
Oorsprong en ontwikkeling van 
een West-Brabants spoonvegknooppunt 

I N L E I D I N G  

A1 sinds de opkomst van het toerisme 
per trein staat Roosendaal in reisgidsen en 
atlassen bekend als grensstation en 
spoorwegknooppunt. De vroeger aan het 
grensstation aanwezig zijnde douanefaci- 
liteiten vormden uitstekende voorwaar- 
den voor de vestiging van verschillende 
expeditie- en vervoersbedrijven te Roo- 
sendaal. Dat Roosendaal uitgegroeid is tot 
een 'spoorstad' (een status, die het overi- 
gens zichzelf pas in de laatste decennia 
heeft aangemeten), heeft de plaats uitslui- 

tot de belangrijkste spoonvegverbinding 
tussen Belgie en Nederland, terwijl daar- 
entegen het baanvak Turnhout - Tilburg 
altijd een noodlijdend bestaan heeft ge- 
kend? In onderstaande literatuurstudie 
wil ik trachten deze vragen te beantwoor- 
den. 

I N T E R N A T I O N A L E  O N T W I K K E -  

L I N G E N  ( I  840- I 8 5 0 ) ~  

Na de Afscheiding van Belgie in I 830 
was er een sfeer van wederzijds wantrou- 
wen tussen de beide landsdelen ontstaan. - 

tend te danken aan min of meer toevallige Om de nationale economic van de nieuwe 
omstandigheden. Waarom werd nu juist staat te stimuleren maakte het Belgische 
Roosendaal gekozen als grensstation en parlement de aanleg van een bescheiden 
spoorwegknooppunt en waarom groeide net van spoonvegen mogelijk ter verbin- 
het baanvak Antwerpen - Roosendaal uit ding van (Antwerpen en) Mechelen als 

centrum van het land met Frankrijk, 
Duitsland en Eneeland (via Oostende). 

v 

Netkaart spoonvegen in Belgie en Nederland, Wegens de gespannen politieke toestand 
1-1-1873 (Tekening M.C.J. Broos) 

tussen Nederland en Belgie kon het ver- 
HIJSM = Hollandsche IJzeren Spoonveg- 

Maatschappij 
NRS = Nederlandsche Rhijnspoonveg- 

Maatschappij 
SS = Maatschappij tot Exploitatie van Staats- 

spoonvegen 
AM = &en-Maastrichtsche Spoonveg-Maat- 

schappij 
AR = Sociite Anonyme des chemins de fer 

d'Anvers a Rotterdam 
NB(q) = SociCte Anonyme des chemins de fer 

du Nord de la Belgique 
LT = Societe Anonyme du chemin de fer de 

Turnhout 
EST = Socitte Anonyme des chemins defer de 

voer van goederen vanuit Antwerpen naar 
het Duitse achterland langs de Hollandse 
binnenwateren niet langer worden ge- 
waarborgd. De Belgen moesten dus we1 
zoeken naar een alternatief in de vorm van 
een spoonvegverbinding over het eigen 
grondgebied naar Duitsland. 
In de jaren van het Koninltrijk der Neder- 
landen onder Willem I behoorde het tra- 
ject Antwerpen - Rotterdam tot &en van 
de drukste handelsroutes in Europa. Tus- 

 YES^ Belge sen de beide havensteden waren dage- 
ESM = SociCtC Anonyme des chemins defer de 

I'Entre Sambre et Meuse lijkse bootdiensten (langs Kreekrak, Een- 
EB = chemins defer de I'Etat Belge dracht en Volkerak) ingelegd, terwijl de 
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veerdienst tussen Moerdijk en Willems- 
dorp als de verbindende schakel in de 
route over land via Breda fungeerde. Het 
vervoer van goederen vanuit Belgie en 
Franlcrijk over Antwerpen en Rotterdam 
langs de Hollandse rivieren naar Rheine, 
Bremen en Hamburg leverde destijds 
zulke hoge opbrengsten op, dat zelfs het 
inzetten van dure stoomschepen op be- 
paalde gedeelten was gerechtvaardigd. 
Ook de straatweg van Antwerpen over 
Breda en Den Bosch naar Nijmegen en 
Arnhem was al sinds de tijd van koning 
Lodewijk Napoleon van groot belang in 
de verbinding over land tussen enerzijds 
Belgie en Frankrijk, en anderzijds het 
noordwesten van Duitsland. Het had dus 
voor de hand gelegen langs deze route een 
spoonvegverbinding aan te leggen. 
Rond I 840 was zo'n spoonvegverbinding 
tussen Antwerpen en Duitsland langs de 
kortste weg, dus over Noord-Brabant of 
Limburg, echter volstrekt onbespreek- 
baar. In I 843 dienden F. Sano en J.A. Vis- 
sers een plan in tot de aanleg van een 
spoorwegverbinding van Antwerpen over 
Breda en Tilburg naar Den Bosch (inclu- 
sief een optie voor een verlenging naar 
Nijmegen en Arnhem) met een zijtak van 
Breda naar Moerdijk (inclusief een optie 
voor een verlenging naar Rotterdam). Dat 
werd na langdurig overleg tussen de ver- 
schillende departementen van de hand 
gewezen. 
Het Ministerie van Oorlog eiste uit vrees 
voor een militaire aanval uit Belgie zoda- 
nig kostbare voorzieningen rond de ves- 

ting Breda, dat Binnenlandse Zalcen ge- 
noodzaakt was af te zien van elke verdere 
medewerking aan de concessieaanvraag. 
Men moest vervolgens in Nederland met 
lede ogen toezien, hoe in Belgie de snel in 
betekenis toenemende havenstad Ant- 
werpen a1 in datzelfde jaar een spoonveg- 
verbinding kreeg met Duitsland over Luik 
en Aken. De lijn Antwerpen - Mechelen - 
Leuven - Luik - Aken (- Keulen) van de 
'chemins de fer de 1'Etat Belge' (EB) met 
een totale lengte van 248 kilometer kwam 
in oktober 1843 als de eerste grensover- 
schrijdende spoonvegverbinding ter we- 
reld volledig voor het reizigers- en goede- 
renvervoer in gebruik. Vrijwel vanaf het 
begin van de exploitatie kwamen er echter 
uit handelskringen allerlei klachten over 
deze verbinding. Niet alleen de aanleg van 
de verbinding in de buurt van Luik en 
Aken2 was een kostbare zaak geweest, 
maar ook de exploitatie leverde allerlei on- 
gemakken op bij het grote vervoersaan- 
bod uit de Antwerpse haven. De verbin- 
ding betekende daarnaast ook een ilinke 
omweg voor een groot deel van het goede- 
renvervoer, met name dat in de richting 
van het noordwesten van Duitsland. 
Rond 1845 zagen Antwerpse handels- 
kringen als de meest gewenste oplossing 
voor deze problemen de bouw van een 
tweede lijn, die de EB door concurrentie 
tot meer dienstbetoon zou nopen. Twee 
mogelijkheden stonden daarbij open. 
Enerzijds kon men gebruik maken van het 
recht op een 'corridor-verbinding' door 
Nederlands Limburg, dat in 1839 bij de 



Briefhoofd in reliefdruk van de spoonveg- 
maatschappij van Antwerpen naar Rotterdam 
(AR), 1854 (Foto M.C.J. Broos) 

officiele afscheiding van het Koninkrijk 
der Nederlanden was afgedwongen. An- 
derzijds kon men trachten om nagenoeg 
geheel over Nederlands grondgebied een 
uitweg in de richting van het Duitse ach- 
terland te zoeken. Beide mogelijkheden 
lagen zeer gevoelig bij de landsbesturen. 
De Belgische regering stond lange tijd af- 
wijzend tegenover het eerstgenoemde 
plan, omdat haar lijn van de EB rendabel 
moest blijven. De Nederlandse regering 
zag in het algemeen in iedere lijn die van 
het zuidwesten naar het noordoosten liep 
een bevoordeling van de havenstad Ant- 
werpen ten koste van Rotterdam en de ei- 
gen handel op het Duitse achterland. 
Ondanks de terughoudendheid van de 
beide regeringen ontbrak het echter niet 
aan particulier initiatief. In I 845 kwam de 
Belg Louis Gihoul voor het eerst met een 
concessieaanvraag voor een spoorwegver- 
binding van Antwerpen naar Rotterdam. 
Ook in 1845 verzocht de 'Nederlandsche 
Rhijnspoonveg-Maatschappij' (NRS), die 
toen nog alleen de verbinding Amsterdam 
(Weesperpoort) - Utrecht - Arnhem ex- 

ploiteerde, om een optie voor een lijn van 
Utrecht over Breda naar Antwerpen. In 
1846 kreeg de firma Dronkers & Co een 
concessie voor de lijn Vlissingen - Roo- 
sendaal - Den Bosch - Venlo - Maas- 
tricht. Alle plannen kwamen evenwel we- 
gens geldgebrek niet tot uitvoering. 

- - - 

D E  A A N Z E T  TOT E E N  G R E N S -  

O V E R S C H R I J D E N D E  S P O O R W E G -  

VERB IN DING^ 

Vanaf 1848 groeide tussen Neder- 
land en Belgie enige toenadering. De poli- 
tieke ontwikkelingen in Frankrijk tijdens 
het omvenverpen van het koninklijk ge- 
zag deden in beide landen vrees voor her- 
haling van de gebeurtenissen van 1795 
ontstaan. Ten aanzien van een internatio- 
nale spoonvegverbinding kwam het eerste 
initiatief van Nederlandse zijde. In 1850 
werd de Belgische regering voorzichtig 
gepolst, of daar soms belangstelling be- 
stond voor een grensoverschrijdende ver- 
binding. Uiteraard was dit niet tegen do- 
vemansoren gezegd. Nu de noorderburen 
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zo'n tolerante opstelling aan de dag leg- 
den, was immers het klimaat gunstig ge- 
worden voor de ontwikkeling van een ver- 
binding met het Duitse achterland over 
Nederlands grondgebied. Toch achtte de 
Nederlandse regering uitsluitend een ver- 
binding in de richting van Rotterdam be- 
spreekbaar. 
Indien het vervoer vanuit Antwerpen over 
Rotterdam zou gaan, was dit zeker in het 
voordeel van de Nederlandse havenstad. 
Een lijn over Breda en Den Bosch of over 
Nederlands Limburg naar Duitsland zou 
de belangen van de Rotterdamse haven 
maar a1 te veel schaden. Ongetwijfeld 
speelde de moeilijke bereikbaarheid van 
de Rotterdamse haven vanuit de Noord- 
zee, evenals trouwens die van de havens 
van Dordrecht en Amsterdam, een rol van 
betekenis. De Nieuwe Watenveg en het 
Noordzeekanaal waren immers nog niet 
gegraven, tenvijl Antwerpen al sinds eeu- 
wen over een uitstekende verbinding met 
de open zee kon beschikken. Wel hadden 
zowel Dordrecht als Rotterdam goede wa- 
tenvegverbindingen met het Duitse ach- 
terland. 
Een commissie bestaande uit vertegen- 
woordigers van beide landen boog zich 
over de kwestie, die in 185 I door Louis 
Gihoul met een hernieuwde concessie- 
aanvraag voor een spoonvegverbinding 
van Antwerpen naar Rotterdam sterk 
werd bei'nvloed. De verhoudingen tussen 
Nederland en Belgie waren inmiddels zo- 
danig verbeterd, dat zelfs het ministerie 
van oorlog bereid was om medewerking te 

verlenen, zij het dan dat een spoonvegver- 
binding beslist langs een vestingstad 
(Breda of Bergen op Zoom) moest worden 
aangelegd. Het Dordrechtse gemeentebe- 
stuur was echter fel gekant tegen een track 
over Bergen op Zoom. Het zag niets liever 
dan dat ook Dordrecht een aansluiting op 
de internationale spoonvegverbinding 
zou krijgen. Louis Gihoul was eventueel 
we1 genegen om aan het Dordrechtse ver- 
langen tegemoet te komen, maar toen het 
ministerie van oorlog zijn voorkeur voor 
Breda uitsprak en daaraan sterk bleef vast- 
houden, wees Gihoul dit van de hand. Hij 
zag door zo'n omweg de rentabiliteit van 
zijn toekomstige onderneming in gevaar 
gebracht en wilde bovendien alle moei- 
lijkheden vermijden die aan het passeren 
van een vestingstad waren verbonden. 

E E N  C O N C E S S I E  V O O R  L O U I S  

G I H O U L ~  

Eind 185 I dreigde de 'spoonveg- 
kwestie' in een im~as se  te raken. Neder- 

I 

land wilde maar niet afstappen van een lijn 
over Breda en Moerdijk, tenvijl Louis Gi- 
houl bleef vasthouden aan een verbinding 
over Roosendaal en Willemstad. Aange- 
zien er zich geen andere serieuze gega- 
digde voor een concessie had gemeld, ter- 
wijl Gihoul bovendien nog de zozeer ge- 
wenste en noodzakelijke financiele zeker- 
heid kon bieden, zou het stijfkoppig vast- 
houden aan de voorkeur van de Neder- 
landse regering onherroepelijk het einde 
van een goed plan hebben betekend. En 



dat tenvijl juist Nederland het initiatief 
had genomen voor een spoorwegverbin- 
ding tussen beide landen. 
In I 852 kwamen moeizame onderhande- 
lingen op regeringsniveau op gang, die 
uiteindelijk leidden tot een compromis- 
voorstel van Nederlandse zijde. De spoor- 
wegverbinding mocht over Roosendaal 
leiden, maar het voorlopige eindpunt bij 
het Hollandsch Diep moest bij de Roode 
Vaart (later nog gewijzigd in Moerdijk) 
worden aangelegd om Dordrecht niet 
'links' van Rotterdam te laten liggen. 
Voorts diende een zijtak van Roosendaal 
naar Breda ter verbinding van Breda met 
de Hollandse steden 'in een richting die 
later ten zuiden of ten noorden van Breda 
kan worden verlengd' tot stand te komen. 
Ofschoon de Nederlandse regering een 
eventueel doortrekken van de spoorweg 
voorbij Breda niet graag zag en te allen 
tijde zou dwarsbomen, moest men deze 
bepaling in het voorstel we1 opnemen. 
Zonder dit vooruitzicht zou Gihoul waar- 
schijnlijk nooit op het aanleggen van een 
zijtak zijn ingegaan. 
Het was uiteraard in Nederland bekend, 
dat men in Belgie bijzonder veel waarde 
hechtte aan een toekomstige spoorweg- 
verbinding van Antwerpen over Breda, 
Tilburg, Den Bosch, Nijmegen en Arn- 
hem naar Rheine (de toegangspoort tot 
het noordwesten van Duitsland). 
Het voorlopige eindpunt bij het Hol- 
landsch Diep was noodzakelijk, omdat 
men het in 1852 uit waterbouwkundig 
oogpunt amper of niet aandurfde bruggen 

over de grote rivieren te bouwen. Men was 
bang voor de sterke en veranderlijke stro- 
mingen, naast de elke winter veel voorko- 
mende ijsgang. Ook de te venvachten 
hoge kosten vormden een groot struikel- 
blok voor de concessionaris. Vanaf het 
voorlopige eindpunt zou een dienst met 
stoomschepen voor zowel reizigers- als 
goederenvervoer langs Dordrecht naar 
Rotterdam worden ingelegd. Het ministe- 
rie van oorlog zorgde er we1 voor, dat de 
op te richten spoonvegmaatschappij geen 
enkel financieel voordeel zou behalen met 
het verlaten van de omweg over Breda. 
Aan de Roode Vaart dienden namelijk op 
haar kosten militaire verdedigingswerken 
tot een maximum bedrag van I ~o .ooo  
gulden te worden aangebracht. Hoewel 
Louis Gihoul slechts op minder dan de 
helft had gerekend, ging hij toch akkoord 
met deze bepaling wegens de gunstige 
rentestand op de geldmarkt. Een uitstel 
zou alleen maar nieuwe moeizame onder- 
handelingen en misschien ook financiele 
tegenvallers kunnen opleveren. Op 9 juli 
1852 kon tenslotte een verdrag tussen 
Nederland en Belgie worden gesloten. 
Het eindresultaat bevatte slechts een mar- 
ginale versoepeling van allerlei Neder- 
landse voonvaarden. Bij Koninklijk Be- 
sluit van 21 juli 1852 (14 juli 1852 in Bel- 
gie) werd aan Louis Gihoul de gevraagde 
concessie verleend. 

JAARBOEK 51 DE GHULDEN ROOS



R O O S E N D A A L  O F  O U D E N B O S C H  

A L S  S P O O R W E G K N O O P P U N T ~  

Het feit, dat Louis Gihoul om de con- 
cessie voor een spoonvegverbinding van 
Antwerpen naar Rotterdam had verzocht, 
bleek gunstige gevolgen te hebben voor de 
positie van het dorp Roosendaal in West- 
Brabant. Dat de Belg zo verbeten vasthield 
aan het traject over Roosendaal, valt te 
verklaren uit de verstrengeling van fami- 
liebelangen en belangen van de havenstad 
Antwerpen. De familie Gihoul bezat na- 
melijk het uitgestrekte landgoed Hemel- 
rijk, dat gelegen was ten westen van het 
dorp Essen. Indien de spoonvegverbin- 
ding langs Essen en Roosendaal zou ko- 
men te lopen, dan kon enerzijds de aan- 
ltoop van een deel der gronden zonder 
problemen plaatsvinden en anderzijds 
kreeg de familie Gihoul een station voor 
de poort van het landgoed, zodat ook de 
waarde van haar gronden in de naaste om- 
geving zou ~ t i j ~ e n . ~  
Indien de familiebelangen van Louis Gi- 
houl geen rol van betekenis hadden ge- 
speeld, dan was de keuze voor Ouden- 
bosch als spoonvegknooppunt best aan- 
vaardbaar geweest. De rechtstreekse ver- 
binding van Antwerpen naar de Roode 
Vaart had immers oostelijk van Essen en 
Roosendaal naar Oudenbosch kunnen 
lopen. Bovendien waren dan de afstanden 
wat korter geweest, tenvijl de zijtak van 
Oudenbosch naar Breda over Etten en 
Leur ook Hoeven een gunstig gelegen 
halte of station had kunnen geven. 

Oudenbosch, dat iets meer dan de helft 
van het aantal inwoners van Roosendaal 
telde, had ook een goede watenvegverbin- 
ding met havenfaciliteiten. 
Nadat het pleit was beslist, hoefde in Roo- 
sendaal niet lang te worden nagedacht 
over de ligging van het tract! en de plaats 
van het station. Wegens het belang van de 
lokale handel werd de lijn tussen Groot- 
en Klein-Roosendaal iets ten oosten van 
de haven aangelegd, tenvijl het emplace- 
ment aan de noordzijde van de toenmalige 
straatweg van Bergen op Zoom naar 
Breda (MarktfKade) ltwam te liggen. 

D E  S P O O R W E G M A A T S C H A P P I J ~  

De gebeurtenissen volgden elkaar nu 
in een snel tempoop. Louis Gihoul bracht 
de voorbereidende plannen en de conces- 
sie onder in de naamloze vennootschap 
'SociCtt Anonyme des chemins de fer 
d'Anvers 2 Rotterdam' (AR), die opgericht 
was op I 8 november I 852 met een maat- 
schappelijk kapitaal van 5oo.000 pond, 
afkomstig van Engelse geldschieters. Het 
kapitaal, dat vergaard was via relaties in 
Antwerpse handelskringen, werd ver- 
deeld in 50.000 aandelen van 250 frank 
(totaal6.250.000 gulden). Daarnaast werd 
nog een obligatielening afgesloten voor 
het aanschaffen van rollend materieel en 
inventarisgoederen. De locomotieven liet 
men in Engeland bouwen, tenvijl de rij- 
tuigen en de goederenwagens in eigen 
land werden gemaakt. De aanleg van de 
lijnen werd voor een bedrag van 492.000 



pond geheel uitbesteed aan een groot aan- 
nemersbedrijf uit Londen. Het resterende 
bedrag van 8000 pond betaalde men uit 
aan Louis Gihoul voor zijn primaire in- 
breng in de onderneming. Volgens de 
voonvaarden van het contract moest de 
Engelse aannemer tijdens de bouw van de 
spoonvegverbinding een rente van vijf 
procent betalen over het gestorte deel van 
het kapitaal tot aan de dag van oplevering. 
Hij had er dan ook alle belang bij om de 
werkzaamheden te bespoedigen. Hij was 
we1 zo wijs om zowel op het Belgische als 
het Nederlandse gedeelte een ingenieur in 
dienst te nemen die bekend was met de 
problematiek ter plaatse. Op het Neder- 
landse grondgebied werd J.G.W. Fijnje 
van Salverda aangesteld. Vanuit Brielle 
vestigde de nog jonge ingenieur zich op 27 
november 1852 te Roosendaal. Nog in 

J.G.W. Fijnje van Salverda (1822-1900). 
Olieverf op doek van Abraham van Pelt, 
ca 1850 (Fotocoll. Iconografisch Bureau 
Den Haag) 

hetzelfde jaar begon men zowel te Ant- 
werpen als te Roosendaal met de werk- 
zaamheden. De bouwmaterialen voor het 
gedeelte in Nederland (zand, rails en 
dwarsliggers) werden per schip in de ha- 
ven van Roosendaal aangevoerd. 
De Nederlandse regering hield door mid- 
del van de concessievoonvaarden een ste- 
vige vinger in de pap bij de spoonveg- 
maatschappij. In de Raad van Commissa- 
rissen van de maatschappij zetelde zelfs 
een door de Nederlandse regering be- 
noemde vertegenwoordiger in de persoon 
van J.H. Gaade. In 1860 werd zijn taak 
overgenomen door de bij wet van 21 au- 
gustus 1859 ingestelde 'Raad van Toe- 
zicht op de Spoonvegdiensten'. 
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A A N L E G  E N  O P E N I N G  V A N  D E  

L I J N E N  I N  W E S T - B R A B A N T ~  

Met uitzondering van enige percelen 
nabij Etten kwamen alle benodigde gron- 
den vlot in handen van de spoonvegmaat- 
schappij. Op 26 juni 1854 vond de 
officiele opening plaats van het traject 
Antwerpen - Roosendaal. Een week later 
kwam dit baanvak in exploitatie voor het 
reizigers- en goederen~ervoer.~ Nadat de 
gedeelten tot Oudenbosch en Etten (Vos- 
sendaal) in gebruik waren genomen, wer- 
den aansluitende omnibusdiensten naar 
en van Moerdijk en Breda ingesteld. Hoe- 
we1 de Nederlandse regering aanvankelijk 
afwijzend stond tegenover een exploitatie 
in gedeelten, liet de maatschappij er geen 
gras over groeien elke mogelijkheid aan te 
grijpen om geld in het laatje te brengen. 
Het leverde weliswaar geen winst op, maar 
het verschafte toch enig inkomen, tenvijl 
het personeel tevens wat ervaring kon op- 
doen. 
De aannemer kon alles ruimschoots bin- 
nen de in het contract gestelde termijn 
van drie jaar opleveren, ondanks dat de 
beide laatste baanvakgedeelten met enige 
maanden vertraging gereed kwamen. De 
moeilijkheden bij de aankoop van de be- 
nodigde gronden op Vossendaal waren 
oorzaak van het aanzienlijk later in ge- 
bruik nemen van het baanvak Etten- Bre- 
da. In Breda kwam het station van de AR 
te liggen aan de westzijde van de rivier de 
Mark even buiten de Waterpoort. 
Het eindpunt van de lijn van Antwerpen 

naar het Hollandsch Diep werd tenslotte 
niet aan de Roode Vaart gesitueerd. In het 
oorspronkelijke plan had men dit aan de 
uitmonding van de haven van Zevenber- 
gen geprojecteerd, omdat toen v66r de 
haven van Moerdijk zandbanken met on- 
diepe vaargeulen lagen. Ondanks bezwa- 
ren van de inwoners van Moerdijk en hun 
vroede vaderen (gemeente Klundert en 
gemeente Hooge en  Lage Zwaluwe), ging 
de minister van binnenlandse zaken op 7 
maart 1854 met het plan voor een haven 
aan de Roode Vaart akkoord. Maar in de 
winter van I 85 311 854 bleken de zandban- 
ken met ondiepe vaargeulen in het Hol- 
landsch Diep wegens werkzaamheden ter 
verbetering van de scheepvaart in de 
Dordtsche Kil zodanig van plaats te zijn 
veranderd, dat voor een spoedige verzan- 
ding van de nieuw te graven haven aan de 
Roode Vaart moest worden gevreesd. De 
aanbesteding van de werkzaamheden 
werd dan ook voorlopig aangehouden en 
in de zomer van 1854 ontstond het plan 
om het eindpunt van de lijn uit Antwer- 
pen alsnog op de westelijke havenkade te 
Moerdijk te plaatsen. De benodigde gron- 
den konden gelukkig vrij snel in eigen- 
dom worden verkregen, anders had dit 
ongetwijfeld voor een langdurig opont- 
houd gezorgd. Bij de overeenkomst van 
I november 1854 nam men officieel het 
besluit uit te wijken naar Moerdijk. De in- 
woners van Moerdijk bleven nu verzekerd 
van hun inkomsten uit het vervoer van 
reizigers en goederen in aansluiting op de 
verschillende bootdiensten. Aangezien 



het werk aan het baanvakvanafzevenber- 
gen a1 in een vergevorderd stadium ver- 
keerde, ontstond in het t r a d  iets ten 
zuiden van het dorp Moerdijk een eige- 
naardige kronkel. In de eerste maanden 
van I 8 j j liepen de werkzaamheden als 
gevolg van langdurige vorst een flinke 
stagnatie op. Toen op I mei 1855 het 
baanvak Zevenbergen - Moerdijk als 
sluitstuk in gebruik werd genomen, was 
het emplacement aan het eindpunt nog 
volop in aanbouw. Op enkele voorlopige 
sporen werd de treindienst afgewikkeld. 
Wegens de toen oplopende rentestand 
duurde het nog tot in de zomer van 1857, 
voordat de rnaatschappij de in eigen be- 
heer uitgevoerde werkzaamheden in 
Moerdijk kon beeindigen. 
Dat het eindpunt van de spoonvegverbin- 
ding voorlopig bij het dorp Moerdijk zou 
blijven liggen, kon Dordrecht en zeker 
ook Rotterdam weinig schelen, daar de 
verdere behandeling van de per schip aan- 
gekomen goederen toch in hun havens 
moest plaatshebben. De Belgen, die vanaf 
het begin hadden aangedrongen op een 
doorlopende lijn, kregen in I 8 j5 een op- 
tie voor drie jaar tot het verlengen van de 
stamlijn met het gedeelte Moerdijk - Rot- 
terdam. Ofschoon Louis Gihoul er tel- 
kens de nadruk op legde, dat de boot- 
dienst als iets zeer voorlopigs was te be- 
schouwen, kwarn hij weldra tot de con- 
clusie, dat de bouw van bruggen over de 
grote rivieren zonder financiele hulp van 
de overheid vrijwel onuitvoerbaar zou zijn 
voor een particuliere onderneming. Vol- 

gens een rapport uit I 8 53 was inmiddels 
we1 gebleken, dat het bouwen van brug- 
gen technisch mogelijk zou zijn, mits men 
maar geschikte punten koos en niet naar 
de kostprijs hoefde te kijken. Het grote 
nadeel van de verbinding Antwerpen - 
Rotterdam was, dat men bleef aangewe- 
Zen op een tijdrovende bootdienst. 

B E L A N G E N  V A N  D O R D R E C H T ,  

R O T T E R D A M ,  A N T W E R P E N  E N  

V L I S S I N G E N I O  

In Dordrecht en in Rotterdam zag 
men in I 855 mogelijkheden voor het han- 
delsverkeer met Belgie en Frankrijk ont- 
staan. We1 nam Rotterdam aanvankelijk 
een afwachtende houding aan, als het er 
om ging het traject Moerdijk- Rotterdam 
als spoorwegverbinding uit te voeren. Een 
overbrugging van de Maas bij Rotterdam 
zou vertraging kunnen opleveren voor de 
binnenlandse scheepvaart met als gevolg 
een bevoordeling van de haven van Dor- 
drecht.' I 
De havenstad Antwerpen zag in 1855 met 
de lijn over Roosendaal en Moerdijk naar 
Rotterdam een kortere en snellere verbin- 
ding met het noordwesten van Duitsland - 

ontstaan, a1 had zij liever gezien, dat een 
verbinding als Antwerpen - Breda - Til- 
burg - Den Bosch - Nijmegen - Arnhem 
was gerealiseerd. De lijn werd overigens 
nauwelijks tot het Nederlandse spoor- 
wegnet gerekend. Zij vormde een uitloper 
van het Belgische net naar de Rijn (eigen- 
lijk de Lek) bij Rotterdam.'" De dienst- 
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regeling was vooral gericht op Antwerpen 
en de 'meest regstreeksche' treinen vanuit 
deze plaats naar Frankrijk, Duitsland en 
Engeland. In Rotterdam gaf de bootdienst 
van de AR aansluiting op de treindienst 
van de 'Nederlandsche Rhijnspoonveg- 
Maatschappij' (NRS). Zij exploiteerde de 
baanvakken Amsterdam (Weesperpoort) 
- Utrecht (1843)~ Rotterdam (Maas) - 
Gouda - Utrecht (1855)~ Utrecht - Am- 
hem (1845) en Arnhem - Emmerik 
( I  856). De AR had haar aanlegsteiger in 
de buurt van het station Rotterdam 
(Maas) van de NRS.'3 Aan de noordzijde 
van de stad lag het eindpunt van de 'Hol- 
landsche IJzeren Spoonveg Maatschappij' 
(HIJSM). Zij exploiteerde de lijn Amster- 
dam (Willemspoort) - Haarlem- Leiden- 
Den Haag - Rotterdam (Slagveld, later 
Delftsche Poort), die in de jaren 1839 - 
I 847 in gebruik was genomen.14 Te  Rot- 
terdam zorgde een 'omnibusdienst' voor 
het vervoer van reizigers, bagage en 
(stuk)goederen van en naar de stations 
van de NRS en de HIJSM. De trein-boot- 
trein-verbinding van de AR en de NRS 
legde beide maatschappijen geen win- 
deieren. Het aandeel van het goederen- 
vervoer in de totale inkomsten nam voor 
de Belgische onderneming gestadig toe in 
de loop der jaren. Dank zij het in gebruik 
nemen van het baanvak Arnhem - Em- 
merik, waardoor een verbinding met het 
Duitse spoonvegnet ontstond, trad in 
I 856 ook voor de NRS een merkbare ver- 
schuiving op in de inkomsten ten gunste 
van het goederenver~oer.'~ 

'54 

Toen bleek dat de AR tot een bloeiende 
onderneming zou uitgroeien, nam de na- 
tionale afgunst in Nederland toe. De 
maatschappij slaagde er dan ook niet in 
om de Nederlandse regering goedwillend 
te stemmen. Het realiseren van de optie 
voor het verlengen van de stamlijn met het 
gedeelte Moerdijk - Rotterdam bleek a1 
gauw geen kans van slagen meer te heb- 
ben. Het idee om een winstgevende Belgi- 
sche spoonvegmaatschappij 'toegang te 
verlenen tot het hart van het land' kon 
geen genade vinden in de ogen van de Ne- 
derlandse regering. In 1858 volgde een 
definitieve afwijzing. 
In tegenstelling tot Rotterdam, waar men 
tot in I 857 afwijzend stond tegenover het 
verlengen van de lijn Antwerpen - Moer- 
dijk, waren de stadsbestuurders van Dor- 
drecht a1 sinds I 854 actief om de uitvoer- 
baarheid van een spoonvegverbinding 
van Rotterdam over Moerdijk naar Breda 
te onderzoeken. In Bredazou dan aanslui- 
ting kunnen plaatsvinden op de reeds lang 
op papier bestaande spoonvegverbinding 
van Zeeland naar Limburg. De minister 
van binnenlandse zaken wilde echter een 
verlenging van het baanvak Roosendaal - 
Breda in oostelijke richting pas toestaan, 
nadat vanuit Vlissingen als ijsvrije haven 
aan de Noordzee een spoonvegverbin- 
ding was aangelegd. Men vreesde name- 
lijk, dat voor Antwerpen anders een nog 
kortere en dus snellere verbinding met het 
noordwesten van Duitsland zou ontstaan 
en dat dan deze havenstad nog meer han- 
del naar zich toe zou trekken. Aansluiting 



Stationsgebouw Roosendaal met een 'Grote Groene' 
(locomotief serie 301-479 SS), 1908 (Foto uit tijdschrift 'Voor Allen') 

zoeken op een spoonvegverbinding vanaf 
Breda in oostelijke richting was voor Ne- 
derlandse handelskringen in Dordrecht 
en Rotterdam op het eerste gezicht we1 
een aanlokkelijk vooruitzicht, maar zou 
uiteindelijk, indien Vlissingen niet werd 
aangesloten, alleen Antwerpen flink in de 
kaart spelen. 
In 1853 was aan de Belgische combinatie 
'Dubois-Nihoul' vergunning verleend 
voor de aanleg van de lijnen Vlissingen - 
Roosendaal en Breda -Venlo. De conces- 
sievoonvaarden maakten de uitvoering 
van het plan echter tot een illusie. Eerst 
moest het meest kostbare stuk van Vlis- 
singen tot Roosendaal met de afdammin- 
gen van het Sloe en het Kreekrak worden 
aangelegd, dan pas mocht het stuk Breda 
- Venlo aan de beurt komen. Onder deze 
voonvaarden slaagde men er niet in geld 

bij bankinstellingen 10s te peuteren. In 
I 856 werd de concessie overgedragen aan 
de 'Banque GCnPrale de Suisse', die op 
haar beurt probeerde een verzachting van 
de concessievoonvaarden bij de Neder- 
landse regering te bewerkstelligen. Aan- 
vankelijk bleef Nederland stijfkoppig 
vasthouden aan het eerder ingenomen 
standpunt. Uiteindelijk mocht het ge- 
deelte Den Bosch - Venlo we1 eerst wor- 
den aangelegd, maar het baanvak Breda - 
Den Bosch diende pas na de lijn Vlissin- 
gen - Roosendaal te volgen. Indien men 
daarnaast ook nog een andere onderne- 
ming bereid kon vinden om het baanvak 
Utrecht - Den Bosch aan te leggen, dan 
hadden zowel Amsterdam als Rotterdam 
een tweede spoonvegverbinding met het 
Duitse achterland en had de concessie- 
houder in wording alvast meer inkomsten 
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van het baanvak Den Bosch - Venlo. De 
'Banque Generale de Suisse' was uiter- 
aard niet tevreden met dit antwoord. Toch 
werd na veel beraadslagingen nog in I 856 
een definitief contract met de Neder- 
landse regering getekend. De onderne- 
ming mocht toen beginnen, waar zij maar 
wilde. Daarentegen zou de van te voren te 
storten waarborgsom van I .5oo.ooo gul- 
den pas worden teruggegeven na de alge- 
hele voltooiing van de lijn Vlissingen - 
Koosendaal. Wegens het geheel ontbre- 
ken van enige financiele tegemoetkomin- 
gen van de kant van de Nederlandse rege- 
ring strandde de onderneming echter a1 in 
1858. 
Sinds 1856 ging het vooruitstrevende 
Dordtse spoonvegcomite, onder leiding 
van J.P. Bredius, zich beijveren voor de 
aanleg van een spoorwegverbinding vanaf 
Dordrecht over Tilburg en Eindhoven 
naar Luik of Maastricht. Gezien de inmid- 
dels geopperde benvaren had men beslo- 
ten om de lijn rechtstreeks langs de oost- 
zijde van de Biesbosch naar Tilburg te la- 
ten lopen, waar later een aansluiting op de 
nog aan te leggen Zeeuws-Limburgse lijn 
kon worden gemaakt. Voorlopig hoefde 
men dan Antwerpen niet tot nut te zijn, 
aangezien pas in Luik of Maastricht aan- 
sluiting werd gezocht met andere spoor- 
wegmaatschappijen, die een lijn naar 
Duitsland exploiteerden. Ofschoon men 
in Rotterdam aanvankelijk afzijdig was ge- 
bleven, werd daar na de strenge winter van 
I 856- I 857 het roer omgegooid. Wegens 
de langdurige stremming van alle scheep- 

vaartverkeer (als gevolg van flinke ijsgang 
op de rivieren) onderging de houding van 
de Rotterdamse Kamer van Koophandel 
een ingrijpende wijziging en wilde men te- 
gelijk met Dordrecht een spoonvegver- 
binding met Luik of Maastricht. Een 
overbrugging van de Maas zou weliswaar 
de binnenlandse scheepvaart hinderen, 
maar dit nadeel woog niet langer meer op 
tegen de belangen van de handel. A1 gauw 
zaten de beide steden op ken lijn. In 1858 
werd door J.P. Bredius weer aangestuurd 
op een spoonvegverbinding van Rotter- 
dam naar Luik over Dordrecht, Moerdijk, 
Breda, Tilburg en Eindhoven. Het 
beoogde trace langs de Biesbosch was uit- 
eindelijk wegens de slappe bodemgesteld- 
heid moeilijk uitvoerbaar gebleken. 
De Zeeuws-Limburgse lijn bleef de ge- 
moederen in 1858 bezig houden. Na het 
terugtrekken van de 'Banque GPnCrale de 
Suisse' verzocht 1J.D.C. Suermondt om 
het toekennen van een concessie met 
financiele tegemoetkomingen voor de 
verbinding van Vlissingen naar Venlo. Na 
het aanpassen van zijn concessieaanvraag 
(niet Rotterdam - Luik, maar Rotterdam - 
Venlo) gaf de Nederlandse regering ten- 
slotte de voorkeur aan het plan van J.P. 
Bredius en passeerde daarmede 1J.D.C. 
Suermondt. Opvallend was toen de gewij- 
zigde houding van de Nederlandse rege- 
ring. In tegenstelling tot enige jaren eerder 
mocht de lijn Vlissingen - Koosendaal 
voorlopig niet worden aangelegd. Er zou 
alleen maar nadeel voor Rotterdam en 
Dordrecht uit voortvloeien. 



' P A P I E R E N '  S P O O R W E G M A A T -  

S C H A P P I J E N  I N  B E L G I E ' ~  

In schril contrast met de rol van de 
Nederlandse overheid op het gebied van 
de spoonvegaanleg stond de aanpak in 
Belgie. Tenvijl in Nederland tot 1859 
slechts enige afzonderlijke lijnen met een 
totale lengte van 337 kilometer waren 
aangelegd, hadden onze de zuiderburen 
in datzelfde jaar a1 een behoorlijk spoor- 
wegnet van 1713 kilometer. Nadat de Bel- 
gische staat in de jaren I 835 - 1843 een 
basisnet tot stand had gebracht, kregen 
particuliere spoonvegmaatschappijen de 
kans om allerlei lijnen aan te leggen. A1 lag 
het initiatief dan dikwijls bij particulieren, 
toch werd uit de Belgische staatskas ruime 
financiele steun aan de spoorwegmaat- 
schappijen gegeven, dit in tegenstelling 
met Nederland. Uiteraard waren er ook in 
Belgie veel plannen en meer 'concessie- 
jagers' dan 'spoorwegaanleggers', maar 
toch werd het net gestaag uitgebreid. 
Nog geen jaar na de oprichting van de AR 
ontstond in Antwerpen een tweede maat- 
schappij. Bij wet van 25 april I 853 werd de 
regering gemachtigd concessie te verle- 
nen aan J.R. Bischoffsheim voor de aanleg 
van een spoorweg van Lier over Herentals 
naar Turnhout. Op 13 juli 1853 werd de 
naamloze vennootschap 'SocietP Ano- 
nyme du chemin de fer de Turnhout' (LT) 
opgericht met een maatschappelijk kapi- 
taal van 4.3oo.000 frank, dat afkomstig 
was van dezelfde Engelse geldschieters als 
bij de AR. Ook de aanleg van de lijn was op 

Engelse leest geschoeid. De bouw van de 
locomotieven geschiedde echter volgens 
de concessievoonvaarden in Belgie. Het 
gehele traject kwam op 23 april 1855 in 
exploitatie. Het doe1 van de onderneming 
was eigenlijk het tot stand brengen van 
een spoorwegverbinding tussen Antwer- 
pen en Arnhem, rechtstreeks over Til- 
burg, Den Bosch en Nijmegen. Het is dan 
ook niet venvonderlijk, dat de AR de ex- 
ploitatie van het baanvak ging verzorgen 
met het rollend materieel van de LT. In 
Lier ontstond pas op I februari 1857 een 
aansluiting op de lijn naar Kontich van de 
EB. De LT kreeg het medegebruik op de 
lijn Lier - Kontich, zodat haar treinen 
aansluiting konden geven op de treinen 
van de EB van en naar Brussel en Antwer- 
pen. De AR had er overigens alle belang 
bij om een exploitatieovereenkomst met 
de LT af te sluiten. De LT kreeg immers 
van de Belgische regering een optie voor 
het verlengen van de lijn in de richtingvan 
de Nederlandse grens toegewezen. De AR 
dacht met het in handen hebben van de 
exploitatie op de lijn Lier - Herentals - 
Turnhout uitzicht te hebben op het mo- 
nopolie in het vervoer vanaf Antwerpen 
naar het noordwesten van Duitsland. 
De uitbreiding van het spoorwegnet in de 
Belgische Kempen liet niet lang op zich 
wachten. Bij wet van 2 juni 1861 werd 
concessie verleend aan J.R. Bischoffsheim 
voor de aanleg van een spoorweg van He- 
rentals over Aarschot naar Leuven. Op 17 
juni 1861 werd de naamloze vennoot- 
schap 'Societt Anonyme des chemins de 
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fer du Nord de la Belgique' (NBq) opge- 
richt met een maatschappelijk kapitaal 
van 9.150.000 frank. Het gehele traject 
kwam op 28 februari I 863 in gebruik. De 
exploitatie geschiedde evenwel door de 
'Socittt Anonyme des chemins de fer de 
1'Est Belge' (EST), die op haar beurt was 
ontstaan door een fusie van twee maat- 
schappijen op 23 rnaart 1859 met een 
maatschappelijk kapitaal van 32.247.500 
frank. Deze onderneming en haar voorlo- 
pers hadden in de jaren 1855 - I 862 ge- 
zorgd voor het tot stand komen van de lijn 
Leuven - Ottignies - Fleurus - Charleroi 
- Chstelineau - Morialmt - Florennes - 
Givet (Frankrijk). 
Bij wet van I 2 augustus I 862 werd con- 
cessie verleend aan J.R. Bischoffsheim na- 
mens de NBq voor de aanleg van een 
spoonvegverbinding van Antwerpen over 
Lier, Aarschot en Diest naar Hasselt. De 
NBq zorgde voor de aanleg en liet de ex- 
ploitatie over aan de AR. Het traject werd 
in de jaren 1864 - 1865 open gesteld.'; 
Evenals de LT bezat de NBq een optie 
voor het verlengenvan haar lijn in de rich- 
ting van de Nederlandse grens. Beide 
maatschappijen hadden ook dezelfde 
concessionaris in de persoon van J.R. Bi- 
schoffsheim. Na onderling overleg zag de 
LT in I 863 af van haar voorrecht op een 
concessie ten gunste van de hIBq. De LT 
lton overigens niets verspelen. Zij hield 
met het baanvak Herentals - Turnhout 
een flinke vinger in de pap, indien de NBq 
zou overgaan tot de aanleg van het baan- 
vak Turnhout - Tilburg. Maar eigenlijk 

hadden beide maatschappijen zulke 
nauwe banden, dat zij elkaar in de toe- 
komst geen strobreed in de weg zouden 
leggen. 
Zowel de Nederlandse als de Belgische re- 
gering verleenden eind I 864 aan de NBq 
concessie voor de aanleg van een spoor- 
weg van Turnhout over Baarle-Nassau 
naar Tilburg. Het gehele traject kwam op 
I oktober 1867 in gebruik. De exploitatie 
werd overgelaten aan de AR (eigenlij k AR/ 
GCB, zie elders), zodat met deze lijn door- 
gaand verkeer mogelijk werd van Antwer- 
pen naar Tilburg. 

E E N  K O R T E R E  S P O O R W E G V E R -  

B I N D I N G  V A N  A N T W E R P E N  N A A R  

A K E  N ' ~  

Door de opening van de spoonveg- 
verbinding van Antwerpen naar Hasselt in 
1865 waren de kaarten voor een verbin- 
ding van de havenstad met Duitsland an- 
ders komen te liggen. Sinds 1843 exploi- 
teerde de EB de lijn van Antwerpen naar 
Aken over Mechelen, Leuven en Luik. 
Deze spoonvegverbinding vormde een 
flinke omweg voor een deel van het reizi- 
gers- en goederenvervoer. Daarbij drukte 
het ovenvinnen van grote hoogteverschil- 
len in de buurt van Luik en Aken zwaar op 
de exploitatiekosten. 
Op initiatief van een aantal Maastrichtse 
ondernemers werd op 21 juli 1845 de 
'Aken-Maastrichtsche Spoonveg-Maat- 
schappij' (AM) opgericht. Na de afschei- 
ding van Belgie was Maastricht in een eco- 



Restanten van het hoofdgebouw te Baarle Nassau (grens), 1973 (Foto M.C.J. Broos) 

nomisch isolement terecht gekomen. Ter 
verbetering van handel en nijverheid 
zocht de Limburgse hoofdstad goede ver- 
bindingswegen met de omringende plaat- 
sen. De AM bracht op 23 oktober 1853 
het baanvak Maastricht - Aken en op I 

oktober 1856 het baanvak Maastricht - 
Hasselt in e~ploi tat ie . '~  Een andere 
spoonvegmaatschappij bracht Maastricht 
in I 86 I in verbinding met Luik. De AM 
had ook concessie gevraagd voor een lijn 
naar Antwerpen, maar dit verzoek werd 
door de Belgische regering uit het oog- 
punt van concurrentie met de EB terstond 
afgewezen. De AM mocht slechts tot in 
Hasselt komen en als troostprijs kreeg zij 
in 1856 de exploitatie opgedragen van de 
noodlijdende particuliere lijn Hasselt - 
Sint Truiden - Landen, die in I 847 in ge- 
bruik was genomen. In Landen kon de 

AM haar goederen uitwisselen met de EB. 
De wens naar een meer rechtstreekse en 
gemakkelijker te berijden spoonvegver- 
binding tussen de haven van Antwerpen 
en Aken bleef evenwel bii de volksverte- 
genwoordiging leven. Onder drukvan het 
parlement zwichtte de Belgische regering 
tenslotte voor het verlenen van de eerder 
genoemde concessie aan de NBq in ruil 
voor de aanleg van een spoonvegverbin- 
ding van Brussel naar Leuven in handen 
van de EB. 
Tenvijl de verbinding Antwerpen - Has- 
selt in I 865 geheel in exploitatie kwam bij 
de AR, werd het baanvak Brussel - Leu- 
ven ruim een jaar later in gebruik geno- 
men. Waar de EB zo bang voor was, ge- 
beurde ook vrij snel. De exploitatie van de 
verbinding Antwerpen - Aken over Has- 
selt en Maastricht kwam in ken hand en 
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betekende een felle concurrentie voor de 
lijn van de EB. In I 867 gaf de a1 enigejaren 
noodlijdende AM haar lijnen in gebruik 
aan de AR. De eerste kostere verbinding 
van Antwerpen met Duitsland over Ne- 
derlands grondgebied was een feit, zij het 
dat deze oplossing nog steeds een omweg 
betekende voor het vervoer van de 
Vlaamse havenstad naar het Ruhrgebied 
en het noordwesten van Duitsland. 

H E T  O N T S T A A N  VAN E E N  E X P L O I -  

T A T I E - C O N S O R T I U M ~ ~  

Het particuliere initiatief leidde in de 
jaren 1854-1867 tot het aanleggen van 
een fijnmazig spoonvegnet in het noorden 
van Belgie. De exploitatie was toever- 
trouwd aan twee maatschappijen, name- 
lijk AR en EST. De beide ondernemingen 
werkten nauw samen en wilden eigenlijk 
een fusie aangaan. Op advies van de Belgi- 
sche regering besloot men echter in het 
najaar van I 863 van een fusie af te zien en 
zich te beperken tot het samenvoegen van 
de exploitatie per I januari 1864. Inmid- 
dels had nog een maatschappij behoefte 
om haar exploitatie onder het gezamen- 
lijke beheer te brengen. Het was de naam- 
loze vennootschap 'Socittt Anonyme du 
chemin de fer de 1'Entre Sambre et Meu- 
se' (ESM), ontstaan op 3 april 1845 met 
een maatschappelijk kapitaal van 
15.500.000 frank. Deze onderneming had 
in de jaren 1848-1854 een uitgebreid 
spoonvegnet tot stand gebracht in de 
streek tussen Samber en Maas met allerlei 

hoogovenindustrie en verschillende lood- 
en ijzerertsmijnen. Als stamlijn diende de 
verbinding van Charleroi met Vireux 
(Frankrijk) over Berzee, Walcourt en Ma- 
riembourg. 
Een nieuwe maatschappij onder de naam 
'chemins de fer Grand Central Belge' 
(GCB), opgericht bij notariele akte van I 3 
juni I 864, ging de gezamenlijke exploita- 
tie van de drie bedrijven verzorgen. De 
drie maatschappijen werden niet ontbon- 
den en behielden dus hun rechtspersoon- 
lijkheid en financiele onafhankelijkheid. 
Het overkoepelend orgaan trad in wer- 
lung op I juli I 864, waardoor een aaneen- 
gesloten spoonvegnet met een totale 
lengte van 4.78 kilometer ontstond. De 
rechtstreekse verbindingen van het 
zuiden van Nederland en de haven van 
Antwerpen enerzijds met het industrie- 
bekken van Charleroi en het noorden van 
Frankrijk anderzijds vormden een zeer 
goede basis voor het exploitatie-consor- 
tium. De uitkering van de winst ge- 
schiedde volgens een bepaalde verdeel- 
sleutel, waarbij de AR in de loop der jaren 
een steeds groter wordend deel kreeg uit- 
betaald. In tegenstelling tot de LT, die 
nooit enige bemoeienis heeft gehad met 
het consortium (zie elders), trad de AM op 
I augustus 1867 we1 toe tot de GCB. In 
I 87 I deed de EST haar exploitatie geheel 
over aan de AR. Vanaf dat moment was de 
AR de belangrijkste partner in de GCB. 
Het akkoord van 17 augustus I 871 re- 
gelde ook een nieuwe verdeling van de 
winst. De samenstelling van de raad van 



beheer en het exploitatie-comite (dage- 
lijks bestuur) gaven zeer goed de verhou- 
dingen binnen het samenwerkingsver- 
band weer. De directie en administratie 
van het consortium waren in Brussel ge- 
huisvest. De GCB groeide uit tot een ge- 
duchte concurrent voor de EB (zie kaart). 
De GCB verbond producent en consu- 
ment in binnen- en buitenland. Behalve 
in de streek tussen Samber en Maas liep 
het spoonvegnet over een min of meer 
vlak terrein, hetgeen voor de exploitatie 
alleen maar voordelen kon opleveren. 

E E N  K A B I N E T S C R I S I S  I N  N E D E R -  

LAND" 

De internationale vervoersstromen 
(bijvoorbeeld Engeland-Duitsland) dreig- 
den omstreeks I 855 definitief buiten Ne- 
derland om te worden geleid. De opko- 
mende industrie schreeuwde om betere 
verbindingen met de afzetgebieden in bin- 
nen- en buitenland. De Nederlandse re- 
gering werd zich langzamerhand bewust 
van de achterstand op het gebied van het 
vervoer in eigen land. Zij wenste dan ook 
de aanleg van een aaneengesloten net van 
spoorwegen te bevorderen, a1 was het toe- 
kennen van concessies nog steeds aan al- 
lerlei voonvaarden gebonden. Een in 
I 857 ingediend wetsontwerp strekkende 
tot financiele steun aan spoonvegmaat- 
schappijen in oprichting haalde het even- 
we1 niet, maar het onderwerp kwam se- 
dertdien steeds weer op de agenda voor. 
De Nederlandse regering ging niet over 

ktn nacht ijs. Slechts dan zou geldelijke 
steun worden verleend, wanneer de rege- 
ring zich een oordeel had gevormd over 
het landsbelang van de aan te leggen ver- 
binding en het rendabel zijn van de ex- 
ploitatie. Uiteraard moest de lijn facilitei- 
ten bieden aan de handel op het buiten- 
land en tevens het internationale transi- 
tovervoer helpen behouden. Ondanks het 
grote aantal plannen stagneerde de uit- 
breiding van de infrastructuur door een 
ontoereikende kapitaalverschaffing van 
overheid en particulieren. 
Pas laat kwam de Nederlandse regering 
tot het inzicht, dat spoonvegen niet zozeer 
individuele ondernemersbelangen dien- 
den, maar van wezenlijk belang konden 
zijn voor de nationale econornie. Zonder 
financiele steun van de schatkist zouden 
echter de trajecten Rotterdam - Dor- 
drecht - Moerdijk (met overbruggingen 
van de Nieuwe Maas, de Oude Maas en 
het Hollandsch Diep) en Vlissingen - 
Roosendaal (met afdammingen van het 
Sloe en het Kreekrak) nooit tot stand kun- 
nen komen. 
Onder het voorbehoud van goedkeuring 
door het parlement kregen J.P. Bredius te 
Dordrecht en jhr. J.W. van Sypesteyn te 
's-Gravenhage bij Koninklijk Besluit van 
15 april I 859 een concessie voor de aanleg 
van de 'Zuiderlijnen'. De concessie met 
financiele tegemoetkomingen omvatte de 
lijnen Rotterdam - Dordrecht - Moerdijk 
- Breda - Tilburg - Den Bosch - Hel- 
mond - Venlo (grens) en Venlo - Roer- 
mond - Maastricht. In een later stadium 
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mocht dan nog de lijn Vlissingen - Roo- 
sendaal worden aangelegd. Het wetsont- 
werp kreeg een meerderheid in de Tweede 
Kamer, maar sneuvelde in de Eerste Ka- 
mer, zodat de 'spoorwegkwestie' op 8 fe- 
bruari I 860 leidde tot het aftreden van het 
voltallige kabinet. Het concessiestelsel 
was dus niet gelukt. 

E E N  S P O O R W E G N E T  O P  S T A A T S -  

K O S T E N "  

Een nieuw, nog in februari 1860 ge- 
vormd kabinet (van Hall-van Heemstra) 
koos voor een totaal andere aanpak, na- 
melijk de aanleg van een aaneengesloten 
net van spoorwegen met een lengte van 
bijna 900 kilometer op staatskosten. On- 
der dringende noodzaak werd het wets- 
voorstel na felle discussies aangenomen 
en op 18 augustus I 860 door koning Wil- 
lem I11 bekrachtigd. Het net was verdeeld 
in tien lijnen, aangeduid met de letters A 
t/m H, I en K. De werkzaamheden begon- 
nen gelijktijdig op acht verschillende 
plaatsen. Het net in het zuiden van het 
land vertoonde grote overeenkomst met 
de 'concessie Bredius' van 1859, namelijk 
lijn E: Maastricht - Roermond - Venlo - 
Eindhoven - Boxtel - Tilburg - Breda; lijn 
F: Roosendaal - Vlissingen; lijn H: 
Utrecht - Den Bosch - Boxtel en lijn I: 
Breda - Moerdijk - Dordrecht - Rotter- 
dam.23 Het benodigde kapitaal werd ten 
dele onttrokken aan baten uit Neder- 
lands-Indie. Pas in een later stadium zou 
een beslissing worden genomen omtrent 

het a1 of niet overbruggen van het Hol- 
landsch Diep bij Moerdijk. 
Aanvankelijk dacht men te kunnen vol- 
staan met het in gebruik nemen van 
'stoomvlotten'. De kabinetsplannen lie- 
ten voor Antwerpen nauwelijks of geen 
voordeel in de nieuw aan te leggen lijnen 
ontstaan, terwijl de Nederlandse zeeha- 
vens Vlissingen, Rotterdam en Amster- 
dam via het traject Utrecht - Den Bosch - 
Boxtel allerlei verbindingen met het 
Duitse achterland zouden krijgen. Een 
spoorwegverbinding van Den Bosch over 
Nijmegen naar Arnhem ontbrak dan ook 
welbewust op de lijst. 

H E T  O N T S T A A N  VAN E E N  E X P L O I -  

T A T I E M A A T S C H A P P I J ~ ~  

Kort voor het gereed komen van de 
eerste baanvakken in I 863 behandelde 
het parlement de exploitatie van de 
'staatsspoorwegen'. De wet van I 8 augus- 
tus I 860 liet immers de wijze van exploita- 
tie nog open. Een nieuwe regering van li- 
berale signatuur met mr. J.R. Thorbecke 
als minister-president (tevens minister 
van binnenlandse zaken) overtuigde het 
parlement van de voordelen van het con- 
currentiebeginsel. Bij wet van 3 juli 1863 
werd de exploitatie van de 'staatsspoorwe- 
gen' aan particulieren opgedragen."5 Of- 
schoon de reeds bestaande spoorweg- 
maatschappijen (HIJSM, NRS, AR en an- 
dere) ook gegadigden waren, werd bij be- 
schikking van I I augustus I 863 een con- 
cessie verleend aan een combinatie van 



twee instellingen, namelijk de 'Neder- 
landsche Maatschappij voor Spoonveg- 
materieel' te 's-Gravenhage en een Arn- 
sterdamse vereniging, bestaande uit 
kooplieden en bankiers. De concessie 
werd ingebracht in de 'Maatschappij tot 
Exploitatie van Staatsspoonvegen' (SS). 
Deze onderneming ontstond op 26 sep- 
tember I 863 te Den Haag met een voorlo- 
pig voor de helft geplaatst maatschappe- 
lijk kapitaal van I 2.000.000 gulden. De 
meerhoofdige directie werd gevormd uit 
vertegenwoordigers van de twee ge- 
noemde instellingen, aangevuld met 
J.G.W. Fijnje van Salverda als hoofdinge- 
nieur en mr. H.P.G. Quack als secretaris. 
Zij ltregen de taak om binnen zes weken 
de exploitatie van de eerst open te stellen 
baanvakken mogelijk te maken. De mi- 
nister van binnenlandse zaken zag het in 
gebruik nemen van enige gedeelten van de 
'staatsspoonvegen' wellicht om politielte 
redenen nog graag in I 863 gebeuren. 

K O M M E R  E N  K W E L  I N  D E  E E R S T E  

LEV ENS JAR EN'^ 
Op I oktober 1863 werd met veel 

feestelijk vertoon het gereed komen van 
het baanvak Breda - Tilburg gevierd. Het 
in gebruik nemen voor het reizigers- en 
goederenvervoer vond plaats op 5 oktober 
1863. De baanvakken Leeuwarden - 

Harlingen en Roosendaal - Bergen op 
Zoom werden achtereenvolgens op 27 
oktober en 23 december 1863 in dienst 
gesteld. Tot in I 865 bleef de exploitatie tot 

deze drie gedeelten beperkt. Hetjaar I 864 
werd door de SS besteed om ervaringen 
met de exploitatie op te doen en om een 
volledige organisatie in het leven te roe- 
pen voor het oppakken van de enorme 
uitbreidingen van het net in de jaren 
1865- 1868. 
Reeds in 1866 kwam de SS in financiele 
nood te verkeren. De behoefte aan uit- 
breiding van het vermogen kon niet snel 
genoeg worden venvezenlijkt. Op de ltapi- 
taalmarkt was geen geld te krijgen. De Ne- 
derlandse regering verstrekte tenslotte 
een bedrag van 2.500.000 gulden als le- 
ning. Zij stond met de rug tegen de muur, 
want het weigeren van financiele steun 
betekende een ontbinding van de SS en 
noodgedwongen alsnog de exploitatie van 
spoonvegen door de overheid. Pas in I 868 
week het gevaar van een dreigend faillisse- 
ment van de spoonvegmaatschappij. De 
SS onderging toen een flinke reorganisa- 
tie, waarbij het meerhoofdige bestuur 
plaats moest maken voor Ctn directeur- 
generaal. 
Een nieuwe exploitatieovereenkomst met 
de staat in I 876 maakte ook een einde aan 
het voor de SS ongunstige contract van 
I 863, waarbij een ongelukkige verdeel- 
sleutel werd gehanteerd, zodat bij stij- 
gende opbrengsten uit de exploitatie van 
het spoonvegnet de inkomsten voor de SS 
daalden. Toch bleef het rendement van de 
maatschappij nog tot in de tachtiger jaren 
zorgen baren. Hoewel de SS, in tegenstel- 
ling tot andere spoonvegmaatschappijen, 
alleen de kosten van exploitatie voor haar 
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Stationsgebouw Antwerpen Centraal, 1938 (Fotocoll. Stadsarchief Antwerpen) 

rekening moest nemen, werd de onderne- 
ming op grond van de concessie we1 ge- 
dwongen een aantal toch onrendabel ge- 
bleken lijnen in het noorden en in het 
zuiden van het land in dienst te houden. 
Bovendien vormde het spoonvegnet aan- 
vankelijk ook geen eenheid, omdat men 
bij de keuze van de lijnen prioriteit had ge- 
geven aan politieke ovenvegingen en de 
rentabiliteit rnin of meer uit het oog had 
verloren. 

Amper drie jaar na het tot stand ko- 
men van de wet van 18 augustus 1860 
werden de baanvakken Breda-Tilburg en 

Roosendaal - Bergen op Zoom van het 
'Zuidernet' door de SS in gebruik geno- 
men. Met regelmatige tussenpozen wer- 
den nieuwe gedeelten in dienst gesteld, 
zodat men in 1866 per trein van Maas- 
tricht naar Breda (lijn E) kon reizen. De SS 
kreeg te Breda een eigen station aan de 
oostzijde van de rivier de Mark in gebruik. 
Na het gereed komen in I 864 van een ijze- 
ren kraanbrug over de Mark werd het mo- 
gelijk om min of meer doorgaand van Til- 
burg naar Bergen op Zoom of omgekeerd 
te reizen, weliswaar met overstappen te 
Breda en te Roosendaal. Op I r maart 
I 866 bracht men te Breda de dienst van de 
ARJGCB geheel over naar het station van 
de SS. In het bestaande station van deAR/ 
GCB aan de westzijde van de rivierwerden 



toen woningen voor het personeel ge- 
maakt. De aansluiting te Breda ge- 
schiedde overigens meer in het kader van 
de toekomstige verbinding van Vlissingen 
en Rotterdam met Venlo, dan ten behoeve 
van het reizigers- en goederenvervoer 
vanuit Antwerpen in oostelijke richting, 
dat nog steeds van weinig betekenis moest 
blijven. 
Ondanks de slappe bodemgesteldheid op 
vele plaatsen en de afdammingen van 
brede zeegaten, waarbij allerlei technische 
problemen optraden die in de restvan Eu- 
ropa ontbraken, kwam het baanvak Roo- 
sendaal - Vlissingen (lijn F) in tien jaar 
volledig gereed.28 De aanleg van de haven- 
faciliteiten voor de overslag van goederen 
in het transitovervoer vie1 eveneens onder 
de werken van lijn F. Het afdammen van 
het Sloe en het Kreekrak ten behoeve van 
de lijn Roosendaal -Vlissingen liet de Ne- 
derlandse regering in het kader van het 
verdrag van I 5 april I 839 met Belgie, dat 
volgens een der bepalingen Nederland tot 
het openhouden van de aloude scheep- 
vaartverbindingen verplichtte, geen an- 
dere keuze dan het uitvoeren van om- 
vangrijke aanvullende werken. Het graven 
van het Kanaal door Zuid-Beveland en 
het Kanaal door Walcheren, alsmede het 
bouwen van sluizencomplexen, hingen 
dan ook ten nauwste samen met het aan- 
leggen van de Zeeuwse spoorwegverbin- 
ding. 
Pal tegenover het station van de ARJGCB 
te Roosendaal verrees in 1863 de 'voor- 
loopige stationsinrigting' van de SS. Het 

bestond uit een houten gebouw met een 
perron en enige sporen met een omloop- 
mogelijkheid voor de locomotieven. In de 
eerste jaren was er geen railverbinding 
tussen de beide stations. Op I april 1867 
werd het provisorische station van de SS 
opgeheven en de dienst overgebracht naar 
het inmiddels op staatskosten sterk in uit- 
breiding zijnde station van de ARIGCB. 
De vergroting en het gebruik van de sta- 
tionsinrichtingen voor de gemeenschap- 
pelijke dienst geschiedden volgens een 
overeenkomst van I 5 januari I 866. Voor 
de ARIGCB was de aansluiting te Roosen- 
daal van weinig belang. 
Daarentegen was de SS helemaal afhan- 
kelijk van gemeenschappelijke stationsin- 
richtingen in het kader van de toekom- 
stige verbinding van Vlissingen met Ven- 
lo. 
Het baanvak Breda - Lage Zwaluwe - 
Moerdijk, een onderdeel van lijn I, kwam 
op I juli 1866 in gebruik. Het voorlopige 
eindpunt van de lijn was gelegen op de 
oostelijke havenkade (dus tegenover dat 
van de ARJGCB) te Moerdijk. Naast de 
bestaande bootdienst van de Belgische 
onderneming werd door de SS eveneens 
een bootdienst tussen Moerdijk en Rot- 
terdam ingelegd in aansluiting op de 
treindienst naar en van Breda. Tussen de 
beide maatschappijen bestond te Moer- 
dijk geen enkele aansluiting of samenwer- 
king. Hier werd de concurrentie dan ook 
het hardst gevoeld. Ofschoon de bouw 
van de Moerdijkbrug aanvankelijk niet in 
de wet van I 8 augustus I 860 was opgeno- 
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men, kwam men a1 vrij snel tot het besluit 
de in te stellen veerdienst Moerdijk - Wil- 
lemsdorp (met 'stoomvlotten') te vervan- 
gen door een brug. Uiteindelijk kon zelfs 
de brug tegelijk met het baanvak Lage 
Zwaluwe - Dordrecht op r januari 1872 
in dienst worden gesteld, zodat er nooit 
spralte is geweest van een veerdienst van 
de SS op het Hollandsch Diep. Tegelij- 
kertijd werd de bootdienst van de SS tus- 
sen Moerdijk en Rotterdam opgeheven. 
Deze bootdienst was vooral bedoeld ge- 
weest om de AR/GCB flinke concurrentie 
aan te doen in de hoop, dat de Belgische 
maatschappij sneller zou afzien van haar 
imperium in West-Brabant. 
Voorts werd in de jaren I 868- I 870 ook de 
lijn Utrecht - Boxtel (lijn H) in gedeelten 
voor het publiek opengesteld. Met deze 
verbinding gaf de Nederlandse regering 
gehoor aan de reeds lang gekoesterde 
wens van Amsterdam om een recht- 
streekse verbinding met Belgie te verkrij- 
gen. Met het in gebruik nemen van het 
laatste gedeelte over de Maas bij Hedel op 
I 5 september I 870 ontstond namelijk een 
rechtstreekse verbinding van Amsterdam 
met Brussel over Utrecht (NRSISS), Den 
Bosch, Boxtel, Tilburg (SSIGCB, Turn- 
hout, Herentals (met aansluiting naar 
Antwerpen), Aarschot en Leuven (GCBI 
EB). Vergeleken met de bestaande verbin- 
ding van Amsterdam met Brussel over 
Rotterdam (HIJSMIGCB, overstap: trein- 
omnibus - boot), Moerdijk (overstap: 
boot - trein), Antwerpen (GCBIEB) was er 
eigenlijk een gouden toekomst voor de 
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lijn over Utrecht, Tilburg en Leuven weg- 
gelegd. De AR/GCB ging nu door de tijd- 
rovende bootdienst op haar verbinding 
via Moerdijk de concurrentie nog meer 
voelen. De nieuwe verbinding had even- 
we1 weinig betekenis voor de havenstad 
Antwerpen. Tot vreugde van de Neder- 
landse regering lcwam de ARJGCB niet 
verder dan Tilburg, tenvijl een verbinding 
van Den Bosch naar Nijmegen en Arn- 
hem nog steeds ontbrak. Anderzijds was 
het voor de AR/GCB aantrekkelijker om 
reizigers en goederen volledig over eigen 
lijnen tot in Rotterdam te brengen, waar 
de overgave aan de NRS kon plaatsvin- 
den. De SS stond op het traject Moerdijk 
- Dordrecht - Rotterdam tot I 872 min of 
meer machteloos tegenover de M G C B .  

Na het in dienst stellen van het baanvak 
Lage Zwaluwe - Dordrecht op I januari 
1872 kwam er nog niet zo veel verande- 
ring in de positie van de ARIGCB. Dit ge- 
schiedde pas met ingang van I november 
1872, toen het baanvak Dordrecht - Rot- 
terdam (Mallegat) voor het publiek werd 
opengesteld. In het tijdvak van I novem- 
ber I 872 tot 15 oktober r 876 leidde men 
het internationale reizigersvervoer tussen 
Antwerpen en Rotterdam voortaan over 
Roosendaal, Breda en Lage Zwaluwe. De 
AR/GCB kreeg toen een ldap toegediend. 
Het baanvak Roosendaal - Moerdijk werd 
voor het reizigersvervoer tot een spoor- 
weg van lokale betekenis gedegradeerd. 
Tussen Moerdijk en Rotterdam werd de 
bootdienst van de M G C B  voor het reizi- 



gersvervoer gestaakt. Aangezien in Rot- 
terdam de SS nog van een veerdienst 
(Mallegat - stad) gebruik moest maken, 
bleef de concurrentiepositie in het goede- 
renvervoer voor de AR/GCB nagenoeg 
onveranderd. De bootdienst van de A N  
GCB voor het goederenvervoer tussen 
Moerdijk en Rotterdam bleef dan ook be- 
staan. Het baanvak Lage Zwaluwe - 
Moerdijk van de SS ging een kwijnend be- 
staan leiden. De plotselinge terugval in de 
inkomsten uit het vervoer van reizigers na 
het opheffen van de desbetreffende boot- 
dienst op het traject Moerdijk - Rotter- 
dam deed de ARIGCB evenwel nog niet bij 
de pakken neerzitten. Aangezien de trein- 
dienst met doorgaande rijtuigen tussen 
Antwerpen en Rotterdam, weliswaar met 
'kopmalten' te Breda, behoorlijk werd 
versneld, bewogen het reizigersaantallen 
en dus de opbrengsten zich in een stij- 
gende lijn. De AR/GCB behield de exploi- 
tatie van het baanvak Roosendaal - Breda. 
Zij zag nu enerzijds de inkomsten op het 
baanvak Roosendaal - Moerdijk (lengte 
23 km) flink dalen, maar ontdekte ander- 
zijds op het even lang zijnde baanvak Roo- 
sendaal - Breda een ruime compensatie 
voor het verlies. Geen wonder dat de AR/ 
GCB het gedeelte Roosendaal - Breda 
graag in eigen hand hield, ondanks dat de 
SS herhaaldelijk probeerde om het mede- 
gebruik van het baanvak te verkrijgen ten- 
einde de leemten in haar verbindingen 
Vlissingen - Venlo en Vlissingen - Rot- 
terdam aan te vullen. Deze pogingen zou- 
den echterjaren lang vruchteloos blijven. 

De AWGCB verklaarde zich overigens we1 
bereid om het baanvak Roosendaal - 
Breda in medegebruik aan de SS te geven, 
maar verlangde dan als tegenprestatie 
'running power' over de lijn Lage Zwa- 
luwe - Rotterdam van de SS. In verband 
hiermede vroeg zij aan de Nederlandse re- 
gering een concessie voor de verbinding 
van Zevenbergen met Lage Zwaluwe, zo- 
dat de internationale treinen rechtstreeks, 
dus zonder een omweg over Breda, tussen 
Antwerpen en Rotterdam zouden kunnen 
rijden. Deze wens had een treffende over- 
eenkomst met de bedoelingen van de 
maatschappij in de prille beginjaren van 
haar bestaan. De vlieger ging niet meer 
op, want de Nederlandse regering achtte 
het nog steeds zeer ongewenst, dat een 
buitenlandse onderneming zou doorsto- 
ten tot in het hart van het land. 
In I 873 deed de Nederlandse regering aan 
de AWGCB het voorstel om haar lijnen op 
Westbrabants grondgebied over te nemen 
voor een bedrag van 7.000.000 gulden. 
Ofschoon de M G C B  akkoord ging met 
het voorstel, vond de Tweede IGmer de 
koopprijs te hoog en de zaak niet genoeg 
van nationaal belang voor de handel en 
nijverheid. Het wetsontwerp werd dan 
ook venvorpen. De SS had zich overigens 
al helemaal op de overname van de lijnen 
van de Belgische maatschappij voorbe- 
reid. Zonder dralen was rollend materieel 
besteld, omdat volgens de plannen van de 
Nederlandse regering de AR/GCB zich 
met ingang van I september I 873 zou te- 
rugtrekken. Het parlementsbesluit had 
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grote nadelige gevolgen voor de SS, om- 
dat het nieuw venvorven 'wagenpark veel 
te uitgebreid voor het vervoer' bleek te 
zijn. 
Tenvijl met de AR/GCB onderhandelin- 
gen werden gevoerd over de afstand van 
haar lijnen in West-Brabant, beraamde de 
Nederlandse regering plannen voor de 
aanleg van het baanvak Zevenbergen - 
Lage Zwaluwe. Het baanvak zou voor het 
vervoer in het zuidwesten van Nederland 
onmisbaar zijn. Het voorstel vie1 in goede 
aarde. Bij wet van z I mei I 873 v~erd de 
aanleg van het korte traject op staatskos- 
ten geregeld. Het baanvak kwam op I mei 
1876 gereed en werd in exploitatie gege- 
ven aan de SS. Met ingang van I 5 oktober 
I 876 werd het internationale reizigersver- 
voer definitief over Zevenbergen geleid, 
zodat de AR/GCB enerzijds op haar baan- 
vak Roosendaal - Breda vele inkomsten 
kwijt raakte, maar anderzijds ruime com- 
pensatie vond op haar baanvak Roosen- 
daal - Zevenbergen. Ondanks het feit, dat 
het gedeelte Rotterdam (Mallegat) - Rot- 
terdam (Delftsche Poort) pas op I mei 
I 877 in gebruik werd genomen, moest de 
AR/GCB op aandrang van de Raad van 
Toezicht op de Spoonvegdiensten a1 in 
1876 (ter behartiging van de Nederlandse 
belangen) haar medewerking aan de 
nieuwe opzet van de dienstregeling over 
het baanvak Roosendaal - Zevenbergen 
verlenen. 
De SS ondervond nu eens te meer de ge- 
volgen van de onverstandige beslissing 
van de Tweede Kamer uit 1873. Het wis- 

selen van locomotieven (en personeel) op 
de voor dit doe1 nauwelijks geschikte em- 
placementen van Roosendaal en Zeven- 
bergen bracht veel tijdverlies met zich mee 
voor het steeds toenemende aantal trei- 
nen tussen Rotterdam en VlissingenIAnt- 
werpen. Ondanks het in dienst stellen van 
het baanvak Zevenbergen - Lage Zwa- 
luwe bleef een leemte aanwezig. De voort- 
durende vertragingen als gevolg van het 
niet in 66n hand zijn van de exploitatie le- 
verde 'het bewijs dat het station Roosen- 
daal en de beide vandaar uitgaande lijnen 
naar Zevenbergen en Breda eigenlijk den 
sleutel vormen van den treindienst op het 
geheele Zuider Staatsnet'. 

D E  A R / G C B  Z A L  H A A R  L I J N E N  Z O  

D U U R  M O G E L I J K V E R K O P E N ~ ~  

Niet alleen de positie van de AR/GCB 
in West-Brabant werd flink aangetast, 
maar ook de spoonvegverbinding van 
Turnhout met Tilburg ging een minder 
rooskleurige toekomst tegemoet. A1 had 
deze lijn sinds 1870 goede vooruitzichten 
ten aanzien van het vervoer tussen het 
noorden van Nederland en het zuidenvan 
Belgie, toch duurde het niet lang of de ha- 
vensteden Rotterdam en Antwerpen za- 
gen concurrentie opkomen voor hun re- 
laties in binnen- en buitenland. Zij waren 
bevreesd, dat het vervoer niet langer meer 
alleen via hun havens zou gaan. De lijn 
Utrecht - Boxtel was indertijd mede tot 
stand gekomen door de sterke steun van 
de havenstad Amsterdam en (in mindere 



mate) van Utrecht, Den Bosch, Tilburg en 
Turnhout. Ook voor een stad als Tilburg 
bleek de verbinding van groot belang te 
zijn. De textielstad in opkomst had bij- 
voorbeeld steenkolen nodig uit de mijnen 
in de omgeving van Charleroi. Het reizi- 
gersvervoer ontwikkelde zich aanvanke- 
lijk bevredigend, dank zij het inleggen van 
doorgaande treinen van Tilburg naar 
Leuven en omgekeerd. In I 875 werd ech- 
ter de dienstregeling plotseling gewijzigd 
en waren de reizigers genoodzaakt in 
Turnhout en in Herentals over te stappen. 
Deze welovenvogen zet in het spel tussen 
de spoonvegmaatschappijen en de beide 
landsregeringen vraagt om een korte uit- 
leg. 
De lijn Lier - Herentals - Turnhout was 
in I 855 in gebruik genomen door de LT. 
De exploitatie van de lijn was toever- 
trouwd aan de AR met het rollend mate- 
rieel van de LT. Hoewel de AR en de LT in 
nauw contact met elkaar stonden, bleven 
de maatschappijen vrij zelfstandig. Toen 
de AR, de EST en de ESM hun lijnen on- 
der een gezamenlijk beheer in de vorm 
van de GCB gingen exploiteren, bleef al- 
leen de lijn Lier - Herentals - Turnhout 
van de LT buiten de overeenkomst. De 
exploitatie van dit baanvak was in een af- 
zonderlijk contract tussen de LT en de AR 
vastgelegd en maakte dus geen deel uit 
van de GCB. De locomotieven van de LT  
werden dan ook niet in het nummersys- 
teem van de GCB opgenomen. 
Toen op I oktober 1867 het baanvak 
Turnhout - Tilburg in gebruik werd ge- 

nomen en de exploitatie in handen van de 
ARIGCB lwam, moest een afzonderlijke 
overeenkomst met de LT worden geslo- 
ten teneinde doorgaande treinen tussen 
Tilburg en Leuven te kunnen laten rijden. 
De AR/GCB kreeg van de LT het medege- 
bruik van het baanvak Herentals - Turn- 
hout in ruil voor 'running power' op het 
baanvak Antwerpen - Lier door de LT. 
Eerstgenoemde kon toen doorgaande 
treinen inleggen op de lijn Tilburg - Leu- 
ven, tenvijl de LT  doorgaande treinen 
tussen Antwerpen en Turnhout mocht la- 
ten lopen. In 1875 maakte de LT echter 
plotseling een einde aan deze voor alle be- 
trokkenen gunstige overeenkomst en 
zorgde zowel te Turnhout als te Herentals - 
voor zeer slechte aansluitingen. 
De op het eerste gezicht onlogische stap is 
als volgt te verklaren. Vanaf I 875 konden 
beide maatschappijen zowel in Nederland 
als in Belgie worden genaast. Volgens de 
concessievoonvaarden mocht dit name- 
lijk twintig jaar na het in gebruik nemen 
van de stamlijn geschieden. Vooral de in 
West-Brabant gelegen lijnen van de AR/ 
GCB waren zeer aantrekkelijk voor de 
toekomstige eigenaar als sluitstuk in zo- 
we1 de noord-zuid- als de oost-west-ver- 
bindingen. De naastingsprijs zou geba- 
seerd worden op de gemiddelde netto-op- 
brengst van de lijnenin de laatste zevenja- 
ren v66r de onteigening, met uitzonde- 
ring van de twee slechtste jaren. Indien nu 
de AR/GCB erin zou slagen om zoveel 
mogelijk vervoer over de lijnen in West- 
Brabant aan te trekken, dan kon het nog 
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vast te stellen bedrag zo hoog mogelijk 
uitvallen. De AR/GCB was er dus alles aan 
gelegen om zowel het reizigers- als het 
goederenvervoer over het baanvak Heren- 
tals - Turnhout op een legale wijze zoda- 
nig te bemoeilijken, dat zoveel mogelijk 
vervoer over haar 'moederlijn' Antwerpen 
- Roosendaal zou worden geleid. Het 
baanvak Herentals - Turnhout en daar- 
mede ook het gedeelte van Turnhout naar 
Tilburg werd dus rechtstreeks het slacht- 
offer van de manipulaties van de AR/GCB, 
die haar huid zo duur mogelijk trachtte te 
verkopen. De lijn was spoedig a1 niet meer 
interessant voor de klanten, temeer daar 
de rechtstreekse verbinding tussen Brus- 
sel en Antwerpen enerzijds en Rotterdam 
en ~rnsterdam anderzijds in 1877 geheel 
werd voltooid met het gedeelte Mallegat - 
Delftsche Poort in de Maasstad. De veer- 
dienst tussen de beide oevers van de Maas 
behoorde toen voorgoed tot het verleden. 
De havensteden Antwerpen en Rotter- 
dam tekenden uiteraard geen bezwaar aan 
tegen de ontwikkelingen in Midden-Bra- 
bant. Zij vonden het we1 best zo. Het 
baanvak Turnhout - Tilburg ging vanaf 
1877 slechts lokale belangen dienen. De 
Nederlandse regering stuurde ook niet 
aan op een herstel van de snelle door- 
gaande verbindingen met Leuven (en 
Brussel), omdat men zich niet wilde be- 
moeien met Belgische zaken. 

N I E U W E  O N T W I K K E L I N G E N  

V O O R  D E  H A V E N S T A D  A N T W E R -  

P E N ~ '  

Een voortdurende zorg van de ha- 
venstad Antwerpen was gelegen in het 
verbeteren van de verbindingen met het 
Duitse achterland. In de politiek van de 
Antwerpse handelskringen werd aan deze 
infrastructuur een hoge prioriteit toege- 
kend. Omgekeerd streefde de industrie in 
het Ruhrgebied een voortdurende uitbrei- 
ding van de verbindingen met de Noord- 
zee na. Op grond van het verdrag uit 1839 
mocht Nederland aan de zuiderburen de 
aanleg van een 'corridorverbinding' door 
Nederlands Limburg niet weigeren. Toch 
duurde het nog tot I 3 januari 1873, voor- 
dat tussen de beide landen een nieuwe 
overeenkomst ter uitwerking van het af- 
gedwongen recht tot stand kwam. Neder- 
land gaf toen pas aan Belgie alle medewer- 
king om een spoonvegverbinding van He- 
rentals naar Monchen-Gladbach over 
Weert en Roermond aan te leggen. In 
Monchen-Gladbach ontstond een aan- 
sluiting met het Ruhrgebied rond Neuss 
en Diisseldorf. 
Voor het Belgische en het Nederlandse 
gedeelte van de lijn (Herentals - Hamont 
en Budel - Vlodrop) werd de concessie 
verleend aan de 'papieren' spoorweg- 
rnaatschappij NBq. Het Duitse gedeelte 
van de lijn kwam in handen van de 'Ber- 
gisch Markische Eisenbahn Gesellschaft' 
(BME). De exploitatie van de gehele ver- 
binding werd opgedragen aan de AR/ 



GCB. De LT gaf het baanvak Lier - He- 
rentals in medegebruik aan de ARIGCB, 
terwijl het gedeelte Antwerpen - Lier 
reeds in exploitatie was bij het consor- 
tium. De lijn kreeg weldra de benaming 
'IJzeren Rijn' en werd in 1879 in gebruik 
genomen. Het tot stand komen van deze 
spoorwegverbinding illustreert duidelijk, 
dat het klimaat tussen Nederland en Bel- 
gie na 1870 enorm aan het veranderen 
was. Uiteraard reageerde niet iedereen 
even enthousiast. In Nederland vreesden 
sommige handelskringen nieuwe concur- 
rentie voor de havens van Vlissingen, 
Dordrecht en Rotterdam, tenvijl in Belgie 
de EB nog meer vervoer zou kwijtraken 
aan de ARIGCB. 
In 1879 had het spoorwegnet, dat in ex- 
ploitatie was bij het consortium GCB, zijn 
grootste omvang met een totaal van 738 
kilometer bereikt. Het net verbond de ha- 
ven van Antwerpen met de industriebek- 
kens van Charleroi en het noorden van 
Frankrijk. Zowel grondstoffen als afge- 
werkte produkten leverden in beide rich- 
tingen een rendabel vervoer op. De lijn 
van Antwerpen naar Aken over Hasselt en 
Maastricht kende een behoorlijk vervoer 
van steenkolen uit de mijnstreek rond 
Aken. De 'IJzeren Rijn' groeide in korte 
tijd uit tot de belangrijkste lijn tussen Ant- 
werpen en het Ruhrgebied en kon tevens 
de concurrentie met de Nederlandse 
spoor- en watenvegverbindingen op- 
nieuw aangaan. De Belgische regering 
had in 1873 met het toekennen van de 
concessie voor de derde (kortere en snel- 

lere) verbinding met Duitsland erkend, 
dat de belangen van de Vlaamse haven- 
stad alleszins opwogen tegen de concur- 
rentie voor de EB. 

Rond 1870 was ook Nederland aardig op 
weg om de achterstand in het scheppen 
van nieuwe verbindingen met het Duitse 
achterland weg te werken. De havens van 
Vlissingen en Rotterdam zouden binnen 
enige jaren een redelijke verbinding met 
Venlo krijgen, zodat de concurrentie met 
Antwerpen kon worden aangegaan. Ter- 
wijl in Vlissingen geheel nieuwe havenin- 
richtingen werden aangelegd, was men 
ook druk bezig om Rotterdam en Amster- 
dam als havensteden een goede scheep- 
vaartverbinding met de Noordzee te ge- 
ven. De Nieuwe Watenveg en het Noord- 
zeekanaal kwamen achtereenvolgens in 
1872 en 1876 gereed. De spoonvegver- 
binding van Amsterdam naar Winterswijk 
(met een aansluiting naar het Ruhrgebied) 
over Amersfoort, Apeldoorn en Zutphen 
van de HIJSM, in dienst gesteld in dejaren 
1874- I 880, betekende een nieuwe impuls 
voor het goederenvervoer per spoor in de 
relatie Amsterdam - Duitsland. De NRS 
raakte door deze 'Oosterspoorweg' van de 
HIJSM haar monopolie in het goederen- 
vervoer met Duitsland via Arnhem en 
Emmerik kwijt. Het was rond 1870 ook 
niet meer zo verwonderlijk, dat in Neder- 
land concessies werden verstrekt voor een 
tweetal lijnen in Oost-Brabant. De 
'Noord-Brabantsch-Duitsche Spoonveg- 
Maatschappij' (NBDS), opgericht in 
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I 869, opende haar lijn Boxtel - Gennep - 
Goch - Biiderich in 1873 en reed via de 
'Coln-Mindener Eisenbahn-Gesell- 
schaft' (CME) naar Wesel. De 'Neder- 
landsche Zuid-Ooster Spoonveg-Maat- 
schappij' (NZOS), opgericht in 1872, 
opende haar lijn Tilburg - Den Bosch - 
Nijmegen met een flinke vertraging in 
I 88 I .31 Het baanvak Nijmegen - Am- 
hem, aangelegd door de staat bij wet van 
2 I mei I 873, kwam in I 879 in exploitatie 
bij de SS. 
Toen de Nederlandse regering eindelijk 
het inzicht had gekregen, dat spoonvegen 
van belang waren voor de nationale eco- 
nomie, werd eigenlijk in een vrij kort tijds- 
bestek (1870 - I 880) een totale omwente- 
ling in het denken en het doen op het ge- 
bied van het vervoer op gang gebracht. De 
Nederlandse afgunst ten opzichte van 
Belgie verdween langzamerhand. Wel 
moet worden aangestipt, dat de regering 
het op dat moment we1 wat gemakkelijker 
had dan haar voorgangers, want de belan- 
gen van de havens te Vlissingen, Dor- 
drecht, Rotterdam en Amsterdam waren 
rond I 875 veilig gesteld ten opzichte van 
de concurrentie uit Antwerpen. 

D E  LAATSTE J A R E N  VAN D E  A R /  

G C B  I N  W E S T - B R A B A N T ~ ~  

Het vervoer van reizigers onderging 
in de jaren 1876 - I 880 een gestage uit- 
breiding met doorgaande treinen tussen 
Antwerpen en Rotterdam en aansluitin- 
gen op de dienst naar en van Vlissingen. 

' 72 

De bootdienst van de M G C B  voor het 
goederenvervoer tussen Moerdijk en Rot- 
terdam moest in I 878 worden opgeheven, 
enerzijds omdat een jaar eerder de ontbre- 
kende schakel in de verbinding met Rot- 
terdam gereed was gekomen en anderzijds 
omdat de AR/GCB en de SS overeenstem- 
ming hadden bereikt over een vereenvou- 
diging van het tarievenstelsel tussen beide 
maatschappijen.33 In ruil voor deze ader- 
lating werd een gedeelte van het vervoer 
vanuit Belgie en Frankrijk naar stations 
tussen Lage Zwaluwe en Amsterdam niet 
langer meer over de lijn Hasselt - Eindho- 
ven geleid, maar over de 'moederlijn1Ant- 
werpen - Roosendaal van de AFUGCB. 
Deze overeenkomst leek immers in het 
voordeel van de M G C B  te zijn, omdat de 
toekomstige verkoopprijs van de maat- 
schappij rechtstreeks afhankelijk was van 
de opbrengsten. 
De toename in het reizigers- engoederen- 
vervoer als gevolg van de politiek van de 
AFUGCB liet het station Roosendaal be- 
paald niet ongemoeid. Vanaf 1876 ont- 
stond een gebrek aan voldoende opstel- 
ruirnte voor goederenwagens op het em- 
placement. Het aantal personeelsleden 
moest worden uitgebreid. Ondanks enige 
uitbreidingen van het emplacement in 
1878 en de aanleg van een eenvoudig 
seinstelsel bleef 'de algemeene toestand 
der stationsinrigtingen te Roosendaal be- 
krompen en voor den dienst geheel on- 
voldoende'. Het is duidelijk, dat de ARf 
GCB in haar laatste jaren te Roosendaal 
alleen de hoogst noodzakelijke verbete- 



ringen (en dan nog vaak op aandringen 
van de 'Raad van Toezicht op de Spoor- 
wegdiensten') aanbracht. De lijnen op 
West-Brabants grondgebied werden zo- 
danig venvaarloosd, dat kort v66r de over- - 
dracht op I juli I 880 nog enige ontsporin- 
gen voorkwamen. Rails en dwarsliggers 
vertoonden op verschillende baanvakge- 
deelten grote slijtage. 
Op 25 februari 1880 werd een wetsont- 
werp ingediend tot goedkeuring van het 
met de Belgische regering gesloten ver- 
drag ter verbetering van het kanaal van 
Gent naar Terneuzen. Nederland moest 
zorgen, dat op eigen kosten het gedeelte 
van het kanaal op eigen grondgebied werd 
verbreed en uitgediept. Als tegenprestatie 
zouden de zuiderburen regelen, dat de lij- 
nen van de ARIGCB op Westbrabants 
grondgebied werden geleverd voor een 
bedrag van ten hoogste 6.ooo.000 gulden. 
De jaarlijkse kosten van de verbetering 
van het Kanaal van Gent naar Terneuzen 
zouden in mindering worden gebracht op 
de verkoopprijs. De volksvertegenwoor- 
diging keurde het wetsontwerp goed. Bij 
wet van 22 april I 880 kwam de lijn Essen 
(grens) - Roosendaal - Moerdijk met de 
zijtak van Roosendaal naar Breda in ei- 
gendom van de staat. Met ingang van I 

juli I 880 legde men de exploitatie in han- 
den van de SS. De verbindingvlissingen- 
Venlo vormde nu ten  geheel en met het 
stuk vanaf de grens tot aan Zevenbergen 
had de SS het monopolie voor de verbin- 
ding van Rotterdam met het centrum van 
Belgie gekregen. 

De exploitatie van het baanvak Zevenber- 
gen - Moerdijk werd met ingang van I juli 
I 880 definitief gestaakt. De merkwaardige 
concurrentie tussen de ARIGCB en de SS 
had opgehouden te bestaan. Het baanvak 
Zevenbergen - Moerdijk was van geen 
enkel nut meer en kreeg in 1883 de twij- 
felachtige eer het eerste stuk spoonveg te 
zijn, dat in Nederland werd opgebroken. 

H E T  N O O D L I J D E N D E  B E S T A A N  

V A N  H E T  BAANVAK T U R N H O U T  - 
T I L B U R G ~ ~  

Tezamen met de overdracht van de 
lijnen van de ARIGCB op Westbrabants 
grondgebied aan de Nederlandse regering 
werd door het Belgische parlement beslo- 
ten om zowel het baanvak Antwerpen - 
Essen (grens) van de ARfGCB als de'moe- 
derlijn' Lier - Herentals - Turnhout van 
de LT  aan te kopen en in exploitatie te ge- 
ven aan de EB. Het eerstgenoemde baan- 
vak ging ook op I juli 1880 over op naam 
van de nieuwe eigenaar, maar de LT wist 
door middel van een gerechtelijke proce- 
dure haar doodvonnis nog uit te stellen 
tot I maart 1882. De strijd die gevoerd 
werd over de kwestie of het rollend mate- 
rieel bij de naasting a1 dan niet inbegrepen 
was, vie1 zelfs in het voordeel van de LT 
uit. In het kader van de spoonvegverbin- 
ding 'IJzeren Rijn' behield de ARfGCB het 
medegebruik op het baanvak Lier - He- 
rentals. De havenstad Antwerpen mocht 
immers van de Belgische regering geen 
enkel nadeel van de verdeeldheid onder de 
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spoonvegmaatschappijen ondervinden. 
De EB stond evenwel niet toe, dat de AR/ 
GCB langs het baanvak Herentals - Turn- 
hout vervoer naar en van Nederland zou 
aantrekken. Het medegebruik van dit 
baanvak door de AR/GCB was dan ook 
uitgesloten. Zowel de EB als de SS han- 
teerden het beginsel om alle vervoer over 
het baanvak Antwerpen - Roosendaal te 
leiden. Deze verbinding leverde voor 
beide maatschappijen flinke inkomsten 
op, wegens het hoogste aantal kilometers 
vanuit alle hoeken van Belgie en Neder- 
land en de steeds stijgende vervoerscijfers 
tussen de havensteden Antwerpen en 
Rotterdam. De AR/GCB mocht hiervan zo 
min mogelijk profiteren. De SS leidde bij- 
voorbeeld zowel het reizigers- als het goe- 
derenvervoer vanaf Utrecht, Arnhem of 
Venlo, over Roosendaal naar Antwerpen 
en Brussel. In het kader van de overeen- 
komst tot het vereenvoudigen van het ta- 
rievenstelsel tussen de AR/GCB en de SS 
uit 1878 nam de EB eigenlijk de plaats in 
van de eerstgenoemde maatschappij. De 
EB deed dus duchtig mee aan de concur- 
rentiestrijd, waardoor de lijnen Hasselt - 
Eindhoven en Turnhout - Tilburg een 
zeer marginaal bestaan bleven lijden. Tot 
groot ongenoegen van de reizigers tussen 
Tilburg en Leuven bleef het overstappen 
te Turnhout en te Herentals een verve- 
lende zaak wegens het ontbreken van 
goede aansluitingen. De AR/GCB trok uit 
deze situatie haar conclusie en zette zich 
ook niet langer meer in voor het opzetten 
van een fatsoenlijke dienstregeling op het 

baanvak Turnhout - Tilburg. Het baan- 
vak Turnhout - Tilburg werd na 1882 al 
gauw noodlijdend. De Nederlandse rege- 
ring wilde zich evenals vroeger niet men- 
gen in Belgische aangelegenheden, zodat 
een herstel van de treindienst van v66r 
1875 op de verbinding Tilburg - Leuven 
niet meer ter sprake kwam. Deze ontwik- 
kelingen droegen echter we1 bij tot de 
groei van het treinverkeer op het baanvak 
Antwerpen - Roosendaal. 

C O N C U R R E N T I E  T U S S E N  S S  E N  

H I J S M ~ '  

Teneinde de concurrentie voor de 
EB geheel uit te bannen kocht de Belgi- 
sche regering na jarenlange onderhande- 
lingen op 10 februari 1897 het gehele 
spoorwegnet van de GCB voor een totaal 
bedrag van z64.3z0.000 frank, inclusief al 
het rollend materieel, werktuigen, meubi- 
lair, voorraden en onroerende goederen. 
Aangezien de lijnen van de GCB zich uit- 
strekten over drie landsgrenzen moesten 
ook overeenkomsten met Nederland, 
Frankrijk en Duitsland volgen. De Neder- 
landse regering had geen bezwaar om de 
op eigen grondgebied gelegen gedeelten 
over te nemen. Aangezien zij deze baan- 
vakken echter in exploitatie wilde geven 
aan de SS, werd het plan door de HIJSM 
en een aantal leden van de volksvertegen- 
woordiging in strijd geacht met het begin- 
sel van gelijkheid tussen de SS en de 
HIJSM volgens de 'Spoonvegovereen- 
komsten van 1 8 ~ 0 1 . ~ ~  Sinds 15 oktober 



I 890 was de concurrentie tussen de beide 
spoonvegmaatschappijen in het verkeer 
met Belgie en Frankrijk zoveel mogelijk 
op gelijke voet gesteld door het in mede- 
gebruik geven van het baanvak Rotterdam 
(Delftsche Poort) - Lage Zwaluwe - Roo- 
sendaal - Essen (grens) aan de HIJSM. 
Voor het eerst in haar bestaan kreeg de 
HIJSM toen een eigen verbinding met 
Belgie in de vorm van 'running power' op 
de lijn van de SS. 
De HIJSM stond dan ook in I 897 op haar 
achterste benen en tekende protest aan bij 
de Nederlandse regering. De SS zou im- 
mers een te groot ovenvicht in het verkeer 
tussen Nederland en Belgie worden toe- 
gespeeld. Bovendien hadden de EB en de 
SS op eigen houtje reeds een overeen- 
komst gesloten, waardoor in de toekomst 
het goederenvervoer tussen de beide 
maatschappijen langs de kortste verbin- 
ding zou worden afgewikkeld. Wanneer 
nu alleen de SS meer grensbaanvakken 
kreeg toebedeeld, waar langs in de meeste 
gevallen nog kortere verbindingen moge- 
lijk waren dan over Roosendaal, dan zou 
de SS in velerlei relaties in het voordeel 
zijn. Het zonder meer uitvoeren van de 
overeenltomst tussen de EB en de SS be- 
tekende in elk geval, dat een groot ge- 
deelte van het vervoer dat tot dan toe nog 
over Roosendaal ging voortaan over het 
baanvak Tilburg - Baarle-Nassau (grens) 
zou worden geleid en dus onttrokken zou 
worden aan de invloedssfeer van de 
HIJSM. De HIJSM stond immers slechts 
over Roosendaal in verbinding met Belgie 

en zag de toekomst door de aanlegvan een 
ringspoonveg in Rotterdam zeer somber 
in. 
De kortste route van Amsterdam naar Es- 
sen (grens) was tot I mei 1899 in handen 
van de HJJSM. Na het in gebruik nemen 
van de 'Ceintuurbaan' Rotterdam (Delft- 
sche Poort) - Rotterdam (Maas) raakte de 
SS in het bezit van de kortste verbinding 
van Amsterdam naar Essen (grens) over 
de lijnen van de voormalige NRS (Arnster- 
dam - Breukelen - Harmelen - Gouda - 
Rotterdam). De HIJSM had het gevaar als 
uitvloeisel van de 'Spoonvegovereenkom- 
sten van 1890' lang weten tegen te hou- 
den, maar trok uiteindelijk toch aan het 
kortste eind. Vanuit het oosten van het 
land bezat de SS ook a1 de kortste route. 
De verbinding van Arnhem met Roosen- 
daal over Den Bosch telde minder kilome- 
ters dan de route van de HIJSM over Elst, 
Geldermalsen en Dordrecht ('Betuwe- 
l i j i ~ ' ) . ~ ~  De HIJSM dreigde dus het vervoer 
met Belgie en Frankrijk in alle relaties ver- 
liezen. 
A1 bleven de EB en de SS liever vasthou- 
den aan het hanteren van de kortste route, 
toch moest tenslotte de SS op last van de 
Nederlandse regering water bij de wijn 
doen en afzien van deze monopoliege- 
dachte in de toekomst. Voor een groot 
aantal goederen dienden voortaan de ta- 
rieven aan elkaar te worden gelijkgescha- 
keld. Men moest daarbij uitgaan van de 
verbinding over Roosendaal. Op 23 fe- 
bruari I 898 kwam een definitieve regeling 
tussen de SS, de HIJSM en de EB tot 
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stand.38 Deze overeenkomst, die eigenlijk 
vervoerstechnisch gesproken volstrekt 
onlogisch was, betekende voor Roosen- 
daal een bevestiging van haar positie als 
grensstation en spoorwegknooppunt en 
zette vervolgens het sein op veilig voor de 
nieuwbouw van de stationsinrichtingen. 

H E T  B A A N V A K  T U R N H O U T  - T I L -  

 BURG^^ 

De SS kreeg met ingang van I juli 
1898 de exploitatie van het baanvak Til- 
burg - Baarle-Nassau (grens) opgedra- 
gen. Ondanks dat de SS nu over dit baan- 
vak het goederenvervoer mocht afwikke- 
len, stuurde men overeenkomstig de be- 
rekening van de tarieven het grootste deel 
van het vervoer toch over Roosendaal. Al- 
leen verwachtte de SS in haar aanvanke- 
lijke optimisme nog een zodanige groei 
van het reizigers- en goederenvervoer 
over het baanvak Turnhout - Tilburg, dat 
men het gerechtvaardigd vond de bouw 
van het nieuwe gemeenschappelijke sta- 
tion met alle douanefaciliteiten te Baarle- 
Nassau (grens) volgens een overeenkomst 
van 16 april 1898 met de EB in ongewij- 
zigde vorm door te laten gaan. Het zeer 
ruime stationscomplex werd midden in de 
uitgestrekte heidevelden aangelegd en op- 
geleverd in I 906. 
In 1899 besloot de Belgische regering op 
voorstel van vertegenwoordigers uit Ant- 
werpse handelskringen het baanvak Ant- 
werpen - Roosendaal als voornaamste 
grensoverschrijdende spoomegverbin- 

ding met Nederland aan te wijzen. Het 
reizigersvervoer leverde goed bezette trei- 
nen op, terwijl het goederenvervoer tus- 
sen Antwerpen en Rotterdam het beste 
over de meest rechtstreekse verbinding 
tussen de beide havensteden kon worden 
afgewikkeld. Het stadsbestuur van Ant- 
werpen ging overigens niet akkoord met 
het inleggen van snelle reismogelijkheden 
over Baarle-Nassau (grens). Men zag lie- 
ver alle reizigers tussen bijvoorbeeld Am- 
sterdam en Brussel over Antwerpen ko- 
men, omdat dat ongetwijfeld in het voor- 
deel van de havenstad zou zijn. Indien een 
deel van de treinen over Baarle-Nassau 
(grens) ging rijden, dan betekende dat im- 
mers een vermindering van de reismoge- 
lijkheden naar en van Antwerpen. De Bel- 
gische regering vond het betoog van het 
Antwerpse stadsbestuur alleszins aan- 
vaardbaar en zag af van het bevorderen - 

van het vervoer over Baarle-Nassau 
(grens). In de jaren 1895-1905 verrees 
trouwens op staatskosten in het centrum 
van de stad de 'Middenstatie', het monu- 
mentale stationsgebouw met immense 
perronoverkapping, dat als Antwerpen- 
Centraal nog steeds door treinreizigers als 
toegangspoort tot de stad wordt gebruikt. 
Daarnaast had het vervoer rond de eeuw- 
wisseling nog niet een zodanige omvang, 
dat op dat moment een tweede internatio- 
nale verbinding tussen Belgie en Neder- 
land met een grote capaciteit noodzakelijk 
was. De SS en de EB liepen dus met het 
nieuwe stationscomplex te Baarle-Nassau 
(grens) we1 wat erg hard van stapel. Naar 



Stationsgebouw Essen (straatzijde), ca 19x0 (Fotocoll. J. Lemmens, Rotterdam) 

aanleiding van het besluit van de Belgi- 
sche regering werd het traject Aarschot - 
Herentals - Turnhout - Baarle-Nassau 
(grens) - Tilburg niet meer van nieuwe 
stalen spoorstaven voorzien. Ook het ver- 
ouderde seinenstelsel, dat a1 bij de GCB in 
gebruik was geweest, bleef voorlopig ge- 
handhaafd. Het gehele traject hield men 
enkelsporig. Als gevolg van deze krappe 
infrastructuur konden geen internatio- 
nale sneltreinen worden ingelegd. 

werden alle baanvakken in de jaren I 881 - 
1885 van dubbelspoor voorzien. Behalve 
in Roosendaal werden alle stations- en 
haltegebouwen in I 885 uitgebreid, gewij- 
zigd of opnieuw opgebouwd. Tevens 
kwamen vele nieuwe wachterswoningen 
tot stand. Aangezien er sinds I 880 sprake 
was van een verplaatsing van het 'douane- 
station' naar de grens te Nispen, bleef een 
uitbreiding van het emplacement te Roo- 
sendaal voorlopig achterwege. Deze ver- 
plaatsing stuitte op een hevig verzet van 
het gemeentebestuur en de expeditiebe- 

H E T  B A A N V A K  A N T W E R P E N  - drijven. Nadat de Nederlandse regering 
R O O S E N D A A L ~ ~  uiteindelijk had afgezien van dit voorne- - 

Na de overname van de exploitatie op men, werd een wetsontwerp voorbereid 
I juli 1880 door de SS bleek pas goed hoe tot uitbreiding van het Roosendaalse sta- 
zeer de baanvakken op Westbrabants tionscomplex. Een begroting van 900.000 
grondgebied door de ARIGCB waren ver- gulden deed de Tweede Kamer op 27 juni 
waarloosd. Naast de vele noodzakelijke 1884 echter negatief besluiten. De slechte 
vernieuwingen van rails en dwarsliggers toestand van de stationsinrichtingen te 
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Roosendaal liet echter geen verder uitstel 
toe. In de jaren I 886- I 888 werd op initia- 
tief van de SS op staatskosten voor een be- 
drag van 300.000 gulden een beperkte uit- 
breiding van gebouwen, sporen en wissels 
ter hand genomen. De stationsinrichtin- 
gen zouden niettemin in een gebrekkige 
toestand blijven verkeren. 
Al snel na het in medegebruik komen van 
de lijn Rotterdam - Lage Zwaluwe - Roo- 
sendaal - Essen (grens) bij de HIJSM 
bleek, dat het lapwerk uit de tachtiger ja- 
ren aan het Roosendaalse stationscom- 
plex volstrekt tekort schoot. Alleen geheel 
nieuwe stationsinrichtingen zouden aan 
de eisen van het steeds toenemende ver- 
voer kunnen voldoen. Wegens de ligging 
van het station in de bebouwde kom van 
de gemeente besloot men tot nieuwbouw 
buiten de stad. De kwestie kreeg echter 
een slepend karakter, vooral door de on- 
duidelijkheden in de jaren I 894-1898 
rond de overname van het spoonvegnet 
van de GCB en de exploitatie van de 
grensbaanvakken met Belgie door SS (en 
HIJSM). Pas in maart 1899, dus kort nadat 
de SS duidelijk wist waar zij aan toe was in 
de toekomst, raakten de definitieve plan- 
nen te Roosendaal bekend. Ondanks veel 
verzet van de plaatselijke bevolking, die de 
gekozen plek te ver van de bebouwde kom 
van de gemeente vond liggen en daardoor 
het ontstaan van een afzonderlijke wijk ter 
plaatse vreesde, werd tenslotte groen licht 
voor de nieuwbouw van het stationscom- 
plex gegeven. Wegens langdurige ontei- 
geningsprocedures met particulieren 

duurde het nog tot in 1904, voordat de 
eerste aanbestedingen konden plaatsvin- 
den. Het optreden van het Roosendaalse 
gemeentebestuur getuigde van weinig be- 
grip voor het landsbelang en eindigde 
zelfs in allerlei ingewikkelde juridische 
procedures. In de nacht van 3 op 4 no- 
vember 1907 werd het grootste gedeelte 
van de nieuwe stationsinrichtingen in ge- 
bruik genomen. De voor rekening van de 
staat tot stand gekomen nieuwbouw te 
Roosendaal vergde het in die tijd giganti- 
sche bedrag van ruim 3.000.000 gulden. 
Ook in Essen werd overgegaan tot een al- 
gehele vernieuwing van de stationsinrich- 
tingen. Nadat in november 1898 het 
definitieve ontwerp was vastgesteld, kwa- 
men in de jaren I 901 - I  904 een sterk uit- 
gebreid emplacement en nieuwe gebou- 
wen in dienst. Het station Essen was sinds 
15 oktober 1880 aangewezen als plaats 
van overgave en overname van rollend 
materieel en goederen. De SS (en ook la- 
ter de HIJSM) verzorgde de tractie en het 
personeel voor de treinen tussen Roosen- 
daal en Essen. Het station Essen vormde 
dus eigenlijk een gemeenschappelijk sta- 
tion voor de EB en de SS (met de HIJSM). 
Allerlei uitgaven voor de instandhouding 
van het complex en de uitvoering van de 
dienst kwamen voor gezamenlijke reke- 
ning van de spoorwegmaatschappijen. 
Het station Essen was ook de standplaats 
voor het Nederlandse personeel van de SS 
en de HIJSM ten behoeve van de admini- 
stratieve behandeling van rollend mate- 
rieel en goederen. Pas in de twintiger en 



dertiger jaren van deze eeuw bracht de EB 
sommige internationale sneltreinen door 
tot in Roosendaal en werden kilometer- 
vergoedingen door de Nederlandse 
spoonvegmaatschappijen uitbetaald. 

S L O T  

Het ging met de spoonvegverbinding 
over Baarle-Nassau (grens) vrij snel berg- 
afwaarts. Tijdens de Eerste Wereldoorlog 
werd de grens ter plaatse met prikkel- 
draadversperringen onder een elektrische 
spanning hermetisch afgesloten. Het sta- 
tionscomplex kon zelfs niet meer gebruikt 
worden voor het schaarse reizigers- en 
goederenvervoer en werd tijdelijk een op- 
vangcentrum voor Belgische vluchtelin- 
gen. Na de oorlog hadden zowel de EB als 
de SS er geen enkele moeite mee om nage- 
noeg a1 het vervoer tussen Belgie en Ne- 
derland over Roosendaal te leiden. Voor 
de SS betekende dat dikwijls in het reizi- 
gersvervoer meer kilometers en dus meer 
inkomsten. Het in 1910 nog opnieuw 
ovenvogen besluit tot het inleggen van in- 
ternationale sneltreinen tussen Amster- 
dam en Brussel over Baarle-Nassau 
(grens) was definitief van de baan. 
Het nieuwe stationscomplex te Baarle- 
Nassau (grens) kan men achteraf als een 
volkomen nutteloze investering beschou- 
wen. Het goederenvervoer nam na het 
verloren gaan van de monopoliepositie 
van de spoonvegen in het verkeer gedu- 

rende de jaren 1920 - 1930 niet meer in 
betekenis toe en kon gemakkelijk over het 
van een goede infrastructuur voorziene 
baanvak Antwerpen - Roosendaal wor- 
den afgewikkeld. 
Het stationscomplex te Roosendaal zag 
vanaf de twintigerjaren luxe 'Pullman Ex- 
press1-treinen en 'D-treinen' met klin- 
kende namen als 'Etoile du Nord', 'Ile de 
France' en 'Edelweiss' aan zijn perrons tot 
stilstand komen. In de vijftiger jaren ont- 
stond in het reizigersvervoer de benaming 
'Trans-Europ-Express'. Tegenwoordig 
stoppen alle 'Eurocityl-treinen nog in 
Roosendaal. Maar het lijkt er echter op, 
dat haar rol als 'internationaal' spoor- 
wegknooppunt uitgespeeld is nu het gaat 
om een aansluiting op het Europese net 
van '5 Grande Vitesse'-verbindingen. Dit 
was a1 veel eerder het geval als grenssta- 
tion in het internationale goederenver- 
voer. Roosendaal teert echter nog steeds 
op dat roemrijke verleden. Het waren po- 
litieke ontwikkelingen in Nederland en 
Belgie, belangen van concessiejagers en 
spoorwegmaatschappijen en niet in de 
laatste plaats het streven van de havenstad 
Antwerpen naar meer aansluitingen met 
het Duitse achterland, die de plaats als 
grensstation en als spoonvegknooppunt 
in West-Brabant deden uitgroeien. Het 
plaatselijke gemeentebestuur heeft in 
deze gang van zaken nauwelijks of geen 
invloed uitgeoefend. 

M.C.J. Broos 
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