In die gevallen waar het oorspronkelijke bouwjaar van een object niet staat
vermeld in het tijdschrift is de jaargang van het tijdschrift als bouwjaar
(zowel van als tot) gehanteerd met de toevoeging ‘circa’, omdat dit in ieder
geval een indicatie geeft van de bouwperiode.
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TABBLAD ‘TEKSTEN’

Op het tabblad “Teksten’ kunnen in de kolom “Soort tekst’ verschillende
velden worden geopend (afbeelding 5.5). Wanneer een bepaalde soort tekst
wordt aangemaakt, moet het veld ‘Actualiteitsdatum’ worden aangeklikt om

INY
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de dag vast te leggen waarop dit veld is geopend.Per veld kunnen bepaalde
gegevens ingevoerd worden.

Bronnen: Hier worden literatuurverwijzingen ingevoerd (volgens de
standaard notitiemethode van artikelen en boeken), met daarbij per titel
aangegeven of er situatieschetsen, foto’s, plattegronden, aanzichten of
doorsneden bij de tekst gevoegd zijn.

Planologisch: Hier worden de stedenbouwkundige ligging van het object, de
eventueel relevante aanleg van de groenstructuur en andere planologische
bijzonderheden geregistreerd.

Exterieur: Hier kan achtereenvolgens het materiaalgebruik, de Kleur, de
constructie, de vorm van het grondplan en de gevelstructuur van het
betreffende object worden vastgelegd.

Interieur: In dit veld worden de structuur en ligging van de ruimten t.o.v.
elkaar, de inrichting van de meest waardevolle ruimten en eventuele
bijzonderheden (onroerende zaken, decoratieve afwerking) opgenomen.
Opmerkingen: In dit veld kan worden aangegeven welke waarderingscriteria
evident van toepassing zijn op het betreffende object. Ook wordt hier
ingevoerd wanneer, met wie en waarover is gesproken, gecorrespondeerd of
anderszins contact heeft plaatsgevonden m.b.t. het object. Daarnaast wordt
hier vastgelegd of er eventueel een foto-opdracht is uitgeschreven (met
datum, opdracht-nummer en naam van opdrachtgever).

Gaafheid: Hier worden (indien bekend) de gegevens omtrent verbouw,
wijzigingen en sloop ingevoerd.

Bouwkundige staat: Aangezien veldwerk pas in een later stadium plaats zal
vinden, kan dit veld nog niet altijd worden ingevuld. Wanneer een object wel
is bezocht, kan worden volstaan met een korte notitie (visueel goed / matig /
slecht, eventueel met een kleine toelichting).

Redengevend: Dit veld wordt in deze fase van het onderzoek nog niet
ingevoerd, aangezien een redengevende omschrijving pas wordt opgesteld
wanneer sprake is van (voorlopige) selectie tot rijksmonument.
Bijzonderheden: Hier kunnen eventueel gegevens worden vastgelegd die niet
in bovenstaande velden kunnen worden ondergebracht.

TABBLAD '‘KUNSTWERKEN"
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TABBLAD ‘KUNSTWERKEN'’

Op het tabblad ‘Kunstwerken’ zijn in een vaste tabel verschillende soorten
voor de wederopbouwperiode specifieke kunstwerken genoemd zoals glas-
in-beton en sgrafitto, die onderdeel zijn van het oorspronkelijke ontwerp van
het gebouw (afbeelding 5.6). Onder ‘kunstenaar’ wordt de naam van de
maker ingevoerd (ook hiervoor bestaat een vaste tabel waaraan namen
kunnen worden toegevoegd, zie onder tabblad ‘Ambachtslieden’). In de
laatste kolom (opmerking) wordt globaal - indien bekend - de voorstelling
(naam), het materiaalgebruik, de plaats van het kunstwerk ten opzichte van
het gebouw en eventuele andere opmerkingen vastgelegd.

Bij het invoeren van kunstenaars is op kleinere schaal sprake van dezelfde
problematiek als bij het tabblad ‘ambachtslieden’.

AFBEELDING 5.7

TABBLAD '‘DOCUMENTEN"
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TABBLAD ‘DOCUMENTEN’

Op dit tabblad (afbeelding 5.7) kunnen digitale tekstuele bestanden aan een
object gekoppeld worden. Per gebruiker is een vaste directory aangemaakt,
waarin deze bestanden kunnen worden opgeslagen. Wanneer op het tabblad
‘Documenten’ een bestand wordt geselecteerd en op de button “Toon
Document” wordt geklikt, opent het bestand in het bijbehorende programma.
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TABBLAD ‘FOTO’S’

Op het tabblad ‘Foto’s’ kunnen afbeeldingen aan het record gekoppeld
worden (afbeelding 5.8). Met het vakje ‘pasfoto’ wordt aangegeven welke
foto het meest karakteristiek het object weergeeft. Het programma ‘Her-
nummer Foto’s’ in het menu ‘Bestand’ kan grotere groepen afbeeldingen
tegelijkertijd omnummeren: de afbeeldingen in de databank krijgen zo als
naam de code van het object waaraan deze gekoppeld zijn, gevolgd door
underscore () en een serie van vier cijfers, die het bestand uniek maken.

TABBLAD ‘CONTROLE’
Het tabblad ‘Controle’ geeft automatisch aan welke velden van het record
nog niet (afdoende) zijn ingevoerd.
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