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Victor Lansink is auteur van Atlas van verdwenen 
spoorlijnen in Nederland (2016).

Onlangs is het historische stationsgebouw 
van Woudenberg-Scherpenzeel weer uit de 
steigers tevoorschijn gekomen. Jarenlang 
stond het te verkommeren op het vroegere 
spoorwegemplacement. Treinen kwamen 
er al decennia niet meer, de laatste reiziger 
zal ergens in 1944 opgestapt zijn. De sporen 
verdwenen in de jaren tachtig en het 
stations gebouw verloederde te midden 
van een rommelige omgeving met opslag-
plaatsen. Totdat de gemeente Woudenberg 
in 2014 besloot tot herstructurering van 
de ‘Spoorzone’ en er moderne bedrijfsge-
bouwen verrezen. Het stationsgebouw, 
inmiddels een gemeentelijk monument, 
werd vervolgens ingepast en gerestau-
reerd. Er is een moderne winkel van Welkoop 
tegenaan gebouwd, waarbij het historische 
stationsgebouw als kantoorruimte fungeert.
Het station lag aan de spoorlijn Amersfoort- 
Kesteren langs de oostfl ank van de provincie 
Utrecht. Deze lijn werd aangelegd als 
staatsspoorweg en maakte deel uit van 
de verbinding Amsterdam-Nijmegen 
en verder met Duitsland. Eigenlijk had 
men de spoorlijn liever meer oostelijk 
over Wageningen aangelegd, maar het 
ministerie van Oorlog verlangde dat het 
spoor zoveel mogelijk achter de Grebbe-
linie zou blijven. Zo kon het gebeuren 
dat de spoorlijn precies tussen de dorpen 
Woudenberg en het Gelderse Scherpenzeel 
kwam te liggen. Waar de weg tussen deze 
twee plaatsen de spoorlijn kruiste, op 2,5 
kilometer van Woudenberg en 3 kilometer 
van Scherpenzeel, bouwde men het station 
Woudenberg-Scherpenzeel.

vatbaar. Het systeem van deze loodsen 
wordt het eerst door de direktie van den 
Oosterspoorweg in ons land ingevoerd.’
De werkmeester oftewel opzichter-
machinist had de leiding over de 
onderhouds- en controlewerkzaamheden 
die in het locomotiefdepot plaatsvonden. 
Op een uitloper van het emplacement op de 
hoek met de Bolstraat stond de werkmees-
terswoning. Dit eenvoudige huis met één 
bouwlaag en zolder was tegelijk met de 
locomotievenloods gebouwd in 1874. Van 
1902 tot 1912 bekleedde Gerrit Schild (1861-
1933) de functie van opzichter-machinist. 
Deze zoon van een smid uit Enkhuizen was 
in 1886 begonnen als leerling-machinist 
bij de HIJSM. In 1894 werd zijn standplaats 
Geldermalsen als machinist 2e klasse. Na 
een korte periode als machinist 1e klasse 
in Enschede ging hij naar Amsterdam als 
opzichter-machinist 3e klasse, een fl inke 
promotie want in plaats van ƒ 2,85 per dag 
verdiende hij nu ƒ 110 per maand. Toen Gerrit 
in 1902 op Utrecht Maliebaan begon, was hij 
weer een klasse omhoog geklommen met 15 
gulden extra per maand.
Ondertussen hadden Gerrit en zijn vrouw 
Gerritje Kouwenhoven zeven kinderen 
gekregen. Het moet erg krap geweest zijn in 
de werkmeesterswoning aan de Bolstraat, 
zeker toen ook zijn schoonmoeder uit 
Enkhuizen introk. De kinderen gingen tussen 
1906 en 1910 uit huis, op de jongste dochters 
na. Vier van hen vertrokken naar Noord-
Amerika en waren er niet bij toen Gerrit 
Schild op 12 april 1911 zijn zilveren ambts-
jubileum vierde. Er werd een groepsfoto 
gemaakt met familie en genodigden bij de 
met groen versierde locomotievenloods. 
Gerritje heeft daarop een groot boeket op 
haar schoot.
Gerrit Schild vertrok een jaar later naar 
Haarlem, waar hij als kroon op zijn carrière 
opzichter 1e klasse werd. Zijn opvolger, 
Johannes van Oostveen, was de laatste 
opzichter-machinist van het Maliebaanstation. 
Nadat de spoorwegmaatschappijen in 1917 
fuseerden tot NS, gingen alle locomotieven 
naar het depot bij Utrecht CS. De loodsen bij 

het Maliebaanstation werden opslagruimte. 
Ze zouden in de jaren vijftig gesloopt worden 
toen het station museum werd. 

Onttakeling van het complex
In 1952 verbouwde NS-architect Herman 
Schelling (1888-1878) het oude Maliebaan-
station tot Spoorwegmuseum. De hal werd 
versoberd, de wanden werden wit gesausd 
en alle tussenmuren in de zijvleugels uitge-
broken voor twee grote expositieruimtes. Aan 
de voorgevel liet Schelling de driehoekige 
dakbekroningen verwijderen, evenals de klok 
op de luifel. Men wilde in de wederopbouw-
jaren een zo strak mogelijk museumgebouw 
en hield geen rekening met de monumentale 
waarde. Het was juist in deze periode dat 
ook de onderdelen van het oorspronkelijke 
emplacement werden gesloopt. 
Het Maliebaanstation had sinds in 1876 een 
gietijzeren overkapping van maar liefst 173 
meter lang en 23 meter breed. In 1930 was 
hiervan het middelstuk al afgebroken. Het 
Spoorwegmuseum liet in 1961 de rest slopen 
omdat de kap in ‘deplorabele staat’ de histo-
rische locomotieven niet goed beschermde. 

Het station kreeg een ruim en langgerekt 
emplacement dat in geval van oorlog genoeg 
ruimte bood voor lange militaire treinen. Het 
hoofdgebouw had een laag dienst gedeelte 
met fraaie puntgevels in een  eclectische 
bouwstijl. Tegen een van de eindgevels 
was een hoog, smaller gedeelte gebouwd 
dat als woning voor de stations chef dienst 
deed. Verder behoorden een losstaand 
magazijn en een privaatgebouw tot het 
geheel. De architect was Marinus Antoine 
van Wadenoijen (1850-1922), destijds 
bouwkundige bij de Rijksgebouwendienst. 
Van Wadenoijen heeft tussen 1875 en 1885 
veel stationsgebouwen ontworpen.
In 1886 kwam de spoorlijn in exploitatie. 
Vanaf 1890 reden dagelijks zes treinen van 
Amsterdam naar Nijmegen die stopten 

Alleen terzijde van de zuidvleugel bleven zes 
kolommen met liggers staan als aandenken. 
Langs het eerste perron kwam een nieuwe, 
sobere overkapping van staal, beton en glas.
In de jaren zeventig werd de dienstwoning 
aan de Oosterstaat gesloopt. De ‘ensemble-
waarde’ als onderdeel van het originele 
emplacement zag men toen niet. Na de 
sloop werd de Oosterstraat verbreed en 
van parkeerhavens voorzien. Nog maar in 
2008 is ook de werkmeesterswoning aan 
de Bolstraat afgebroken, die overigens al 
ingrijpend gewijzigd was.
In 2003 besloot directeur Paul van Vlijmen 
het station zoveel mogelijk terug te brengen 
in oorspronkelijke staat. Restauratie-
architect Leo Wevers herstelde de gevelbe-
kroningen en luifel en reconstrueerde de 
oorspronkelijke plattegrond, waardoor de 
restauratiezaal en loketten terugkwamen. 
Het interieur ziet er weer uit als in 1874, 
maar dateert van 2005. Na kleuronderzoek 
werden de zalmroze kleur buiten en de 
muurschilderingen in de hal hersteld. Er zijn 
ook enkele onderdelen teruggebracht op het 
achterterrein, zij het in iets afwijkende vorm, 
zoals een draaischijf uit Oost-Duitsland. Van 
de locomotievenloods zijn alleen contouren 
aangegeven. Zo wordt een indruk gegeven 
van het 19e-eeuwse emplacement dat er 
nog had kunnen zijn.

Dit artikel is gebaseerd op onderzoek voor 
de tentoonstelling Maliebaanstation 150 
jaar die tot 1 november 2024 te zien is in het 
Spoorwegmuseum.

in Woudenberg-Scherpenzeel, waarvan 
enkele doorreden tot Keulen. Vanaf de jaren 
twintig gingen de meeste treinen naar 
Duitsland via Utrecht-Arnhem rijden. De lijn 
Amersfoort- Kesteren werd toen onderdeel 
van de verbinding Amsterdam-Maastricht 
via Nijmegen, soms met doorgaande 
rijtuigen tot Luxemburg en Basel. Uiteindelijk 
c oncentreerden de internationale vervoers-
stromen zich via andere lijnen en behield de 
spoorlijn Amersfoort-Kesteren alleen nog 
een lokale functie. Het station Woudenberg-
Scherpen zeel trok maar weinig reizigers 
vanwege de grote afstand tot beide plaatsen.
Tijdens de oorlogsjaren schijnen veel mensen 
uit Amsterdam en het Gooi de lijn te hebben 
gebruikt om fruit te halen in de Betuwe. 
Hieraan dankte de spoorlijn de bijnaam 
‘Kersenlijn’. Nadat in 1945 de spoorbrug bij 
Rhenen verwoest werd, besloot men die niet 
te herstellen en ging de doorgaande functie 
van Amersfoort-Kesteren verloren. De lijn 
werd nog slechts gebruikt voor lokaal goede-
renvervoer. Tegenwoordig gebeurt dat alleen 
nog tussen Amersfoort en Leusden voor een 
auto-importeur. 
Het stationsgebouw raakte in de jaren 
vijftig ernstig verminkt door de sloop van 
het lage gedeelte. In plaats daarvan werd 
een loods gebouwd ten behoeve van een 
landbouwbond. Deze is enkele jaren geleden 
verwijderd en de vroegere stationschefs-
woning kwam leeg te staan. Opmerkelijk is 
dat al die jaren de smeedijzeren windwijzer 
met het monogram SS (Staatsspoor) fi er op 
de topgevel is blijven staan.

Station Woudenberg-Scherpenzeel
  Het station aan het begin van de 20e eeuw. 

ARCHIEF STICHTING OUD WOUDENBERG

  Station Woudenberg-Scherpenzeel in 
2023. VICTOR LANSINK

  Opzichter-machinist Gerrit Schild vierde in 1911 zijn jubileum 
voor de locomotievenloods. SPOORWEGMUSEUM

  In 1927 was het complex nog compleet, zij het wat vervallen. 
Centraal de grote overkapping, rechts de locomotievenloods, 
linksboven de werkmeesterswoning. 
KLM AEROCARTO / HET UTRECHTS ARCHIEF
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Arjan den Boer studeerde Algemene letteren en is 
eindredacteur van dit tijdschrift.

In het Grand Palais in Parijs werd in 
december 1903 de zesde Salon de 
l’Automobile et du Cycle gehouden, 
overigens georganiseerd door Étienne 
baron van Zuylen van Nyevelt van de Haar. 
Op de salon presenteerde kolonel Charles 
Renard (1847-1905), een Franse militair, 
ingenieur en luchtvaartpionier, zijn 
autotrein. Volgens Vivat’s Geïllustreerde 
Encyclopedie (1908) waren Renard-treinen 
‘eigenlijk niet anders dan gewone treinen 
die gewone wegen, dus zonder rails, 
berijden.’ Renards vinding was echter meer 
dan simpelweg een auto die rijtuigen trok, 

De Haagse maatschappij had tot doel het 
leveren van ‘verkeersdiensten tusschen 
verschillende plaatsen in Nederland en in 
de eerste plaats tusschen ‘s-Gravenhage, 
Wassenaar en Leiden’.
Het Utrechtse bedrijf, dat kantoor hield aan 
de Mariaplaats, richtte zich in den brede 
op het ‘exploiteren van Renard-treinen 
tot vervoer van personen en goederen’. 
Als directeur werd benoemd Adrianus van 
Eijsden (1857-1935), tevens directeur van 
de Utrechtsche Tram-Maatschappij (UTM). 
Dit paardentrambedrijf liep op z’n laatste 
benen omdat de elektrische Gemeentram 
in 1906 van start zou gaan. Van Eijsden kon 
dus wel een nieuwe activiteit gebruiken. 
Tot de commissarissen van de Utrechtse 
Renard-maatschappij behoorden promi-
nenten als Jacob van Geuns (1872-1952), 
directeur van de Utrechtsche Asphalt
fabriek, en jonkheer Cornelis Krayenhoff 
(1865-1948), publiciteitsfunctionaris bij de 
Maatschappij tot Exploitatie van Staats-
spoorwegen. In het rijtje commissa-
rissen valt de naam op van de Arnhemse 
apotheker Nicolaas Theodorus Hillen (1862-
1934). Hij was de broer van de eigenlijke 
initiatiefnemer achter de Maatschappij tot 
Exploitatie van Renard-treinen.
Venantius Antonius Hillen (1865-1930) 
was een werktuigbouwkundige die samen 
met ene Frans Andriessens sinds 1896 een 
ingenieursbureau had aan de Herenstraat in 
Utrecht. Zij bezaten ook de IJzerconstructie-
fabriek ‘Hoograve’ aan de Helling langs de 
Vaartsche Rijn en leverden bruggen, kranen, 
sluisdeuren en dergelijke. Andriessens en 
Hillen maakten in 1902 bijvoorbeeld de 
overkapping van station Amersfoort. In 
1905 ging het bedrijf verder als Comman-
ditaire Vennootschap V.A. Hillen & Co. In 
datzelfde jaar werd Hillen ‘Alleen-gerech-
tigde voor de vervaardiging en levering van 

namelijk een ‘train à propulsion continue’. 
Via gekoppelde drijfstangen werden 
de volgrijtuigen vanuit de ‘locomoteur’ 
(het automobiel) zowel aangedreven als 
gestuurd en geremd. Daardoor zou de trein 
heel beheerst scherpe bochten kunnen 
nemen en zouden de rijtuigen keurig 
in het spoor van de locomoteur blijven. 
Renard had zijn techniek ontwikkeld voor 
het vervoer van artillerie en ander militair 
materiaal, maar zag ook kansen voor 
personenvervoer.
‘Een van de grootste voordeelen van het 
systeem-Renard is dat de locomoteur, 
waarin benzine verbruikt wordt, niet in 
de eerste plaats optreedt als trekkracht, 
doch door een z.g. doorloopende werkas 

materiaal, systeem Renard’. Kennelijk had hij 
een licentie verkregen van Renard of diens 
zakenpartner Surcouf.
In augustus 1905 was Hillen zover dat de 
eerste Nederlandse Renard-trein getest 
kon worden. De twee gesloten rijtuigen, 
elk met 18 zitplaatsen en 6 staanplaatsen 
op de balkons, waren ‘vervaardigd in de 
Fabriek van rollend materieel van Herm. 
de Groot, te Utrecht’. De onderstellen met 
de drijfstangen kwamen wellicht van de 
ijzerconstructiefabriek ‘Hoograve’. Voor de 
trekkracht van 50 pk gold echter: ‘De hier 
gebruikte locomoteurs zijn nog geimpor-
teerd door de Fransche firma Surcouf & 
Cie. te Parijs, doch de firma Hillen gaat ze 
spoedig zelf bouwen.’ Dat zou waarschijnlijk 
moeten gaan gebeuren in Hoograven, toen 
overigens nog gemeente Jutphaas.

Proef- en demonstratieritten
Half augustus was de eerste proefrit vanuit 
Utrecht door het Land van Maas en Waal 
en de Betuwe. Begin september volgde een 
rit van 52 kilometer met prominenten en 
journalisten. ‘De genoodigden vertrokken 
uit Utrecht over De Bilt, Zeist en Driebergen 
naar Doorn (18 K.M.), waar de lunch werd 
genoten.’ Daarna ging het van Doorn naar 
Amersfoort en tot slot van de keistad terug 
naar de Domstad. ‘Een heel aardig tochtje, 
door het schilderachtigst gedeelte der 
provincie Utrecht. De hei lag onder een 
dikke laag stemmige lilla-erica-bloesem en 
was op haar mooist’, aldus de verslaggever 
van de De nieuwe courant. Hij had echter 
ook oog voor de technische aspecten. 
‘Zoowel klinker- als grint- en andere wegen 
werden gepasseerd. Eenige malen werd een 
vrij steile helling met succes bestegen, zelfs 
met een trein van drie aanhangwagens. 
Ook de rem- en draaiproeven slaagden 
uitstekend.’ Als nadeel noemde hij dat de 

de kracht op de assen en wielen van elk 
der wagens overbrengt, die daardoor 
zelf als het ware automobielen worden’, 
schreef een Nederlandse krant. Als tweede 
voordeel werd genoemd dat er geen 
kostbare ‘ijzeren weg’ aangelegd hoefde te 
worden en daarmee was de Renard-trein 
wellicht het ideale vervoermiddel voor de 
ontsluiting van het platteland. ‘Bovendien 
kan dit nieuwe locomotorische systeem 
worden aangewend op wegen, die te smal 
zijn voor den aanleg van dubbel of zelfs 
maar enkel spoor. De Renard-trein kan naar 
de behoefte van het oogenblik uitwijken, 
als een gewone boerenwagen.’

Twee Nederlandse maatschappijen
Ook in Nederland zagen ondernemers direct 
mogelijkheden. De aanleg van tramlijnen 
was niet alleen duur maar ook omslachtig 
en tijdrovend; een vervoermiddel dat 
eenzelfde aantal passagiers kon vervoeren 
over bestaande wegen was dus commercieel 
interessant. In de zomer van 1905 werden 
er twee bedrijven opgericht met dezelfde 
naam: NV Maatschappij tot Exploitatie van 
Renard-treinen. De ene NV was gevestigd in 
Den Haag met een maatschappelijk kapitaal 
van 250.000 gulden, de andere in Utrecht 
met een kapitaal van 500.000 gulden. Er 
was geen verband tussen de bedrijven en er 
waren verschillende personen bij betrokken. 

Een tram zonder rails, getrokken door een speciaal automobiel. 
Rond 1905 leek dit de toekomst van het openbaar vervoer, vooral op 
het platteland waar de aanleg van sporen niet rendabel was. Al snel 
nadat de Fransman Renard deze techniek had gepresenteerd, ging 
een Utrechtse ondernemer rijtuigen en ‘locomoteurs’ produceren 
en werd er ook een vervoersmaatschappij opgericht. Vele proeven 
en demonstratieritten in de provincie Utrecht en daarbuiten 
trokken grote publieke belangstelling. Hoewel de proefritten 
succesvol leken, zou het daarbij blijven. 

Renard-treinen op de Utrechtse wegen

	� Train Renard bij het Grand Palais, illustratie door Henriquez in 
Le Petit Français illustré, 27 februari 1904.  WIKIMEDIA COMMONS

	� Grote drukte rond een Renard-trein op de Varkensmarkt in 
Amersfoort, 24 oktober 1905.  ARCHIEF EEMLAND

	� Promotiemateriaal van V.A. Hillen & Co met overdrukken 
van internationale krantenberichten over Renard-treinen, 
1905.  ZWIGGELAAR AUCTIONS
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wagens ondanks de rubberbanden nogal 
rammelden. De wegligging was echter 
goed. ‘De wielen, zes onder elken wagen, 
zijn volgens een zeer ingenieus systeem 
opgehangen. Rijdt er één over een steen, 
dan wordt het opgelicht, los van de andere 
wielen. Er werd gereden met een snelheid 
van 18 à 20 à 25 K.M. Dat gaat dus tegen 
een stoomtram op!’
In het najaar van 1905 waren er nog tal 
van demonstratieritten, die telkens veel 
bekijks trokken. Naar aanleiding van een 
proef in Maarssen op 25 september schreef 
de Maatschappij vanuit Utrecht aan het 
gemeentebestuur: ‘Het zou ons aangenaam 
zijn van U te vernemen of U nader met 
ons in onderhandeling wilt treden over 
een mogelijke treinendienst van hier op 
Maarssen.’ Het was de bedoeling dat 
gemeenten subsidies zouden verlenen, zoals 

Een raar geval
Op 1 december hield de Haagse concurrent 
z’n eerste rit naar Wassenaar, overigens 
niet met materieel van Hillen. In perspubli-
caties werd toen nog gesproken van ‘het 
passagiers-vervoermiddel in de toekomst 
in verbinding met kleine plaatsen’. In 1906 
vonden er nog een aantal proefritten plaats, 
ook in andere provincies zoals Noord-
Brabant en Gelderland. Bijna altijd waren 
de deelnemers aanvankelijk enthousiast. 
Het liep echter overal stuk op technische 
problemen, vergunningen en gebrek aan 
subsidies. Zover bekend is het nergens tot 
een vaste dienstregeling gekomen en heeft 
Hillen hooguit een enkele ‘locomoteur’ zelf 
gefabriceerd in Hoograven.
De Maatschappij tot Exploitatie van Renard-
treinen stond nog tot 1910 in de Utrechtse 
adresboeken, maar was toen al niet meer 
actief. In 1908 had Hillen de zes geleverde 
personenrijtuigen en twee locomoteurs van 
de Maatschappij (terug)gekocht voor het 
schamele bedrag van 2.025 gulden. Hij dacht 
ze waarschijnlijk nog elders kwijt te kunnen, 
maar dat viel tegen. In 1909 dreigde een 
faillissement en kreeg Venantius Antonius 
Hillen surseance van betaling. De ijzer-
constructiefabriek in Hoograven moest 
stoppen. Waarschijnlijk waren daarvoor nog 
meer oorzaken dan het mislukken van de 
Renard-treinen.
Ook internationaal bleken Renard-treinen 
eigenlijk alleen goed te functioneren 
bij militaire transporten en in de groot-
schalige landbouw. Een herinnering die in 
1914 werd gepubliceerd - een kleine tien 
jaar na dato - geeft bondig aan waarom de 
wegtreinen geen succes werden. ‘Uit mijn 
kinderjaren herinner ik me een Renard-
trein - een raar geval, dat ongewis over den 
weg zeilde en veel lawaai maakte’, schreef 
een lezeres van De Haagsche Vrouwen-

dat ook vaak voor stoomtramverbindingen 
gebeurde. Sommige gemeenten vroegen 
uit zichzelf om een demonstratie: ‘Indachtig 
dat een vlug en betrouwbaar verkeers-
middel buitengewoon veel kan toe brengen 
aan de welvaart eener plaats en haar kan 
opheffen uit haar isolement hebben de 
Burgemeesters van Bunschoten-Spakenburg 
en van Hoogland besloten, ook door hun 
Gemeenten zulk een proefrit te doen 
houden en de bewoners ad oculos te demon-
streeren welke voordeelen de Reinard-trein 
kan hebben.’
Deze rit van Amersfoort naar Spakenburg en 
terug vond plaats op 3 oktober met een trein 
vol gemeenteraadsleden. De verslaggever 
van de Amersfoortsche Courant noteerde hoe 
een opgetogen raadslid tegen een ander lid 
zei: ‘Dat ha’j niet kunnen droomen da’j hier 
langs den weg nog in een trein zou hebben 

kroniek. Een andere ooggetuige van een 
proefrit herinnerde zich in 1925 nog dat 
de Renard-trein ‘niet geheel in een rechte 
lijn liep, doch eenigszins slingerde’. De 
trein raakte daardoor in een bocht om een 
boom verstrikt en stond meer dan een uur 
vast. Bij gladheid werd het slingeren van 
de Renard-treinen nog problematischer. 
‘De slotsom was dat men na eenigen tijd 
van voortzetting der proef heeft afgezien.’
De opmars van autobussen maakte de 
Renard-treinen rond 1910 definitief achter-
haald. Ook al was de capaciteit aanvan-
kelijk kleiner, het rijden met een autobus 
was veel eenvoudiger dan met gekoppelde 
rijtuigen. Soms werden ook auto’s of 
bussen voor tramrijtuigen gezet als 
vervanging van de paardenkracht. Zo’n 
‘tractortram’ reed nog tot 1925 op de lijn 
van Utrecht naar Vreeswijk.

gerejen’. De ander antwoordde: ‘”Vast niet”, 
zonder meer, om zich aanstonds weer te 
hullen en groote rook wolken uit te blazen 
in de niet-rooken coupé.’ Op 24 oktober was 
de Renard-trein opnieuw in Amersfoort 
tijdens een lange tocht van Utrecht naar 
Harderwijk. Op de Amersfoortse Varkens-
markt kwam het voertuig toen bijna vast te 
staan in de grote menigte belangstellenden. 
Op andere plekken werd de Renard-trein 
gevolgd door talrijke fietsers.
Een grote tegenvaller voor de Maatschappij 
was eind dat jaar de afwijzing door 
Gedeputeerde Staten van Utrecht van een 
vergunning om over provinciale wegen te 
rijden. ‘Aangezien het niet wenschelijk is dat 
de Provinciale wegen door de zoogenaamde 
“Renardtreinen” worden bereden gezien de 
volgwagens daarvan een te grote breedte 
bezitten - 2.30 M. - en door hun slinge-
rende beweging het verkeer voor andere 
vervoermiddelen hoogst bezwaarlijk zouden 
maken.’ Ook in Noord-Holland waren er 
vergunningsproblemen. Een tweede rijtuig 
werd daar vanwege het slingeren niet 
toegestaan, waardoor de onderneming niet 
rendabel was te krijgen. Juist het rijden met 
een ‘trein’ van meerdere rijtuigen was een 
belangrijk kenmerk van de Renard-treinen.

Bronnen en literatuur
	 •	 A.E. Hogenhout-Hofman, ‘Hoe Maarssen de tram miste (slot)’, 

Historische Kring Maarssen (mei 1992).
	 •	 ‘Binnenlandsche berichten’, De Ingenieur (26 augustus 1905 en 

30 september 1905).
	 •	 ‘Proeftocht Renard-trein’, De nieuwe courant (2 september 1905).
	 •	 ‘Per trein naar Spakenburg’, Amersfoortsche Courant  

(3 oktober 1905).
	 •	 Het mechanische rail- en wegtransport in verband met het 

wegenvraagstuk in Nederland (Den Haag 1925) p. 73-74.

	� Demonstratie van de Maatschappij tot Exploitatie van Renard-
treinen in Bloemendaal, 1905.  NOORD-HOLLANDS ARCHIEF

	� Renard-trein met slechts één rijtuig in Bergen (Noord-Holland), 
circa 1906.  REGIONAAL ARCHIEF ALKMAAR

	� Tractortram van de Tram- en Bargedienst Vereeniging (TBV) als 
lijn 5 van Utrecht (Westerkade) naar Vreeswijk, 1923.   
HET UTRECHTS ARCHIEF

	� Proefrit van Utrecht, via Alphen aan den Rijn, naar Leiden, 
november 1905.  CONAM.INFO
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Stationswerk
Opvang van Duitse dienstmeisjes op station Utrecht, 1918-1940

Joyce Pennings is historicus, werkt bij Het 
Utrechts Archief en is redactielid van dit tijdschrift.

In 1877 werd in Genève de protestants 
georiënteerde Union Internationale 
des Amies de la Jeune Fille opgericht, 
beter bekend als de ‘Union’. Doel was de 
bescherming van het jonge meisje ‘dat 
eenzaam is, of in gevaar verkeert, welke ook 
haar nationaliteit, godsdienst, beroep of 
stand is’. Een Nederlandse afdeling volgde 
in 1882: de Vereniging ter behartiging van 
de belangen der jonge meisjes, zoals deze 
later ging heten. Deze kwam voort uit 
de ‘Christelijk Zusterkring’ in Utrecht die 
vooral uit adellijke dames bestond.
De landelijke vereniging had verschil-
lende afdelingen in het land, onder meer in 
Utrecht. Om het gestelde doel te bereiken, 
organiseerden deze afdelingen advies- en 
inlichtingenbureau’s, arbeidsbemiddeling, 
clubhuizen, tehuizen, voogdij en ledenhulp. 
De meest in het oog springende activiteit 
was echter het stationswerk, waarbij hulp 

en opvang werd geboden aan alleenreizende 
meisjes op stations. Daartoe posteerden 
dames zich met een rood-witte band om de 
arm op de perrons. Destijds werden zij vaak 
aangeduid als stationsjuff rouwen en soms 
als stationsdames, de term waar we hier 
voor kiezen.
Het stationswerk was te vinden op 
een twintigtal stations, niet alleen in 
grote steden als Amsterdam, Utrecht 
en Rotterdam, maar ook aan de grens, 
zoals in Nieuweschans en Zevenaar. Als 
reactie op het stationswerk van de protes-
tantse Union werden er R.K. Vereeni-
gingen tot Bescherming van Meisjes in 
Nederland opgericht. Ook de Nederlandsche 
Vrouwenbond tot Verhooging van het 
Zedelijk Bewustzijn speelde een bescheiden 
rol bij het Nederlandse stationswerk. 

Gezamenlijk Stationswerk
In 1902 werd met de offi  ciële aanstelling van 
een betaalde stationsdame van de Union 
op het centraal station van Amsterdam de 

eerste echte Nederlandse post voor het 
stationswerk geopend. De meisjes konden 
bij de stationsdame terecht voor verschil-
lende soorten hulp. Belangrijke vormen 
van hulpverlening waren ‘waarschuwen’, 
verstrekking van inlichtingen over mogelijke 
logeerplaatsen en bemiddeling bij het 
vinden van ‘fatsoenlijk’ werk. Maar de jonge 
vrouwen werden ook geholpen met de 
aanschaf van kaartjes en met reisinformatie, 
zoals bij overstappen.
De omvang van de werkzaamheden groeide 
en daarom werd in 1907 de Stationswerk-
Commissie ingesteld. Die zette zich niet 
alleen in voor de landelijke en algemene 
belangen van het stationswerk, maar 
beheerde ook de fi nanciën en onderhield 
betrekkingen met zusterorganisaties in 
binnen- en buitenland. Deze commissie was 
een samenwerking tussen de protestantse 

Kees Volkers is historisch geograaf en schrijver.

Op het Ledig Erf staat langs het water een 
op het eerste gezicht wat lompe overdekte 
bank van donkere baksteen die in matige 
staat verkeert. Vaak hangen er verloren 
mannen rond met halve liters bier. Toch gaat 
het hier om een belangrijk onderdeel van 
een rijksmonumentaal ensemble. Maar de 
abri (overdekte wachtplek) herinnert vooral 
aan de tijd dat in Utrecht een elektrische 
tram reed: van 1906 tot 1938.
Toen eind 19e eeuw de toepassing van 
elektriciteit voor openbare verlichting in 

beeld kwam, richtten verschillende steden 
in Nederland een gemeentelijk elektrici-
teitsbedrijf op. Utrecht was in 1905 een van 
de eersten. Om de onderneming rendabel 
te maken, besloot de gemeente tevens 
tot oprichting van een elektrisch trambe-
drijf. Aan de Nicolaas Beetsstraat verrezen 
in 1905 de eerste elektriciteitscentrale, 
een tramremise en een kantoorgebouw. 
De eerste tramlijn van het Gemeentelijk 
 Electriciteits- en Trambedrijf Utrecht (GETU) 
reed al in 1906: een lus rond de singels met 
onder meer een halte op het Ledig Erf (lijn 1). 
Enkele jaren daarna werd deze halte tevens 
het eindpunt van lijn 3 (later 4), die vanuit 
de stad via de Lange Nieuwstraat naar de 
Tolsteegbrug voerde. 
Het Ledig Erf is altijd een bedrijvige 
plek geweest. Het was een knooppunt 
van land- en waterwegen die hier bij de 
 Tolsteegpoort samenkwamen. Die poort 
werd gesloopt in 1845, daarvoor in de 
plaats kwam een accijnsgebouwtje annex 
politiepost. Toch oogde het Ledig Erf 
nog relatief rustig toen in 1906 de eerste 

trams gingen rijden. Met de komst van de 
automobiel zou dat drastisch veranderen. 
Rond 1925 begon de Dienst der Gemeente-
werken met een herinrichting van het Ledig 
Erf: de smalle Tolsteegbrug werd vervangen 
door een vaste stenen brug met nieuw 
gemetselde kademuren, een tramhokje, 
een urinoir en een aanlegplaats voor 
vaartuigen. Dit werk was in 1926 gereed, 
kort daarna werd de oude politiepost 
vervangen door een nieuw onderkomen 
(het huidige Louis Hartlooper Complex).
Het hele ensemble werd opgetrokken in de 
stijl van de Amsterdamse School en zou later 
worden aangewezen als rijksmonument. 
Het ontwerp wordt vaak toegeschreven 
aan J.I. (Jan) Planjer, gemeente-architect 
en hoofd van de Dienst der Gemeente-
werken. Maar ook Gosse van der Gaast, 
2e architect onder Planjer, was nauw bij 
het ontwerp betrokken, in ieder geval wat 
betreft de nieuwe brug met kademuren 
en tramabri. Van der Gaast, vader van de 
bekende architect Koen van der Gaast, heeft 
in Utrecht diverse bruggen ontworpen, 
maar bijvoorbeeld ook de theehuizen in het 
Wilhelminapark en bij Rhijnauwen. 
In 1938 kwam een einde aan het gemeen-
telijk trambedrijf, de trams werden 
vervangen door autobussen. Van de tram 
zijn nu nog maar weinig sporen terug te 
vinden. De abri en de kademuren (met 
afgesloten urinoir) maken - op de drempel 
van hun honderdjarig bestaan - een 
haveloze indruk. Naast de abri resteren nog 
enkele bovenleidingmasten van de tram, 
zoals de ijzeren portalen op de Griftbrug bij 
de Alexander Numankade, maar ook de vier 
blauwe masten op de Tolsteegbrug, die deel 
uitmaken van het totaalontwerp. 

Bronnen
 • A. Steenmeijer, De Gemeente Tram Utrecht

(Schoorl 1986).
 • Bettina van Santen, ‘Architect Planjer: Johan Izak 

Planjer (1891-1966)’, GM-Kwadraat 3 (2007).

Tramabri Ledig Erf
Tijdens het interbellum kwamen veel Duitse meisjes naar 
Nederland, mogelijk gedreven door de armoede, werkeloosheid 
en gierende inflatie in hun eigen land. Vaak kwamen ze per trein. 
Zogenaamde stationsdames in steden als Amsterdam, Arnhem 
en Utrecht werden vanaf 1920 als eersten geconfronteerd 
met deze werkzoekende jonge vrouwen. Op het station van 
Utrecht arriveerden soms vijftig à zestig Duitse meisjes 
tegelijk. De hulpverleensters probeerden deze omvangrijke 
grensoverschrijdende mobiliteit in goede banen te leiden en de 
ongehuwde vrouwen te beschermen tegen uitbuiting en misbruik. 
Hun hulp stond ook wel bekend als stationswerk.

  Tolsteegbrug met kademuur en bovenleidingmasten in 1926. 
Links de abri (met tram 3) en daaronder het urinoir. 
HET UTRECHTS ARCHIEF

  Tramabri op het Ledig Erf, maart 2024. KEES VOLKERS

  Drukte voor station Utrecht CS, 1928. 
HET UTRECHTS ARCHIEF

  Stationsjuff rouw met de rood-witte band, 
circa 1920. FOTOCOLLECTIE HET LEVEN / GEHEUGEN VAN 

NEDERLAND

  Mouwband van het stationswerk. 
ATRIA / MARJETD, WIKIMEDIA COMMONS
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en katholieke verenigingen en de Neder-
landsche Vrouwenbond - heel opmerkelijk in 
een tijd waarin de verzuiling hoogtij vierde. 
In 1923 waren twintig stationsdames actief 
in Nederland, onder wie veertien betaalde 
krachten. Het stationswerk werd gefinan-
cierd uit een jaarlijkse rijkssubsidie van 
2.000 gulden en daarnaast uit contributies 
en giften, onder meer afkomstig van straat-
collectes. Deze inkomsten werden over 
alle gezindten verdeeld. Utrecht kende 
geen betaalde stationsdames; de Union-
vrijwilligsters ontvingen alleen een onkosten-
vergoeding. In Utrecht droeg de katholieke 
vereniging haar deel van de subsidie tot ver 
in de jaren dertig af aan de protestantse 
Union, die hiermee - gecombineerd met haar 
eigen aandeel - het stationswerk in Utrecht 
bekostigde. Twee vrijwilligsters waren ieder 
acht uur per dag op het station aanwezig, 
vooral op tijdstippen dat er internationale 
treinen arriveerden. 

Kwaadwillende mannen,  
ondankbare meisjes
Tijdens de Eerste Wereldoorlog had het 
stationswerk zich in het neutrale Nederland 
vooral beziggehouden met de opvang 
van Belgische vluchtelingen. Vanaf 1918 
richtte men zich weer op de begeleiding 
van alleenreizende vrouwen, vooral van 
Duitse dienstmeisjes. Voor zover mogelijk 
waren die voorafgaand aan hun vertrek 
door Duitse zusterverenigingen al voorzien 
van nuttige informatie. Daarnaast werden 
affiches aangeplakt en folders met nuttige 
adressen in grote oplagen verspreid op 
stations en in treinen.
Zo verspreidde Union op het station in 
Utrecht een foldertje met het adres van 
het plaatsings- en informatiebureau Rhodé 
aan de Kromme Nieuwegracht 7 voor het 
vinden van een betrekking. Verder werd een 
tehuis voor de eerste opvang en informatie 
aan de Herenstraat 25 vermeld en ook een 
clubhuis aan het Pieterskerkhof 5. Daar 
konden meisjes die werkzaam waren op 
kantoor of in de huishouding terecht voor 
gezellige avondjes met muziek en cursussen 
Nederlands, handwerken, fröbelen en eerste 
hulp bij ongelukken.

In speciale folders van het stationswerk 
kregen de reizende meisjes op het hart 
gedrukt: ‘Indien gij de stationsdame niet 
ziet, wend U dan tot den perronchef. 
Vertrouw nooit vreemde personen. Tracht 
zooveel mogelijk plaats te nemen in eene 
damescoupé, of tenminste in eene afdeeling 
waarin reeds meerdere dames aanwezig 
zijn. Aan alle groote stations vindt gij een 
aanplakbiljet onzer Vereenigingen, met het 
adres waar men U gaarne nader inlicht. Ga 
niet mee in een auto, als een onbekende U 
daartoe uitnodigt.’
De stationsdames hadden hun handen 
vol aan het voorkomen van foutieve 
overstappen en het verhinderen van 
pogingen van kwaadwillende mannen 
om meisjes op sleeptouw te nemen. Zo 
lezen we in een Utrechts verslag uit 1924: 
‘’s Avonds laat ziet de juffrouw 2 Duitsche 
meisjes in een 1e klasse coupé bij een heer. 
Zij zorgt, dat zij in een 3e klasse damescoupé 
komen te zitten en vraagt aan eene van de 
medereizigsters de meisjes bij aankomst 
te Rotterdam aan de politie over te geven. 
Men behoeft niet te vragen hoe woedend 
die heer was.’ Wat de beide meisjes hiervan 
vonden, vermeldt het relaas niet. In jaarver-

zagen waarschijnlijk een rol voor zichzelf 
weggelegd door de dienstmeisjes in hun 
huishouding de nodige beschaving bij te 
brengen en tot een goede huisvrouw en 
moeder op te leiden. Dit botste soms met de 
opstelling en mentaliteit van de meisjes. In 
de jaarverslagen van het stationswerk lezen 
we dat de alleengaande reizigsters steeds 
meer ‘vrijgevochten’ werden. En dienstbodes 
gingen wijzen op hun lage lonen, de ongeli-
miteerde werktijden en het gebrek aan 
zelfstandigheid. 

Duitse dienstmeisjes in Utrecht
Waar kwamen Duitse meisjes terecht die 
door stationsdames in Utrecht werden 
opgevangen? Sommigen zullen op 

van de jonge vrouwen als om - toen vanaf 
1933 ook in Nederland de crisis voelbaar 
werd - buitenlandse arbeidskrachten te 
weren. Door de strengere grenscontroles 
nam het aantal Duitse meisjes af, zo werd in 
het jaarverslag van de katholieke vereniging 
over 1934 geconstateerd. Toch probeerden 
velen onder het mom van een bezoekje de 
grens nog over te komen.

Botsende bevoogding
Het stationswerk kwam niet alleen 
voort uit zorgzaamheid van filantropisch 
ingestelde en religieus bewogen vrouwen 
uit overwegend burgerlijke kringen, maar 
had ook een bevoogdende kant. De dames 
hadden vaak zelf dienstbodes die veelal uit 
de minder welvarende klassen afkomstig 
waren. Vooral de Duitse meisjes die buiten 
het toezicht van hun ouders verkeerden, 
zouden voortdurend aan verleidingen 
blootstaan. Daarmee brachten zij niet alleen 
zichzelf in gevaar, maar vormden zij ook een 
bedreiging voor de burgerlijke samenleving, 
althans vanuit de optiek van de dames. 
De huishouding gold voor hen als de plek 
bij uitstek waar meisjes uit de arbeidende 
klasse zich konden voorbereiden op hun 
toekomstige taak als echtgenote en moeder. 
Tijdens het interbellum was er in Nederland 
sprake van een dienstbodentekort. Het 
debat hierover ontwikkelde zicht tot een 
discussie over de moderne levensstijl van 
zich emanciperende vrouwen uit de burgerij 
die buitenshuis actief waren. Vrouwen uit de 
burgerij dienden zich volgens de gangbare 
normen aan de huishouding te binden en 
zich te richten op de noodzakelijke vorming 
en begeleiding van het huispersoneel, een 
zaak van maatschappelijk belang.
Ook de dames achter het stationswerk 

slagen van het stationswerk werd wel eens 
melding gemaakt van ‘ondankbare’ meisjes 
die niet van dergelijke hulp gediend waren.
Uit de jaarverslagen blijkt dat het vaak 
om grote aantallen meisjes ging. Zo 
werden in 1927 landelijk 27.298 jonge 
vrouwen geholpen, onder wie 15.332 Duitse 
meisjes. Volgens het jaarverslag van het 
stationswerk in Utrecht over 1929 werden 
toen meer dan 5.000 vrouwen en meisjes 
geholpen, onder wie 3.040 Hollandse en 
2.611 Duitse meisjes. Men wees meisjes op 
het bestaan van vrouwencoupés en speciaal 
voor Duitse meisjes gold het gevaar dat zij 
de weg niet wisten en de taal niet spraken, 
waardoor misbruik op de loer lag, zo lezen 
we in de verslagen. Op Utrecht CS had 
men een speciaal kamertje voor de stati-
onsdames ingericht, waar ook de hulpbe-
hoevende reizigsters even konden worden 
ondergebracht.
In de jaren 1932-1935 kwamen er vele Duitse 
en Oostenrijkse meisjes de grens over. De 
Stationswerk-Commissie wendde zicht tot 
de overheid om hiertegen regulerend op te 
treden. Van alle meisjes werd een onderte-
kende verklaring geëist van een toekomstige 
werkgeefster. Dit was zowel ter bescherming 

doorreis zijn geweest, maar velen hebben 
waarschijnlijk een baan gevonden in 
Utrechtse huishoudens. Binnenkort kan daar 
systematisch onderzoek naar worden gedaan 
als alle personalia van bewoners die vermeld 
staan op zogenaamde Utrechtse gezins-
kaarten uit de periode 1910-1936 worden 
gepubliceerd op de website van Het Utrechts 
Archief. Op deze 70.000 gezinskaarten vinden 
we behalve gezinsleden ook de eventueel 
inwonende dienstbodes met vermelding van 
hun geboorteplaats en -datum.
Vooral in Utrecht Oost was het een komen 
en gaan van Duitse dienstmeisjes. Dat 
was ook het geval bij een van de meest 
prominente leden van de landelijke en plaat-
selijke Union in Utrecht: Francisca Johanna 
van Beeck Calkoen (1870-1947). Zij was 
presidente van het bestuur van de Union in 
Utrecht en een belangrijke voorvechtster 
van het stationswerk, ook in internati-
onaal verband. Onder haar leiding groeide 
het Nederlandse stationswerk in de jaren 
twintig uit tot een professionele organisatie. 
Francisca Johanna van Beeck Calkoen en 
haar broers en zussen zussen hadden in 
hun ouderlijk huis aan de Drift 19 aan 
den lijve ondervonden hoe belangrijk een 
huishoudster kon zijn. Hun moeder was in 
1885 namelijk op haar veertigste overleden. 
Vader Aarnoud Willem van Beeck Calkoen 
bleef toen achter met acht kinderen, in 
leeftijd variërend van 2 tot 16 jaar. Dankzij 
het werk van huishoudster Doortje Koenen 
had het gezin zich kunnen redden in het 
grote huis aan de Drift.
In het ouderlijk huis en vanaf 1930 op 
Maliesingel 24 - waar Francisca Johanna 
samen met haar twee eveneens ongehuwde 
zussen woonde - passeerden tussen 1923 
en 1935 maar liefst 27 dienstbodes de revue. 
Sommigen verbleven er nog geen half jaar, 
anderen vertrokken na enkele jaren. Tot 
ongeveer 1928 waren de Duitse dienst-

	� In het clubgebouw van de Union aan het Pieterskerkhof 
voerden meisjes in 1928 ‘De Familie Stastok’ van Hildebrand 
op.  HET UTRECHTS ARCHIEF 

	� Een jonge vrouw wordt opgevangen door een stationsdame, 1924.  
ARCHIV FÜR DIAKONIE UND ENTWICKLUNG, BERLIN

	� Huishoudster Doortje Koenen temidden van het gezin van 
Aarnoud van Beeck Calkoen, circa 1910.   
HET UTRECHTS ARCHIEF, FAMILIEARCHIEF VAN BEECK CALKOEN

	� Nederlandsche Vereeniging ter Behartiging van de belangen 
der Jonge Meisjes, Stationswerk.   
ATRIA / MARJETD, WIKIMEDIA COMMONS
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Tussen de spoorlijn naar Amsterdam en de 
2e Daalsedijk ontwikkelt zich momenteel 
de nieuwe woonwijk Wisselspoor. De wijk 
verrijst op het terrein van de voormalige 
Centrale Werkplaats van de Nederlandse 
Spoorwegen (NS). Het meest monumentale 
spoorwegerfgoed blijft behouden en wordt 
in het wijkontwerp ingepast. De voormalige 
Bovenbouwwerkplaats krijgt daarin een 
speciale functie als ‘hotspot’.
Aan de 2e Daalsedijk ontstond eind 
19e eeuw een complex van spoorweg-
werkplaatsen in de oksel van de spoor-
lijnen naar Amsterdam (Nederlandsche 
Rhijnspoorweg-Maatschappij, NRS) en 
Amersfoort (Nederlandsche Centraal-
Spoorweg-Maatschappij, NCS). Tegelijk 
verrees aan de andere kant van de 2e 
Daalsedijk een buurtje met eenvoudige 
rijtjeswoningen, waar een groot deel van de 
spoorwegarbeiders kwam te wonen. 
Na 1890 voegde de Maatschappij tot Exploi-
tatie van Staatsspoorwegen (MESS) nieuwe 
werkplaatsen toe. Deze maatschappij 
had de NRS overgenomen en ook de 
meeste aandelen van de NCS in bezit 
gekregen. Utrecht werd een van de vijf 
‘centrale werkplaatsen’ van de MESS en 
later van de NS. In 1905 nam de MESS de 
Bovenbouwwerkplaats in gebruik, met 
smederij en ketelhuis. Het was een van de 
grootste gebouwen van het complex. De 
‘bovenbouw’ is een spoorterm voor alles 
wat op het spoortalud (de onderbouw) 
wordt aangelegd: dwarsliggers, rails, seinen 
en later ook de bovenleiding, Voor het 
seinwezen en de bovenleiding verrezen al 

meisjes veruit in de meerderheid; veel van 
hen keerden eind jaren twintig weer terug 
naar Duitsland. Vanaf 1928 waren het vooral 
Nederlandse meisjes die de huishouding 
verzorgden voor de zussen Van Beeck 
Calkoen en was er nog maar één Duits 
meisje dat huiswaarts keerde. Enkele andere 
Duitse meisjes besloten hun heil te zoeken 
in Noord-Amerika. 

Veranderingen
In 1937 was er nog steeds sprake van twee 
stationsdames van de Union op Utrecht 
CS en het Buurtstation (vlak naast Utrecht 
CS) die nu nauw samenwerkten met de 
katholieke dame. In dat jaar werden in 
Utrecht nog 6.306 meisjes geholpen, onder 
wie 4.016 Nederlandse en 1.061 Duitse 
meisjes. Daarmee was het stationswerk 

in Utrecht het grootste in Nederland 
na Amsterdam. In de jaren 1938 en 1939 
verleende men extra hulp aan Joodse vluch-
telingen uit Duitsland.
Na 1940 veranderde het stationswerk 
ingrijpend, niet alleen door de oorlog, maar 
ook door technische en maatschappe-
lijke ontwikkelingen. Gesloten treincoupés 
maakten plaats voor doorlopende trein-
stellen, waardoor vrouwen minder werden 
lastig gevallen. En ook werd het reizen 
voor jonge zelfstandige vrouw steeds 
vanzelfsprekender. Na de oorlog bestond 
het stationswerk oude stijl niet meer in 
Nederland en werd de functie deels overge-
nomen door de Maatschappelijk Advies- en 
 Inlichtingen Bureaus.

Met dank aan Barbara Henkes.

snel eigen werkplaatsen op het complex. 
In de Bovenbouwwerkplaats zelf bestond 
het werk vooral uit het op maat maken 
van spoorstaven en het samenstellen van 
ingewikkelde constructies zoals wissels. 
Na de Tweede Wereldoorlog breidde de 
NS het complex nog verder uit. Begin 21e 
eeuw werden de activiteiten door reorga-
nisaties echter langzaam afgebouwd. De 
leegkomende panden kregen een tijdelijke 
bestemming. 
Uit een cultuurhistorische inventarisatie van 
de gemeente volgde dat bij de ontwikkeling 
van Wisselspoor een deel van het spoor-
wegerfgoed behouden zou worden. Het 
oudste gebouw is een voormalige wagen-
makerij uit 1887, uit de tijd van de NCS. Het 
grootste is de Bovenbouwwerkplaats, in 
1905 gebouwd door de MESS. De werkplaats 
omvat een centrale hal met karakteristieke 
gevels en sheddaken, met aansluitend aan 
de westzijde de smederij en aan de oostzijde 
het ketelhuis. Toen in 2012 de laatste spoor-
mensen waren vertrokken, werd het pand 
onderkomen van de Snorfabriek, waar 
evenementen werden georganiseerd en 
alternatieve bedrijfj es en horeca onderdak 
vonden. 
In 2020 begon de feitelijke bouw van Wissel-
spoor. De Bovenbouwwerkplaats moet een 
belangrijke functie krijgen in de nieuwe 
wijk. De centrale hal wordt omgebouwd 
tot een vijf verdiepingen tellende ‘mobili-
teitshub’ (parkeergarage) met aan de 
randen werkunits en horeca. Helaas paste 
het nostalgische ketelhuis niet in de 
plannen, dat werd in 2020 gesloopt. Wel 
zijn oude constructies en materialen zo 
veel mogelijk behouden om een stoere 

en industriële werkomgeving te creëren 
voor de toekomstige start-ups en zzp-ers. 
Dankzij de ingebouwde parkeergarage kan 
de wijk autovrij blijven. Als architectonisch 
statement is de mobiliteitshub omhuld 
door ‘het Gordijn’, dat boven de oorspron-
kelijke zadeldaken uitsteekt. Oplevering 
van het complex zal in de loop van 2024 
plaatsvinden.

Bronnen
 • Kees Volkers, 175 jaar Utrecht Spoorstad (Amsterdam/Utrecht 2018).
 • Werken aan het Spoor. Cultuurhistorische waardestelling van 

de spoorweggebouwen in de Cartesiusdriehoek en aan de 2e 
Daalsedijk (gemeente Utrecht 2008).

Bovenbouwwerkplaats, 2e Daalsedijk

  Bovenbouwwerkplaats met smederij, in 1959 gefotografeerd 
door Kees van de Meene. HET UTRECHTS ARCHIEF

  Bovenbouwwerkplaats met ‘gordijn’, bijna gereed in maart 
2024. KEES VOLKERS

  Duitse dienstmeisjes komen aan op station Haarlem, 1937. 
UIT: KATHOLIEKE ILUSTRATIE (1937)

  Grethe Müller, werkzaam in het Utrechtse hotel Terminus, 
1934. UIT: BARBARA HENKES, HEIMAT IN HOLLAND (DUITSE VERSIE, 1998)

  Fragment met tekening uit folder Stationswerk, circa 1936. 
ARCHIEF UNION, HET UTRECHTS ARCHIEF
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Jeugd en samenleving (oktober 1993) p. 509-517.

 • J.J. van Valkenburg-Mackay, Tussen Verleden en Toekomst. De 
Union 1932-1957 (Haarlem 1957).
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jongeren ‘Union’ en Stichting ‘Union’ Utrecht.



52 53juni 2024 juni 2024Tijdschrift Oud • Utrecht Tijdschrift Oud • Utrecht

Hans Buiter is als historicus geïnteresseerd in de 
geschiedenis van de moderniteit en het dagelijks 
leven. Hij werkt als verenigingshistoricus bij de 
ANWB.

De Berekuil is een oorlogskind. Het 
verkeersplein werd in 1941-42 aangelegd 
en in 1944 geopend. Luchtfoto’s uit de tijd 
tonen een geometrische rotonde rondom 
een verdiept aangelegde kruising van 
fietspaden. Witte belijningen, lage muurtjes 
en heggen geleidden het verkeer. Druk was 
het er niet. Het auto- en fietsverkeer was 
door brandstof- en bandentekorten en de 
vorderingen tijdens de Duitse bezetting 
drastisch teruggelopen. Bovendien was 
reizen vanaf oktober 1944 niet zonder 
gevaar vanwege het oorlogsgeweld dat 
steeds dichterbij kwam. 
Met de bevrijding in 1945 veranderde 
de situatie. Op 8 mei was het verkeers-
plein het decor van een feestelijke intocht 
van het Brits-Canadese infanteriecorps 
Polar Bears. Op de rotonde juichten die 
dag de Utrechters rijen dik de binnentrek-
kende bevrijders toe. In het Oorsprongpark 
herinnert op een steenworp afstand van 
de Berekuil een beeldje van een ijsbeer nog 
altijd aan de bevrijding van Utrecht door 

Hoofdingenieur van Provinciale Waterstaat 
Anton Mussert noemde in een advies uit 
1934 aan de landelijke Commissie van 
Overleg voor de Wegen de bestaande vier 
meter brede weg tussen Den Haag en 
Utrecht over Leiden ‘een parodie op een 
snelverkeersweg’.4 Hij adviseerde om als 
eerste de nieuwe weg Den Haag-Utrecht 
ruim ten zuiden van de stad Utrecht aan 
te leggen en via een nieuwe rondweg te 
verbinden met de andere rijkswegen ten 

dit corps. Journalist Martin Bril meende 
in 2007 dat het verkeersplein zijn naam 
te danken had aan de Polar Bears.1 Die 
gedachte is niet onlogisch. Maar bij de 
aanbesteding van het bouwwerk in 1939 
werd al gesproken van ‘de z.g. “Berenkuil” 
die gemaakt wordt in de Biltscheweg’.2 
Waar de ontwerpers deze naam aan 
ontleenden, maken de stukken niet 
duidelijk. Waarschijnlijk vormden beren-
kuilen in dierentuinen als Ouwehand in 
Rhenen en in stadsparken zoals in Bern 
en Maastricht bronnen van inspiratie. Het 
verschil met die echte berenkuilen was dat 
in het verdiepte deel van de Utrechtse kuil 
fietsers reden. 

Een nieuwe rondweg
Ingenieurs van Rijkswaterstaat ontwierpen 
de Berekuil in 1937. Het concept dankt zijn 
ontstaan aan de oostelijke rondweg die 
op dat moment op de tekentafel lag. De 
Biltstraat zou op dit punt als toegang tot 
het stedelijke wegennet gaan dienen voor 
drie autowegen: de bestaande Rijksweg 25 
(de Biltsestraatweg tussen Utrecht, De Bilt 
en Zeist), de te bouwen oostelijke rondweg 
Rijksweg 22 en een geplande nieuwe 
autoweg Utrecht-Hilversum. 

oosten van de stad. Verbetering van de 
verbinding tussen Utrecht en Amsterdam 
vond hij hieraan ondergeschikt. Musserts 
advies werd overgenomen.

Geboorte van de Berekuil
Vanaf 1935 overlegde Rijkswaterstaat met 
de gemeente Utrecht en het ministerie van 
Oorlog over de uitvoering van de oostelijke 
rondweg.5 Op verzoek van Defensie projec-
teerde Rijkswaterstaat de weg aan de 

De oostelijke rondweg moest het 
autoverkeer om de stad heen leiden in 
plaats van er doorheen. De Berekuil zou het 
verkeer verdelen. Op dat moment ging het 
interlokale wegverkeer nog dwars door de 
binnenstad heen, met het Smakkelaarsveld 
bij de Catharijnebrug als middelpunt. Lokaal 
verkeer mengde zich er met nationaal 
en internationaal verkeer. Trams, auto’s, 
autobussen, fietsers en voetgangers 
persten zich over het Vredenburg en het 
Smakkelaarsveld. ‘Alles wat uit Amsterdam, 
Leiden, zelfs Breda komt en naar Arnhem 
en Amersfoort gaat, en omgekeerd, gaat 
door deze straat’, aldus directeur Gemeente-
werken L.N. Holsboer in de gemeenteraad.3 
Dit kruispunt verbond de noord-zuid en 
oost-west lopende rijkswegen en gold als 
drukste verkeerspunt van Nederland. Sinds 
1920 regelden agenten er het verkeer. In 1934 
werden op de kruising van het Vredenburg 
en de St.-Jacobsstraat de eerste verkeers-
lichten van Utrecht geïntroduceerd. 
Utrecht was geen uitzondering. Alle 
doorgaande wegen liepen van centrum 
naar centrum. Met de toename van het 
autoverkeer - in 1930 stonden in Nederland al 
60.000 personenauto’s geregistreerd - ging 
dat wringen, hoewel het autobezit in de 
stad relatief kleiner was dan in de oostelijke 
randgemeenten als De Bilt en Zeist. 
Ongeveer 2.000 auto’s telde Utrecht in 1930, 
tegen maar liefst 62.000 fietsen. Ringwegen 
en rondwegen stonden al op het programma 
sinds het uitbreidingsplan voor Utrecht van 
Holsboer en de architect H.P. Berlage uit 1924. 
De realisatie ervan verliep stapsgewijs.
Vanaf 1930 ontwikkelde het rijk plannen 
voor nieuwe wegen en omleidingen 
buiten de bebouwde kommen. Het Rijks-
wegenplan 1932 bevatte voor het eerst 
dergelijke elementen. De aanleg van de 
eerste autosnelweg van Nederland tussen 
Den Haag, Gouda en Utrecht (Rijksweg 12, 
de tegenwoordige A12) borduurde hierop 
voort, net als de aansluitende oostelijke 
rondweg Rijksweg 22. 

binnenzijde van de Nieuwe Hollandse 
Waterlinie, veel dichter tegen de stad aan 
dan waar de gemeente Utrecht in het plan 
van 1924 zelf een rondweg had gedacht. 
De weg kreeg nog niet het predicaat 
‘autosnelweg’, maar zou wel alleen voor 
autoverkeer bestemd zijn en zoveel mogelijk 
ongelijkvloerse kruisingen krijgen. Zo wilde 
Rijkswaterstaat de Prins Hendriklaan bij het 
Rietveld-Schroderhuis met een tunnel onder 
de rondweg door leiden. Waterstaatsinge-
nieurs en gemeentelijke deskundigen waren 
het erover eens dat het landschap ter plekke 
geen viaduct verdroeg.6 De tunnel zou 
vanwege bezuinigingen echter nooit worden 
aangelegd en de kruising bleef gelijkvloers. 

De Berekuil aan het einde van de Biltstraat is een 
van de iconische plekken in Utrecht. Het verdiepte 
grasveld, omgeven door bakstenen muren, tunnels 
en bovenlangs rijdend autoverkeer heeft iets 
geheimzinnigs. Het is een haast labyrintisch bouwwerk 
dat zichtbaar uit een ander tijdperk stamt. Weinigen 
die de Berekuil passeren, weten dat dit het oudste 
verkeersplein van Nederland is met gescheiden circuits 
voor auto’s en fietsers. Het Utrechtse verkeersplein 
diende als voorbeeld voor soortgelijke berenkuilen die 
daarna overal in het land werden geconstrueerd. 

De Berekuil, een Utrechts verkeersicoon

	� Maquette van de Berekuil, in 1939 gemaakt door de Dienst 
Openbare Werken van de gemeente Utrecht.   
HET UTRECHTS ARCHIEF

	� Toeschouwers op de rand van de Berekuil op 8 mei 1945 bij de 
intocht van de Britse en Canadese bevrijders.   
HET UTRECHTS ARCHIEF

	� Eerste ontwerp van de Berekuil uit 1937.  NATIONAAL ARCHIEF
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Na vele dodelijke ongelukken op dit punt 
zou er in de jaren zestig toch een viaduct 
over de Prins Hendriklaan komen. 
De kruising van de rondweg met de 
rijksweg Utrecht-De Bilt-Zeist werd wel 
direct ongelijkvloers ontworpen. De 
verbinding tussen Utrecht, De Bilt en 
Zeist was een van de drukste van het land. 
Vooral het aantal fietsers was er groot. 
Veel forensen stapten in deze periode over 
van de tram op de fiets. In 1926 passeerden 
dagelijks meer dan 4.000 fietsers de 
Kerkstraat in het centrum van De Bilt. Ook 
het aantal auto’s groeide: in datzelfde jaar 
maakten al meer dan duizend automobi-
listen dagelijks gebruik van deze verbinding. 
In 1930 begon Rijkswaterstaat met de 
modernisering van deze rijksweg. Als eerste 
werd een nieuwe weg aangelegd dwars 
door fort De Bilt heen, ter vervanging van 
de bestaande vier meter brede straatweg 
die buitenom liep. Vervolgens bouwde Rijks-
waterstaat de rijksweg uit tot een 32 meter 
brede verbinding met twee rijstroken voor 
het autoverkeer in beide richtingen, brede 
fietspaden aan weerszijden en voetgan-
gerspaden aan de buitenzijde. Ook lagen er 
nog sporen van de Zeister tram. Scheiding 
van verkeerssoorten was het uitgangspunt. 
De weg werd om de bebouwde kom van De 
Bilt heen gelegd en gold als het summum 

Oudenrijn. Het drukke fietsverkeer op de 
route Utrecht-De Bilt-Zeist dat de rondweg 
zou kruisen, baarde de rijksdienst zorgen. 
Om de doorstroming van het autoverkeer 
te verzekeren, wilden de ingenieurs de 
fietsers met tunneltjes ten noorden en 
zuiden van de rotonde onder de rondweg 
door leidden. De Utrechtse verkeerspolitie 
bepleitte echter een oplossing die ook een 
eind zou maken aan de vele fietsers die ter 
hoogte van de Museumbrug de Biltstraat 
overstaken en daar het autoverkeer 
hinderden. Als oplossing ontwierp Rijks-
waterstaat daarom een verkeersplein met 
twee niveaus: een circuit voor fietsers en 
voetgangers drie meter onder het eigenlijke 
verkeersplein voor het auto- en tramverkeer. 
Het lager gelegen circuit gaf fietsers 
gelegenheid van richting te veranderen.10 
Zo ontstond het eerste Nederlandse 
verkeersplein met aparte stromen voor 
gemotoriseerd en fietsverkeer. 
In 1939 werd het werk aan het plein 
aanbesteed. Vertraagd door de Duitse inval 
begonnen de werkzaamheden in 1941. Het 
doel was om het verkeersplein een jaar later 
te openen.11 Een door de Duitsers afgekon-
digde bouwstop - vanaf 1942 had bouwen 
voor de oorlogsvoering absolute prioriteit - 
verhinderde dit. Mondjesmaat werd daarna 
aan de Berekuil verder gewerkt. Rijksweg 12 
met de aansluitende oostelijke rondweg 
en de Berekuil golden als ‘Kriegswichtig’. 
Uiteindelijk kon het verkeersplein in 1944 in 
gebruik worden genomen.
Bij het ontwerp van de Berekuil stond de 
doorstroming voorop. Het idee was dat 
de vorm van het plein zou garanderen dat 
het verkeer soepel zou kunnen doorrijden, 
ondanks het in- en uitvoegen. Alleen de 
tram Utrecht-Zeist zou het wegverkeer 
kunnen storen. De ontwerpers besteedden 
veel aandacht aan de verkeersveiligheid 
’s avonds. Zo voorzagen ze het plein van tien 
meter hoge masten met door Philips ontwik-
kelde natriumlampen. Muurtjes, hekwerken 
en heggetjes moesten voorkomen dat het 
wegverkeer in het lager gelegen fiets- en 
voetgangerscircuit zou belanden.

Toenemende onveiligheid
In de loop van 1946 trok het wegverkeer 
weer aan. Tellingen in het najaar leerden 
dat dagelijks 4.241 personenauto’s en 
5.357 fietsers fort De Bilt passeerden. Op 
de Berekuil leverde dit verkeer aanvan-
kelijk weinig problemen op. Fietsers en 
automobilisten zaten elkaar niet meer in 
de weg, terwijl vanaf 1949 de Zeister tram 
door bussen vervangen werd en dus het 
autoverkeer niet meer doorkruiste.
Toch verslechterde de verkeersveiligheid, 
waarbij juist de verdiepte ligging van 
het fietsers- en voetgangerscircuit een 
risico bleek. Zo berichtte het Utrechtsch 
Nieuwsblad op 30 juni 1949 over een 
‘luxeauto’ die de bocht van het verkeersplein 
te krap had genomen en drie meter lager in 

van moderne wegenbouw.7 De ontwerper, 
H.B. Bakker, zou ook voor het ontwerp van de 
Berekuil tekenen.
Bakker verwachtte dat de aan te leggen 
Rijksweg 12 (Den Haag-Utrecht) en de 

de kuil was terechtgekomen. In de maanden 
erna overkwam dit meer automobilisten. 
Vooral vanuit De Bilt reden ze regelmatig 
met een te hoge snelheid het verkeersplein 
op. Met 80 kilometer per uur door de bocht 
bleek te snel. De Berekuil werd het decor van 
aanrijdingen, van botsingen met de licht-
masten en toch ook van auto’s die over de 
muurtjes naar beneden reden. De groei van 
het autoverkeer en de landelijke afschaffing 
van de maximumsnelheid in 1951 eisten 
hun tol. In die jaren meldden de kranten 
meermalen per maand ongelukken op het 
plein dat inmiddels aangeduid werd als ‘de 
beruchte Berekuil’.

Rijksweg 22 veel nieuw autoverkeer zouden 
trekken.8 Vanwege de voorziene drukte 
wilde hij de oostelijke rondweg daarom het 
liefst over de Biltsestraatweg heen leiden 
in de richting van de toekomstige autoweg 
naar Hilversum. Vanwege de kosten zag 
hij daar vanaf. Rijkswaterstaat besloot 
het kruispunt aan te leggen als rotonde, 
een nieuwe vinding die in de jaren dertig 
in de mode was gekomen. In veel steden 
werden drukke kruispunten als rotonde 
uitgevoerd, met het Hofplein in Rotterdam 
en het Keizer Karelplein in Nijmegen als 
prominente voorbeelden. In Utrecht zou ook 
op het Smakkelaarsveld een rotonde worden 
aangelegd. Het kruispunt ten westen van 
Utrecht, waar de autosnelweg naar Den 
Haag de toekomstige autosnelwegen 
richting Den Bosch en Amsterdam zou 
kruisen, werd eveneens een rotonde.9

Scheiding van verkeerssoorten
Het ontwerp van het verkeersplein in 
de oostelijke rondweg bij de Biltstraat 
was complexer dan van de rotonde bij 

In de pers ontsponnen zich discussies over 
hoe de verkeersonveiligheid moest worden 
aangepakt. De ANWB en automobilisten
organisatie KNAC drongen net als de 
gemeente Utrecht aan op maatregelen in 
de Berekuil. Rijkswaterstaat voorzag het 
plein daarop van rood-witte borden die het 
wegverkeer op de diepte attendeerden. 
Op de toegangswegen plaatsten ze witte 
paaltjes die de chauffeurs waarschuwden 
voor de bochten. Al dan niet onder invloed 
van alcohol bleven automobilisten en 
motorrijders echter tegen lichtmasten 
aanrijden en soms ook de kuil inrijden. 
Toen de ongelukken zich bleven voordoen, 

	� Geplande loop van de rondweg Rijksweg 22 met de Berekuil, 1937.  
NATIONAAL ARCHIEF

	� Plattegrond van de Berekuil uit de Kampioen, 1 mei 1941.   
ARCHIEF ANWB

	� De Berekuil gezien in de richting van de Biltstraat, 1950.   
C. STEVENS, HET UTRECHTS ARCHIEF

	� Fietsers in de Berekuil, 1953.  HET UTRECHTS ARCHIEF
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Bettina van Santen is redacteur van dit tijdschrift.

Op 5 augustus 1963 opende de Utrechtse 
verkeerstuin in Park Transwijk in Kanalen-
eiland. Het was de derde verkeerstuin in 
Nederland, na Assen en Deventer. Doel was 
‘om de jeugd vertrouwd te maken met de 
problemen van het hedendaagse verkeer’, 
zoals het werd omschreven. Juist in de 
naoorlogse jaren nam de mobiliteit enorm 
toe en onderkende men het grote belang 
van verkeersonderwijs voor de jeugd. 
Agenten van de verkeerspolitie gaven 
theorielessen op alle lagere scholen in 
Utrecht en vlak voor de zomer volgde 
dan het verkeersexamen in de praktijk. 
Met de opening van de verkeerstuin kon 
een deel van de theorielessen vervangen 
worden door praktische oefeningen in de 
verkeerstuin, in aanloop naar het examen. 
Maar ook in de zomervakantie konden 
groepen kinderen er tegen geringe betaling 
heen om verkeersles te krijgen.
Het initiatief tot de oprichting kwam van 
de gemeente Utrecht. De verkeerstuin 
vormde een integraal onderdeel van Park 
Transwijk, het eerste naoorlogse voorbeeld 
van een park dat ontworpen was met een 
belangrijke sociale functie voor de wijk. 
Allerlei vormen van recreatie en verblijf 
voor verschillende doelgroepen werden in 
het park opgenomen, steeds in samenhang 
met het groen en de beplanting. Meer 
dan de helft van het park was bestemd 
voor de jeugd met speelweiden, een 
bouwspeeltuin, een speelvijver, een kinder-
boerderij en de verkeerstuin. 
De toenmalige afdeling Gebouwen en 
Monumenten maakte het ontwerp voor 
de verkeerstuin in samenwerking met de 
afdeling Verkeer, de afdeling Wegen en 
Bestratingen, het bureau Jeugdzaken van 
de gemeente, de politie en het gemeen-
telijk energie- en vervoerbedrijf GEVU. 
Kortom, het was een integrale benadering. 
De gemeenteraad nam in 1962 een bedrag 
op in de begroting en oliemaatschappij 
Esso trad op als sponsor. 

voorzag Rijkswaterstaat de borden van 
refl ectoren. Stevig ‘olifantsdraad’ moest 
automobilisten behoeden voor naar 
beneden storten. Nadat in 1957 weer een 
maximumsnelheid werd ingesteld, liep het 
aantal ongelukken terug. Maar pas toen 
Rijkswaterstaat het verkeersplein in het 
midden van de jaren zestig van vangrails 
voorzag, werden de in de kuil stortende 
auto’s een zeldzaamheid. Met de opkomst 
van de bromfi ets nam beneden op het fi ets-
circuit wel het aantal ongelukken toe. 
De ongelukken in de Berekuil en de ophef over 
de verkeersonveiligheid  verhinderden niet 
dat in andere Nederlandse steden verkeers-
pleinen naar voorbeeld van de Utrechtse 
Berekuil werden aangelegd. Arnhem beet 
in 1955 het spits af, daarna volgden onder 
andere Tiel en Eindhoven. Het principe van de 
scheiding van fi ets- en autoverkeer had een 
grote aantrekkingskracht.

Veranderende functie
De doorzettende motorisering zette onder-
tussen de doorstroming op de Berekuil 
onder druk. Vanaf 1955 stond het verkeer er 
massaal vast tijdens Pasen, Pinksteren en 
andere drukke momenten zoals het begin 
van de kerstvakantie. Regeling van het 
invoegend en uitvoegend verkeer door de 
Utrechtse verkeerspolitie bleek noodzakelijk. 
Opvallend genoeg zou het tot 1963 duren 
voordat de Berekuil verkeerslichten kreeg. 
De congestie werd er in de jaren daarna niet 
minder op. Toen forensen hun auto ook voor 
het woon-werkverkeer gingen gebruiken, 
ontstonden er juist ook fi les op doorde-
weekse dagen. Ontlasting zou pas komen 
van een nieuwe, meer oostelijk gelegen 
weg via Hilversum naar de droog te leggen 
Flevopolder. Ondanks kritiek van natuur-
beschermers vanwege de doorsnijding van 
Amelisweerd werd deze Rijksweg 27 in het 

De verkeerstuin bestond uit een stelsel 
van wegen, fi etspaden, oversteek-
plaatsen, verkeerspleinen en een kruispunt 
met verkeerslichten. Later kwam daar 
nog een spoorwegovergang bij. Overal 
stonden verkeersborden die verplaatst 
konden worden om de verkeerssituaties 
te wijzigen. De sponsor plaatste twee 
benzine pompen die ‘echte’ pompgeluiden 
maakten. Ook bij de spoorwegovergang 
klonk een belgeluid bij het neergaan van 
de spoorbomen. Alles was uitgevoerd op 
éénderde van de ware afmetingen, een 
schaal die paste bij de kinderen en de door 
hen gebruikte voertuigen. 
De verkeersdeelnemers kregen trapauto’s, 
fi etsen en aanvankelijk ook autopets (steps). 
Het materiaal was extra stevig omdat 
men er rekening mee hield dat sommige 
kinderen de autootjes als botsautootje 
zouden gebruiken. De autootjes waren 
natuurlijk het meest populaire vervoer-
middel, maar alle kinderen kwamen aan de 
beurt. Wie tot zijn of haar teleurstelling bij 
de start werd ingedeeld bij de voetgangers, 
wist dat de rol van automobilist alsnog 
voorbij zou komen. Enkele oudere kinderen 
mochten zelfs de rol van surveillerende 
agenten op zich nemen in een speciale auto. 
Midden in het park stond de verkeerstoren 

Rijkswegenplan van 1958 opgenomen. Na 
veel discussie en hevige strijd zou deze 
verbinding als A27 in 1986 geopend worden.
Op de Biltsestraatweg en de Berekuil werd 
het rustiger. In 1993 werd de oorspronkelijke 
rondweg toepasselijk herdoopt tot Water-
linieweg. Een paar jaar later ging de Berekuil 
op de schop om plaats in te ruimen voor een 
HOV-buslijn tussen de binnenstad en de 
Uithof. Een van de fi etstunnels werd daarvoor 
opgeoff erd. Sindsdien steken fi etsers weer 
massaal de Biltstraat over ter hoogte van de 
Museumbrug. De betekenis van de Berekuil 
is ook fl ink veranderd door de beperking van 
het aantal rijbanen op de Biltsestraatweg en 
door het eenrichtingverkeer op de Biltstraat. 
Het verkeersplein blijft echter een in het oog 
springende illustratie van verkeersordening 
uit het verleden. De recente plaatsing op de 
gemeentelijke monumentenlijst is daarom 
meer dan terecht.

waar een echte verkeersagent de verkeers-
lichten bediende en zonodig verkeersdeel-
nemers met een fl uitsignaal of via een 
geluidsinstallatie corrigeerde. 
De verkeerstuin in Park Transwijk heeft 
niet alleen educatief belang, maar is ook 
cultuurhistorisch waardevol als een typisch 
naoorlogs fenomeen verbonden met de 
toenemende mobiliteit en de behoefte om 
jonge kinderen wegwijs te maken in het 
verkeer. In de zestig jaar na de start van de 
verkeerstuin is het verkeer er niet eenvou-
diger op geworden. Toch is momenteel het 
voortbestaan van de verkeerstuin onzeker, 
vooral vanwege het opdrogen van de 
gemeentelijke subsidie.

Verkeerstuin, Park Transwijk
  De Verkeerstuin omstreeks 1970. 

J.G. MENNINGH, HET UTRECHTS ARCHIEF

  Hoofdagente J.G. Oberink in de verkeerstoren, 1966. 
L.H. HOFLAND, HET UTRECHTS ARCHIEF

  Tegenwoordige situatie van de Verkeerstuin. 
STICHTING VERKEERSTUIN UTRECHT
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  Vrachtauto met kazen in de Berekuil gestort, 1970. 
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Lisette le Blanc en Joyce Pennings zijn (kunst-)
historici en redactieleden van dit tijdschrift.

Het stadsvervoer in Utrecht was vrij laat 
met het werven van vrouwelijke chauffeurs. 
De Nederlandse Buurtvervoer Maatschappij 
(NBM) uit Zeist had al in 1960 een vrouw 
op de bus. Ans Versteegt was aanvankelijk 
conducteur en had ‘net zolang gezeurd om 
chauffeuse te mogen worden tot ze er in 

als enige vrouw in een ploeg van veertig 
chauffeurs en deed hetzelfde werk: ochtend-
dienst, tussendienst en avonddienst. Dat 
er zo weinig vrouwelijke buschauffeurs 
waren, had mogelijk te maken met de 
wisselende diensten, dacht Bongers desge-
vraagd. Ook viel haar op dat het sanitair niet 
aangepast was. De organisatie was nog erg 
mangericht.4
Een volgende GVU-advertentie richtte 
zich specifiek op dames met de tekst: 
‘Een vrouw achter ’t stuur bij ’t Gemeen-
telijke Vervoerbedrijf Utrecht. Da’s voor 
’t eerst zult u zeggen. U heeft gelijk. We 
zijn door ’t zeer doen heen. De vrouwe-
lijke bestuurder, chauffeuse zo u wilt, is 
welkom op de GVU-bus. Net zo welkom als 
haar mannelijke evenknie.’ De advertentie 
gaf aan welke capaciteiten nodig waren, 
zoals ruime rijervaring. Ook het omgaan 
met vrolijke én chagrijnige passagiers werd 
besproken. ‘Al met al wordt er dus heel 
wat van u gevraagd. Van uw rijvaardigheid, 
van uw uithoudingsvermogen. Maar we 
zijn ervan overtuigd dat heel wat vrouwen 
hun “mannetje staan” achter het stuur, 
als u ons een wat minder geëmancipeerde 
uitspraak toestaat.’ 
In 1983 waren er 822 medewerkers bij het 
GVU, van wie inmiddels 27 vrouwen. Twee 
jaar later vroeg de Werkgroep Vrouwen van 
de gemeente Utrecht aan James van Lidth 
de Jeude, wethouder van onder meer perso-
neelszaken, hoe het stond met de verschillen 
tussen man en vrouw. Hij antwoordde dat 
er geprobeerd werd meer vrouwen in dienst 
te krijgen, ook voor traditionele mannen-
functies zoals die van buschauffeur. De 
gemeente was de cursus Loopbaan en 
Vrouwen gestart, waarvoor veel belang-
stelling bestond. Maar: ‘Laatst had ik twee 
vrouwen die een parttime baan wilden. 
Men zag liever één man in dienst op die 
plek in de desbetreffende dienst’, vertelde 
de wethouder.5 Ook ondervonden de eerste 
GVU-vrouwen nog weerstand, zoals Rian 
van Gelder ervoer: ‘Je kunt het misschien 
niet geloven, maar sommigen wilden echt 
geen busrit maken als er een vrouw achter 
het stuur zat. Soms wachtten ze net zolang 
totdat er een mannelijke chauffeur met de 
bus kwam aanrijden.’6
GVU-directeur Robert van Tetterode zei in 
zijn nieuwjaarstoespraak van 1984: ‘Het 
emancipatoire denken blijkt niet één van 
onze meest opmerkelijke bedrijfskarak-
teristieken te zijn’. In 1988 waren er 660 
buschauffeurs in dienst, van wie inmiddels 
60 vrouwen.7 In 1992 groeide dit aantal tot 
98 vrouwen op de bus. De meeste van hen 
werkten parttime omdat men de baan dan 
makkelijk kon combineren met zorgtaken.8 
De groei van het vrouwelijk aandeel vlakte 
in de volgende decennia af. Vlak voor het 
verdwijnen van de bedrijfsnaam GVU 
in 2013 reden er 60 vrouwen op de bus, 
nog maar 10% van het aantal Utrechtse 
buschauffeurs. Wel was de waardering 

toestemden’. Als enige vrouwelijke chauffeur 
bij de NBM kreeg ze snoepjes, appels en 
repen chocola van haar passagiers. Soms 
keken mensen wel raar op, ‘maar dan keek ik 
maar een beetje vreemd terug’.1 Versteegt 
reed in de omgeving van Hilversum, Laren, 
Bussum en Huizen.
Een andere vrouwelijke chauffeur kwam 
in 1960 in dienst van Autobusdienstonder-
neming Velox, een dochteronderneming van 

omgeslagen: ‘Passagiers vinden dat 
vrouwen een bus beter besturen’, aldus 
Rian van Gelder in 2012.

Goede herinneringen
Meta Beukelman (1943) solliciteerde in 1987 
bij het GVU. Ze was daarvoor werkzaam in 
een boekwinkel, maar het leek haar leuker 
om met de bus te rijden. Van 1987 tot 2003 
werkte ze 20 uur per week bij het GVU. 
Toen ze begon, was het een echte mannen-
wereld. Jolanda Kompier (1959), die nog 
steeds op de bus rijdt, beaamt dat mannen 
nog altijd ruim in de meerderheid zijn. Toen 
ze in 1999 solliciteerde, stond in de vacature 
dat de voorkeur uitging naar allochtonen 
en vrouwen. Zij wilde heel graag chauffeur 
worden. ‘Het leek me gewoon leuk, mijn 
toenmalige man was vrachtwagenchauffeur 

de NBM in de Betuwe. Agatha Kok-Koolmees 
vond het rijden over bochtige dijken ‘opwin-
derder dan stofzuigen’.2 Het was destijds 
erg ongebruikelijk dat een getrouwde vrouw 
een baan had, maar haar man voer op zee. 
‘Huisvrouw spelen alleen gaf mij geen 
voldoening, maar naar zoiets heb ik altijd 
wel verlangd.’

Vrouwen op de stadsbus
Toen het GVU in 1978 met het voorstel 
kwam om ook vrouwen in opleiding te 
nemen, protesteerden de buschauffeurs. 
Achter het stuur zitten vonden zij een 
mannenberoep. Maar ook de gemeente 
Utrecht wilde vrouwelijke krachten inzetten. 
Er werd een wervingsadvertentie van het 
GVU geplaatst waarin zowel mannen 
als vrouwen werden gevraagd.3 Wilma 
Bongers trad op 22 oktober 1978 in dienst 
als eerste vrouwelijke chauffeur. Zij had 
spontaan gesolliciteerd omdat haar broer 
ook buschauffeur was. De opleiding duurde 
een maand. De passagiers reageerden 
aanvankelijk verbaasd . Bongers werkte 

‘Opwindender dan stofzuigen’
De eerste vrouwelijke buschauffeurs

De eerste vrouwelijke chauffeur verscheen in 1978 op de 
Utrechtse stadsbus. Haar naam was Wilma Bongers. Twee van 
haar opvolgsters, Meta Beukelman (1943) en Jolanda Kompier 
(1959), blikken terug op hun ervaringen bij het Gemeentelijk 
Vervoerbedrijf Utrecht (GVU). In de loop der jaren is er veel 
veranderd. Wat blijft is de omgang met passagiers en het 
machtige gevoel dat rijden met een grote bus geeft. Het 
aantal vrouwelijk chauffeurs ligt nog altijd laag, maar de 
waardering van passagiers is gekenterd.

	� GVU-wervingsadvertentie voor vrouwen, circa 1980.   
UIT: FERRY BOSMAN, GVU 100 JAAR 1904-2004

	� Een van de eerste vrouwelijke GVU-chauffeurs, begin jaren 
tachtig.  MAX VELTHUIS, HET UTRECHTS ARCHIEF

	� Groepsportret van nieuwe GVU-chauffeurs, onder wie een 
vrouw, bij de remise aan de Europalaan, 1979.   
HET UTRECHTS ARCHIEF
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en ik hou van auto’s.’ Het groot rijbewijs en 
het chauffeursdiploma behaalden Kompier 
en Beukelman via de interne opleiding van 
het GVU. Ook moesten ze een psycholo-
gische test afleggen. ‘Je mocht wel al op de 
bus tijdens de opleiding voor het chauffeurs-
diploma’, vertelt Kompier.
Buschauffeurs hebben geen vaste lijn. 
Er veranderen ook regelmatig routes en 
niet elke lijn is even prettig om te rijden. 
Kompier: ‘Op lijn 2 zat je op het wiel. Je 
moest door de Agnietenstraat. Het was 
moeilijk om de bochten te halen bij die 
stoplichten. Dat is nu verbeterd.’ 
Beukelman: ‘Een keer moest ik een voor mij 
nieuwe rit maken naar Maarssen en kende 
ik de route niet. Ik heb met mijn echtgenoot 
een dag van te voren de route gereden en 
tijdens de dienstrit gevraagd of de passagiers 
me wilden helpen. Dat ging prima want dan 
voelen de mensen zich ook wel goed.’ 
Sommige lijnen zijn opgeheven, zoals 
de ringlijnen 20 en 10 die geliefd waren 
bij ouderen om kennissen te bezoeken 
in zorginstellingen. Notoir vol waren en 
zijn de bussen naar de Uithof, het Utrecht 
Science Park. Die gaan om de paar minuten 
en dagelijks worden er wel 6.000 personen 
heen en ook weer terug vervoerd. Vroeger 
was het bus 12 en tegenwoordig bus 28 
die altijd vol zit met studenten. ‘Het blijft 
proppen en soms wappert er ook wel iets 
van een hengsel van een tas uit de deur. 
Er stappen er twee uit maar er stappen er 
weer vijf in. Wij noemen het veevervoer. 
Het is met die bus 28 wel beter geworden’, 
vertelt Kompier.

Meta Beukelman: ‘Ik heb veel voetballers 
vervoerd vanaf het stadion.’ Een keer reed 
ze naar Galgenwaard toen Nederland 
tegen Schotland speelde. ‘Ik moest toen 120 
dronken supporters in Schotse kilt vervoeren. 
Vanwege een paaltje dat in de weg stond 
moest ik een andere route rijden en alle 
Schotse supporters zongen luidkeels You 
never walk alone. De bus werd begeleid door 
politie ervoor en opzij. Schotland verloor met 
7-1. De Schotten zongen We always look on 
the bright side of life. Na afloop zeiden ze ‘Bye 
love’ en gaven me allemaal een handje. Ze 
waren niet agressief. PSV, Ajax of Feijenoord, 
dat waren de ergsten.’ Jolanda Kompier heeft 
geweigerd om supporters te rijden. ‘Het werd 
te gek. Ze hingen soms uit het dak’, vertelt zij.
Toch heeft het allemaal zijn charme, 
vinden beide dames. Als buschauffeur ben 
je vooral met mensen bezig. Er heerst ook 
veel onderlinge collegialiteit. Af en toe is 
er een groot personeelsfeest en er worden 
ook activiteiten georganiseerd door de 
personeelsvereniging, zoals bowlen. 
Beukelman bezocht die graag met haar 
echtgenoot Frans.

Niet gezelliger geworden
Met het opgaan van het GVU in commer-
ciële bedrijven zoals in 2007 Connexxion en 
tegenwoordig Qbuzz is het er niet beter op 
geworden, vinden beide dames. Kompier: ‘Ik 
werkte als ambtenaar bij het GVU en toen 
groeiden de bomen tot aan de hemel. Tegen-
woordig zijn het buitenlandse maatschap-
pijen zoals Qbuzz, een bedrijf dat in 
Italiaanse handen is. Als ambtenaar had je 
het goed en je kreeg veel meer voor elkaar.’ 
Het GVU had vroeger een kantine in Hoog 
Catharijne. Nu zijn er alleen kleine hokjes bij 
de eindhaltes om koffie te drinken. ‘Je ziet 
niet zo veel collega’s. Je zat in zo’n kantine 
met een ploeg. Je kon praten en lachen met 
elkaar en je had drie kwartier pauze. Dat is 
tegenwoordig niet meer. Nu heb je twee 
keer 16 minuten pauze in je eentje waarin je 
moet eten en drinken en bijkomen.’
Met de komst van de OV-chipkaart is er 
ook veel veranderd. ‘Jammer dat de strip-
penkaart eruit is, want je maakte altijd 
wel een praatje en nu lopen de mensen 

Niet alle herinneringen zijn even leuk. 
Beukelman maakte wel eens mee dat er ‘van 
die schooljochies’ via het raam naar buiten 
wilden klimmen. ‘Dan trapte ik op de rem 
en werd ik uitgescholden voor teringwijf.’ 
Kompier: ‘Op lijn 3 naar Overvecht kreeg ik een 

door. Ik vind het wel jammer dat dat 
voorbij is’, zegt Kompier. Utrecht is ook 
een echte fietsstad geworden en daar 
moeten de buschauffeurs rekening mee 
houden. ‘Tegenwoordig hebben de fietsers 
voorrang en moet de bus in een aantal 
straten achter de fietsers blijven. Dan 
word ik soms ingehaald door een bakfiets. 
Je rijdt niet echt op je gemak. Het wordt 
steeds drukker. De stoplichten kunnen 
ze wel weghalen, want iedereen rijdt er 
doorheen. Je komt ogen tekort’. Inmiddels 
rijden veel bussen elektrisch. Soms 
gebeurt het wel dat de bus niet voldoende 
opgeladen is en halverwege stopt. 

keer een stuk ijzer door mijn raam. Dan krijg je 
wel steun vanuit het werk om erover te praten 
wat er gebeurd is. Van dronken jongens heb je 
eigenlijk weinig last. Iemand had een keer een 
fles whisky laten liggen in lijn 6 en belde met 
de hik op of de fles gevonden was.’

En hoe zit het met de werkkleding? Vrouwen 
dragen ook een broek. In de zomer dragen 
de chauffeurs een poloshirt of een blouse. 
Meta Beukelman vraagt: ‘Nog steeds in het 
blauw?’ Jolanda Kompier: ‘Nee, het is nu 
grijs en oranje. Het hokje met de stoel is 
een beetje krap, zeker als je wat forser bent.’ 
Beukelman kijkt met plezier terug op haar 
werk en Kompier werkt nog steeds op de 
bus. Het geeft een ‘machtsgevoel’ te rijden 
in een voertuig van 18 meter lang. Je bent 
hoe dan ook de grootste op de weg!

Met dank aan Meta Beukelman, Jolanda Kompier 
en Ferry Bosman.

	� Meta Beukelman bij haar laatste rit, 2003.   
COLLECTIE META BEUKELMAN

	� Jolanda Kompier achter het stuur.  COLLECTIE JOLANDA KOMPIER

	� Bus 2/22 op het Domplein, 1993.  HET UTRECHTS ARCHIEF
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Bettina van Santen is adviseur architectuur en 
stedenbouw bij Erfgoed gemeente Utrecht en 
redacteur van dit tijdschrift.

Zoals bekend kreeg Utrecht in 1885 het 
eerste fi etspad van Nederland aan de 
Maliebaan. De populariteit van het rijwiel 
zou vooral vanaf de jaren twintig van 
de 20e eeuw fl ink toenemen. In de jaren 
vijftig begaven velen zich nog op de fi ets 
naar hun werk, maar daarna zou de auto 
het dominante vervoermiddel worden. 
In de eerste decennia na de Tweede 
Wereldoorlog kreeg die ruim baan, ook 
in de steden. Straten werden verbreed, in 

Utrecht werd zelfs een deel van de singel 
gedempt en de auto kon op alle pleinen 
worden geparkeerd. 
Mensen bleven natuurlijk ook fi etsen en 
daarom werden vooral in de steden steeds 
vaker gescheiden fi etspaden aangelegd, 
vooral op plekken waar de doorstroming van 
het verkeer in het gedrang kwam. In Utrecht 
kwamen vanaf midden jaren vijftig aparte 
fi etspaden in enkele drukke straten in en 
rondom het centrum. Hetzelfde gebeurde 
langs belangrijke wegen in de bestaande 
wijken, voor zover de straatbreedte dat 
tenminste toeliet. Bij het ontwerp van 
nieuwe wijken werden fi etspaden meteen 

meegenomen en zo kreeg Kanaleneiland 
als eerste wijk aparte fi etspaden langs 
alle hoofdwegen. Het denken over een 
fi ets infrastructuur was echter vooral een 
afgeleide van het autobeleid. 
Pas in de loop van de jaren zeventig 
veranderde de houding van zowel burgers 
als overheid tegenover de auto. Aanleiding 
waren groeiende zorgen over het grote 
aantal verkeersongevallen, over het dicht-
slibben van de wegen én over het milieu. 
Tekenend was in 1975 de oprichting in RASA 
in Utrecht van de Eerste Enige Echte Wielrij-
dersbond (ENWB), een bundeling van allerlei 
lokale initiatieven die bezorgd waren over 
verkeersveiligheid en het milieu. De naam 
moest onder druk van de ANWB veranderd 
worden in Echte Nederlandse Fietsersbond 
(ENFB), maar een actieve lobbyclub voor de 
fi ets was geboren. Het fi etsgebruik zat eind 
jaren zeventig ook in de lift.

Masterplan Fiets
De onwenselijkheid van onbelemmerde 
groei van de automobiliteit kreeg nu ook 
prioriteit bij de regering, aanvankelijk 
vooral omdat volgens berekeningen een 
onbeperkte uitbreiding van het wegennet 
onbetaalbaar zou worden. In 1980 kwam het 
Ministerie van Verkeer en Waterstaat in het 
Structuurschema Verkeer en Vervoer met 
een minimaal aantal nieuwe wegen én een 
subsidieregeling voor stedelijke fi etsvoor-
zieningen. In het Tweede Structuurschema 
van 1990 kreeg de fi ets voor het eerst een 
eigen paragraaf, genaamd ‘Spoor 15’. Een 
brede werkgroep werkte dit spoor uit tot het 

Ga toch fi etsen!
De wording van Utrecht fi etsstad

Aan de Schutstraat in Utrecht Noordwest, 
vlak langs de spoorlijn Utrecht- Amersfoort, 
staat een houten huis verborgen in het 
groen. Sinds 2016 woont Rick Companje 
daar met zijn jonge gezin en heeft het 
onderzoeken van de geschiedenis van 
dit huisje hem niet meer losgelaten. Bij 
Het Utrechts Archief ontdekte hij dat er 
een heel verhaal schuilgaat achter deze 
bijzondere plek.

Rick Companje is specialist Digitale 
Dienstverlening bij Het Utrechts Archief.

Het huis is gebouwd als directiekeet voor 
de ingenieur en opzichters van de Utrechtse 
Spoorwegwerken, een enorm project dat in 
de jaren dertig ten doel had om de spoor-
lijnen in de stad Utrecht te verhogen zodat 
het verkeer niet meer eindeloos voor de 
spoorbomen hoefde te wachten. Voetgan-
gersbruggen en -tunnels waren er al, maar 

nu kwam er ook voor het wegverkeer 
eindelijk een oplossing.
De Spoorwegwerken begonnen rond 1935 
aan de zuidkant van de stad. Het project 
strekte zich uit vanaf het Houtensepad 
tot aan Blauwkapel en besloeg meerdere 
jaren. De directiekeet verscheen als eerste 
aan de Vondellaan, vlak langs het water 
van de Kruisvaart, tegenover de oude MTS. 
Vanaf hier werd er leiding gegeven aan het 
deelplan Spoorwegwerken ‘Zuid’. Hoofdop-
zichter Dirk Gerhard Ravenshorst (1887-1949) 
had hier waarschijnlijk zijn bureau. Hij hield 
ook een album bij met foto’s en krantenbe-
richten over het project. 
Op 13 oktober 1937 was het een drukte 
van belang in de directiekeet. Vrijwel de 
voltallige gemeenteraad en het college van 
burgemeester en wethouders kwamen op 
de koffi  e bij de Spoorwegwerken om het 
indrukwekkende project te bekijken. ‘Binnen 
het kleine gebouwtje was het propvol; het 

is nu eenmaal niet berekend op een bezoek 
van ongeveer veertig menschen tegelijk.’
Toen het werk vorderde in noordelijke 
richting, verhuisde de directiekeet mee. Eind 
1938 meldde het Utrechtsch Nieuwsblad
dat de directiekeet aan de Vondellaan zou 
gaan verdwijnen omdat het werk daar ten 
einde kwam. Op een luchtfoto uit april 
1939 is de directiekeet nog op oude locatie 
te zien, maar in de zomer van dat jaar 
meldde de krant dat men bezig was met de 
verplaatsing naar de werkzaamheden aan 
de spoorlijn richting Amersfoort.
Lang heb ik moeten zoeken naar hard 
bewijs dat de directiekeet al in 1939 of 1940 
geplaatst is op de plek waar die nu nog staat 
- en niet pas in 1944, zoals het bouwdossier 
doet vermoeden. Waarschijnlijk vanwege 
de oorlog - en omdat Ravenshorst nog te 
druk was met zijn camera bij de Leidseveer-
tunnel? - kon ik nauwelijks foto’s of andere 
bewijsstukken vinden. Een krantenartikel 
over het ambtsjubileum van een technisch 
ambtenaar bij de NS, Steven Poppema 
(1890-1968), gaf wel een aanwijzing. Eind 
1940 werd zijn jubileum gevierd in de direc-
tiekeet aan de Kerkweg. Dat moest haast 
wel in ons huis zijn, op de plek bij de oude 
spoorwegovergang waar de Kerkweg en de 
Schutstraat elkaar kruisten. Maar de twijfel 
bleef. Totdat ik nog eens diep inzoomde op 
een foto uit de zomer van 1940. Verscholen 
tussen de betonpalen en de houten bekis-
tingen van de verhoogde spoorbaan, maar 
onmiskenbaar: de nok van ons huis!

Utrecht laat zich er graag op voorstaan een fietsstad 
zonder weerga te zijn. We hebben de grootste openbare 
fietsenstalling ter wereld, een zich continu uitbreidend 
netwerk van fietsstraten en enkele bijzondere fietsbruggen. 
Utrecht strijdt al jaren met Amsterdam en Kopenhagen om 
de titel wereldfietsstad. Maar wanneer is deze dominantie 
van de fiets eigenlijk begonnen? Hoewel eind vorige eeuw de 
contouren van een ambitieus fietsbeleid al zichtbaar waren, 
volgde de echte doorbraak pas na 2010. 

Directiekeet Spoorwegwerken, Schutstraat
  Het houten huis aan de Schutstraat 89. 

RICK COMPANJE, HET UTRECHTS ARCHIEF

  De directiekeet aan de Vondellaan omstreeks 1937, uit album 
van D.G. Ravenshorst. HET UTRECHTS ARCHIEF

  Verhoging van de spoorbaan over de Amsterdamsestraatweg, 
1940. Gemarkeerd is de directiekeet. HET UTRECHTS ARCHIEF

Nachtegaalstraat als fi etsstraat, 2023. TOM PHILIP JANSSEN



64 65juni 2024 juni 2024Tijdschrift Oud • Utrecht Tijdschrift Oud • Utrecht

Masterplan Fiets (1991). Daarin stond: ‘Onze 
bevolking is sinds de jaren tachtig met de 
neus op de feiten gedrukt. Het toenemende 
autoverkeer heeft veel negatieve effecten: 
luchtverontreiniging, achteruitgang van het 
leefklimaat, files en de bereikbaarheid van 
de economische centra wordt bedreigd. Er is 
brede overeenstemming ontstaan over de 
noodzaak om de toenemende mobiliteit per 
auto te beperken.’
De grote vraag was natuurlijk hoe men 
de Nederlander uit de auto en op de fiets 
kon krijgen. Het Masterplan Fiets zette 
volop in op het korteafstandsverkeer tot 
5 à 7 km. Daar lagen de grootste kansen, 
mits het fietsen aantrekkelijker gemaakt 
kon worden. Daarvoor waren een aantal 
verbeteringen nodig. Ten eerste moest 
de verkeersveiligheid toenemen, bijvoor-
beeld door de snelheidsbeperkingen of 
auto’s van bepaalde straten te weren. Maar 
ook kortere routes en minder wachttijd bij 
kruisingen zouden helpen. Verder dienden 

met een voorbeeldproject bezig te zijn en 
zo werd de Burgemeester Reigerstraat in 
1996 de eerste fietsstraat in Nederland. De 
straat werd volledig ingericht voor fietsers 
en auto’s moesten daarachter blijven 
rijden. Om te voorkomen dat automobi-
listen toch gingen inhalen, kwam er een 
verhoogde middenberm. De fietsstraat 
was vanaf het begin geen succes: fietsers 
voelden zich opgejaagd door de auto’s en 
bussen achter hen en bij laden en lossen 
voor de winkels stokte al het verkeer. 
Achteraf gaf verkeerswethouder Hugo 
van den Steenhoven (GroenLinks) toe dat 
de inrichting het resultaat was van een 
compromis. Het was de bedoeling geweest 
om vrijliggende fietspaden aan te leggen, 

de fietspaden comfortabeler te worden: 
geen gehobbel over kinderkopjes en klinkers, 
maar fietsen over glad asfalt. Tenslotte 
moesten rijwielen veilig gestald kunnen 
worden, zonder kans op diefstal.
Al deze aspecten zouden het fietsen voor de 
kortere afstanden een aantrekkelijk alter-
natief maken voor de auto. Voor het woon-
werkverkeer over grotere afstanden diende 
de combinatie fiets en openbaar vervoer 
aantrekkelijker te worden, bijvoorbeeld door 
goede fietsenstallingen bij stations én de 
mogelijkheid om bij OV-knooppunten een 
fiets te kunnen lenen. Alle deze maatre-
gelen zouden in samenhang met elkaar én 
door het zoveel mogelijk weren van ‘niet 
noodzakelijk autoverkeer’ het gewenste 
effect hebben. De uitvoering was niet alleen 
iets van de rijksoverheid, juist de gemeenten 
moesten hierin een belangrijke rol gaan 
spelen, volgens het Masterplan Fiets. Het 
was het startschot voor veel steden om met 
een eigen fietsbeleid te komen.

maar daarvoor moesten alle parkeer-
plaatsen worden opgeheven en dat bleek 
onhaalbaar. Na drie jaar werd de eerste 
fietsstraat weer opgeheven. 
In de tweede fietsnota ‘Verder met de fiets’ 
uit 2002 constateerde de gemeente dat 
sinds 1992 de fietsvoorzieningen aanzienlijk 
waren verbeterd - maar ook dat het 
autogebruik nog steeds groeide. Het was 
dus zaak om op de ingeslagen weg door te 
gaan. Nu ook Leidsche Rijn in aanbouw was, 
werd uitbreiding van het fietsnetwerk extra 
belangrijk. De nieuwe bewoners moesten 
immers van het begin af aan gestimuleerd 
worden om de fiets te nemen en daarvoor 
waren goede fietsverbindingen over het 
Amsterdam-Rijnkanaal van groot belang. 
Een brug bij Oog in Al over het Amsterdam-
Rijnkanaal, die al in het Masterplan 
Leidsche Rijn (1995) was ingetekend, werd 
op de to-dolijst gezet. Het geld was er 
echter nog niet.
De tweede fietsnota was de laatste 
zelfstandige nota, want vanaf 2005 maakte 
het fietsbeleid onderdeel uit van het 
Gemeentelijk Verkeer- en Vervoersplan. 
Daarin werd onder verkeerswethouder 
Yet van den Bergh (Leefbaar Utrecht) 
het bestaande fietsbeleid voortgezet. De 
meeste aandacht ging in deze periode 
toch nog uit naar de auto. Zo moesten 
transferia de automobilist opvangen aan 
de rand van de stad; geld om daar ook fiets-
voorzieningen bij te maken was er echter 
niet. Meer omstreden waren de geplande 
parkeergarages onder het Lepelenburg en 
het Lucasbolwerk. De fietsersbond consta-
teerde in haar jaarverslag van 2006 dat er 
weinig schot zat in het fietsbeleid. Blijkbaar 
waren de verhouding met de politiek wat 
bekoeld geraakt. De werkgroep Verkeer & 
Politiek van de Fietsersbond voerde daarop 
een flinke lobby rond de gemeenteraads-
verkiezingen. Met succes, zo constateerde 
de bond, want het nieuwe college had een 
verkeerswethouder die ‘weer open staat 
voor communicatie’.

Fietsnota Utrecht
In 1992 presenteerde Utrecht de allereerste 
fietsnota met daarin een voorstel voor een 
compleet fietsnetwerk. Er werd onder-
scheid gemaakt tussen een hoofdfietsnet 
en een zogeheten ‘ontsluitend netwerk’. 
De doorgaande hoofdfietsroutes waren 
speciaal voor fietsers en goed herkenbaar 
door uitvoering met rood asfalt. De rode 
kleur had geen formele betekenis, het ging 
louter om opvallen. Het hoofdfietsnetwerk 
zou aansluiten op het fietspadenplan uit 
hetzelfde jaar van de provincie Utrecht. Zo 
voerde een van de hoofdfietsroutes van de 
binnenstad naar de Uithof en verder richting 
Zeist. Daarnaast was er het ‘ontsluitend’ 
fietsnetwerk, bestaande uit allerlei verbin-
dingen binnen de stad. Voor dit netwerk 
was het belangrijk om barrières zoveel 
mogelijk op te heffen, zoals water-, spoor- 
en autowegen, maar ook afgesloten indus-
trieterreinen. Vanzelfsprekend sloten beide 
fietsnetwerken op elkaar aan. 
Een ander voornemen uit de eerste fietsnota 
was de realisatie van meer stallingen, 
vooral in de binnenstad. Op plaats één 
stond de uitbreiding op korte termijn van 
de capaciteit rond het centraal station, in 
afwachting van een structurele oplossing 
in het nieuwe Utrecht City Project (aanpak 
van het stationsgebied en Hoog Catharijne). 
Ook kwam er een haalbaarheidson-
derzoek naar een grote stalling onder 
de Neude en heropening van de fietsen-
stalling onder het stadhuis. Daarnaast 
zouden in de 19e-eeuwse wijken, waar 
weinig gelegenheid was om fietsen goed te 
parkeren, buurtstallingen moeten komen. 
Het eerste voorbeeldproject kwam in 1993 
in de Vogelenbuurt, waar de gemeente 
samenwerkte met het Ministerie van 
VROM en de Fietsersbond. Op basis van een 
bewonersenquête kwam er drie varianten: 
grote buurtstallingen, fietstrommels en 
fietsklemmen.

Eerste fietsstraat mislukt
In een inspraakreactie op de fietsnota 
vroeg de Fietsersbond om een concrete 
uitwerking van de principiële keuze voor de 
fiets boven de auto. De gemeente gaf aan 

Fiets ja, asfalt nee
De nieuwe verkeerswethouder Tymon de 
Weger (ChristenUnie) had een verkeers-
kundige achtergrond. Hij wenste een 
aansprekender fietsbeleid, heldere doelen 
en zichtbare verbeteringen. Zo kwam het 
accent te liggen op de ‘top 5 drukste fiets-
routes’, op een kaart aangeduid met elk een 
eigen kleur. De rode route liep bijvoorbeeld 
van het centrum van Vleuten via de nieuwe 
wijk Leidsche Rijn door de binnenstad naar 
de Uithof. De groene route voerde van 
Overvecht-Noord via de Hopakker naar 
Kanaleneiland. De Weger wist maar liefst 
67 miljoen te regelen voor het fietsbeleid, 
maar hij verslikte zich vervolgens in het 
Actieplan Luchtkwaliteit (ALU). Dat moest 
het autogebruik terugdringen ten gunste 
van de fiets en het openbaar vervoer, maar in 
het plan zat ook een nieuwe autoweg tussen 
de A2 en de Cartesiusweg. GroenLinks 
weigerde daarom het plan te steunen, wat 
leidde tot een breuk in het college.
In 2010 trad een nieuw college aan met 
GroenLinks als grootste partij. Zij leverden 
ditmaal de wethouder voor verkeer, Frits 
Lintmeijer. Hij zette vol in op de aanleg 
van fietsstraten, niet gehinderd door het 
mislukken van de eerste fietsstraat een 
decennium eerder. In 2013 werd om te 
beginnen de Zandweg in De Meern geheel 
als fietsstraat ingericht. Het was op dat 
moment de langste fietsstraat van Nederland. 
De Merelstraat volgde en ook de Prins 
Hendriklaan. Bewoners daar maakten zich 
zorgden om de verkeersveiligheid en over de 
mogelijkheid om hun auto goed te parkeren. 
Ook bij de Leidseweg heerste onrust onder 
de bewoners, daar over de vervanging van 
de bestaande klinkerbestrating door asfalt. 
Onder het motto ‘Fiets ja, Asfalt nee’ voerden 
zij actie tegen wat zij zagen als aantasting van 
het historische karakter van de Leidseweg. Ze 
haalden 200 handtekeningen op en kregen 
enkele partijen in de gemeenteraad mee. Het 
ontwerp werd op enkele punten aangepast, 
maar het rode asfalt kwam er.

	� Affiche Utrecht op de Fiets door Wim Wiskerke, 1978.   
INTERNATIONAAL INSTITUUT VOOR SOCIALE GESCHIEDENIS

	� Affiche ENWB Utrecht, circa 1977.  WWW.FIETSERSBOND.NL

	� Minister Smit-Kroes komt met het Tweede Structuurplan 
Verkeer en Vervoer door een ‘gordijn’ van fietsbellen van de 
Fietsersbond, 1988.  ROB C. CROES, NATIONAAL ARCHIEF

	� Fietstrommel in de Kievitdwarsstraat, 1995.  HET UTRECHTS ARCHIEF

	� Burgemeester Reigerstraat als eerste fietsstraat, 1997.   
HET UTRECHTS ARCHIEF
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Op weg naar wereldfietsstad
Het college met Lintmeijer had de ambitie 
om van Utrecht dé fi etsstad van Nederland 
te maken. Dat hoorde ook het fi etspar-
keren bij. De wethouder opende in 2014 
de eerste bewaakte servicefi etsenstalling 
aan de Zadelstraat/Mariaplaats. Niet 
alleen kon men hier de fi ets de eerste 
24 uur gratis stallen, er waren ook allerlei 
diensten zoals leenbuggy’s en een doe-het-
zelf reparatiehoek. Tegelijk startte nog een 
proef: in plaats van een bonnetje kreeg 
de fi etser een pasje annex sleutelhanger 
met een barcode. Die code werd ook op 
de fi ets geplakt en zo kon men elke keer 
makkelijk in- en uitchecken. Een systeem 
van digitale verwijzingsborden, de P-route 
fi ets, verwees naar de stallingen en de vrije 
plekken. Utrecht was in 2015 de eerste stad 
ter wereld die dit systeem introduceerde. 
Omdat er te weinig stalplekken waren, 
verschenen er nu ook ‘pop-up’ fi etsenstal-
lingen op pleinen. Een volgend college met 
opnieuw een GroenLinks-wethouder voor 
verkeer en fi etsbeleid, Lot van Hooijdonk, 
legde de lat nog hoger met de slogan 
‘Samen op weg naar wereldfi etsstad’.

Arjan den Boer is eindredacteur van dit tijdschrift.

In een dichtgegroeide vijver herinnert een 
verwaarloosd object van stalen balken en 
betonnen goten aan het elektrotechnische 
spoorwegbedrijf dat hier  decennialang 
gevestigd was. Het kunstwerk, tevens 
fontein, is in 1977 gemaakt door de Utrechtse 
kunstenaar Rien Goené (1929-2013) in 
opdracht van ElectroRail NV.
Uit de afdeling Elektrifi catie van het Spoor-
wegbouwbedrijf was in de jaren zestig 
ElectroRail ontstaan, een dochteron-
derneming van de NS. Het bedrijf hield 
zich bezig met elektrotechnische instal-
laties rond het spoor, zoals bovenleiding, 
 elektromotoren, seinen en wisselbediening. 
ElectroRail vestigde zich in de buurt van de 
Bovenbouwwerkplaats van de NS aan de 
2e Daalsedijk. Het bedrijf nam de twee oude 
wagenmakerijen uit 1895 en 1908 in gebruik, 
waarvan de laatste werd ‘ingepakt’ met 
blauwe beplating. Op het aangrenzende 
terrein verrezen nieuwe opslagloodsen en 
een kantoorgebouw.
ElectroRail had ook een vestiging aan de 
Cartesiusweg voor de revisie van elektro-
motoren. Het hoofdkantoor was echter aan 
de 2e Daalsedijk 8 met aangrenzend de 
afdeling Plaat en Constructie (P&K), waar 
plaatwerk werd vervaardigd en seinen en 
bovenleidingsschakelaars werden gerevi-
seerd. Later kwam hier de productie van 
wisselstellers bij.
In 1977 liet ElectroRail het terrein herin-
richten met een groene afscheiding. Rien 
Goené kreeg opdracht om de aankleding te 
ontwerpen van een driehoekig stuk grond 
bij het kantoor. In een kleine vijver bedacht 
hij ‘een van bedrijfseigen materialen 
gemaakt kunstwerk, dat tevens als fontein 
dienst doet. Deze plastiek, opgebouwd uit 
H-balken, betonnen kabelgoten, afspan-

In 2017 opende de grootste fi etsenstalling ter 
wereld met 12.500 plekken verdeeld over drie 
verdiepingen onder het nieuwe stationsplein. 
De enorme groei van het fi etsverkeer 
noopte tot nog meer en ook tot alterna-
tieve fi etsroutes. Dat gold zeker voor de 
drukste route van het station naar de Uithof, 
inmiddels Utrecht Science Park geheten. 
Niet elk alternatief had echter succes, zoals 
de Herenroute via Haverstraat, Hambur-
gerstraat, Herenstraat en Lepelburg die 
de fi etsers moest verleiden de overvolle 
route via Vredenburg en Nachtegaalstraat 
te vermijden. En niet alleen het aantal 
fi etsers bleef toenemen, ook de variatie in 
rijwielen heeft ondertussen ongekende 
vormen aangenomen. De e-bike met zijn 
hoge snelheid is tegenwoordig een groter 
veiligheidsrisico voor de medefi etsers dan 
de automobilist. En welke beleidsmaker had 
ooit de fatbike kunnen voorzien?

Met dank aan Ronald Tamse en Ruud Diteweg.

gewichten enz., krijgt een hoogte van 
zes meter boven de waterspiegel’, aldus 
het personeelsblad De Scheepskrant
(24 december 1976). 
De abstracte constructie van ‘gevonden’ 
materialen valt in eerste instantie op binnen 
het oeuvre van Rien Goené, die was opgeleid 
aan de Utrechtse kunstacademie Artibus. Hij 
is vooral bekend van bronzen beelden, zoals 
Samen sterk bij het Zorgcentrum Tuindorp 
Oost en Vogels aan de Arthur van Schen-
delstraat. Maar al in de jaren vijftig had 
hij geëxperimenteerd met plastieken van 
bijeengezocht schroot, zoals kachelpijpen en 
fi etssturen.
Het kunstwerk kreeg de kleuren wit, rood 
en zwart. ’s Avonds werd het verlicht en een 
pomp zorgde voor stromend water. Het was 
door kunstenaar en opdrachtgever bedoeld 
als een ‘waterpartij met recreatieve funktie’ 
en daarom kwamen er ook zitjes bij die 
waren samengesteld uit kabelhaspels en 
seinpaal-onderdelen. ‘De constructie is tot 
stand gekomen in overleg met de buurt-
bewoners, die de laatste jaren hun buurt 
toch al zo zagen veranderen’, volgens een 
krantenbericht. 
Vanwege privatisering werd ElectroRail 
rond de eeuwwisseling opgesplitst. Een 
deel ging naar Strukton, de telecommu-
nicatie naar Volker Wessels Stevin. P&K 
Rail, de verzelfstandigde voortzetting van 
dat bedrijfsonderdeel, vertrok enkele jaren 
later naar Nieuwegein. De panden aan 
de 2e Daalsedijk werden gesloopt of in 
gebruik genomen door andere bedrijven. Als 
deelgebied 3 van de nieuwe wijk Wisselpoor 
zullen er binnenkort woningen verrijzen op 
het ElectroRail-terrein. Het is de bedoeling 
dat het kunstwerk behouden blijft en een 
hoognodige opknapbeurt krijgt.

Met dank aan Michèl Goené.

Kunstwerk ElectroRail, 2e Daalsedijk

  Fontein-kunstwerk in volle glorie, circa 1977. 
ARCHIEF FAMILIE GOENÉ

  ElectroRail-terrein in 1994, het kunstwerk gemarkeerd. 
HET UTRECHTS ARCHIEF

  Tegenwoordige staat, 2024. ARJAN DEN BOER
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