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Groningen in

het verleden

>>Ze zullen de vo()ruitgang

Door D.R. Wildeboer te Buitenpost,
secretaris van de Stichting Oud-Achtkarspelen

Onlangs is de 145 miljoen kostende baanverdubbeling tussen
Veenwouden en Grijpskerk gereedgekomen. Vanaf 28 septem-
ber 1998 gaan naast de gewone treinen tussen Leeuwarden en
Groningen zes maal per dag sneltreinen rijden die dit traject
in 39 minuten kunnen afleggen. Dit is een belangrijke gebeur-
tenis in de treinhistorie van Friesland en Groningen en vormt
een aanleiding voor een terugblik in de geschiedenis.

Van GRONINGEN near HABLINGEN, |

D B S U T e e —— |

) Il I § IV. T vy \ 2

STATIONS- 3 Personen Personen Gemengde | Gemeugde [Goeder, Treln! Personen f
: Treim. Trein, Trela. o Treiw.  fmet Versonem.;  Trein.

Vouras. Yoorsa. [Ty Bam. 1R, Rum, |

Croningen . . . verlr, 5.85 . 90— | — 1.45 +.40 7.10 l

Zoldhorm. .. {82k} 550 | g5 | _ | 5, 449 | 705 |

Crijpakerk, . {831 o) | 440 [ _ Taol ke e

: aank. et o 0 - 2.42 5.52 7.5% |

Buitompaest. . ‘{ve:tt. 6.18‘ 9.50 % e 2.31 6.3 8.8 !

Veemwonden. {383k | ¢33 | 194 PR T AT e g, |
|| mardegarigp. {882k | g 40 | o1 | — X TR 5L PP
' sanko | 6.55 | 10.38 o 3.43 7~ 8.41
| Lecuwarden . ver. | 7.5 | 1034 | 33 .56 | 730 | 55

S80K. 5 2 |

]{ “e‘..n 9 00 v’rlr. 7‘1’ lo-‘l ’-9 :.:8 7-29 8.‘4 |
! Dreurlfp ... | 138 [ a0 | aar | A8 L R
Frameker. , , 1:::,: 7.3 } 1.3 3.38 | :g; g'g 9.18
Oarlingen ...asank. § 7.45 | 11.15 2.48 | 4.53 8.5 | 9.3

Fragment van de dienstregeling ingaande I juni 1866.



In de eerste helft van deil9 eeuw: gﬁl- 3
o

gen er-voor het eerst treinen-rijden in
Europa,:Nederland, destijds onder de
regering van koniitg Willem I, was.be-
slist geen koploper op dit gebied. In
1830 werd in Nederland een commis-
sie ingésteld om de wenselijkheid van
aanleg van spoorwegen te onderzoe-
ken. Deze club van wijze mannen had
er maar liefst zes jaar voor nodig om
met een rapport te komen. Het plan
voor de aanleg van een spoorweg tus-
.sen Amsterdam en Arnhem werd bij de
Tweede Kamer in stemming gebracht
en met een grote meerderheid van 46
tegen 2 stemmen verworpen. Men
achtte de aanleg van een spoorweg
door ons kleine landje niet noodzake-
lijk, gezien de uitstekende verbindin-
gen die alom over water bestonden.
Hierdoor kwam dus aan het licht hoe-
zeer Nederland in die tijd was vastge-
roest in het oude denken en niets moest
hebben van nieuwigheden.

Terwijl het spoorwegnet in Engeland
en Belgi€ zich in een snel tempo uit-
breidde, tufte hier één treintje tussen
Haarlem en Amsterdam. Op 20 sep-
tember 1839 vertrok voor het eerst de-
ze trein tussen beide plaatsen. Vier da-
gen later werden de eerste reizigers op
dit traject vervoerd met een gemiddel-
de snelheid van 38 kilometer per uur.

Openbaar vervoer vanuit Friesland

Bijna een kwart eeuw nadat de eerste
trein in Nederland begon te rijden,
kwam het er van dat in Friesland per
spoor kon worden gereisd. Op 27 okto-
ber 1863 vond de officiéle opening
plaats van de lijn Leeuwarden-Harlin-
gen. De opzet was dat die eerste spoor-
weg van Friesland een schakel moest
gaan vormen in een internationale rou-
te van Oost-Europa, via Noord-Duits-
land en Noord-Nederland, naar Enge-

land. Veel inwoners van Friesland had- -
den echter veel meer belang bij een
spoorweg naar het westen van het land
via Heerenveen en Zwolle en wel in
verband met het volgende. ;
Een reis bijvoorbeeld van Leeuwarden
naar Amsterdam was lang en beslist
geen pretje. Tot Harlingen kon men
met de diligence die over deze afstand
van ongeveer 24 kilometer ruim 3 uren
werk had. Daarna in de Harlingerhaven
op de boot over het Usselmeer, toen
nog Zuiderzee geheten, naar Amster-
dam. Bij een gunstige wind kon men
daar 6 uren later aankomen. Wanneer
de overdekte ruimte op de boot vol
was, moest de rest van de passagiers
maar ergens anders wat .beschutting
zoeken. Bij regen konden de reizigers
gebruik maken van dekzeilen om het
droog te houden. Wanneer het stormde
kon het geducht spoken op die oude

Zuiderzee. De golven konden hoger-, -

worden dan op het huidige Dsselmeer: |-
Uiteraard kon men ook over land €en |
reis naar het westen of zuiden van Ne-
derland maken. Maar ook dat was een
hele onderneming. Alleen de reis naar
Zwolle met een diligence van Van
Gend en Loos nam al 10 uren in be-
slag. Het hoeft geen betoog dat men in
Friesland al jaren reikhalzend zat uit te
kijken naar een treinverbinding in zui-
delijke richting. Uiteindelijk was het
zover in 1868. Op 1 september van dat
jaar werd het traject Leeuwarden-Hee-
renveen in gebruik genomen. Het ge-
deelte Heerenveen-Zwolle was al eer-
der gereedgekomen. Met de aanleg van
het traject Leeuwarden-Sneek in 1883
en die van Sneek naar Stavoren in
1885 was het Friese spoorwegnet in
1885 voltooid. In latere jaren zouden
er nog een aantal lokale lijnen bijko-
men, o.a. het Dokkumer Lokaaltsje in
1901. Door de concurrentie van auto-
bussen hebben ze niet een lang bestaan

. gehad.

Het traject Leeuwarden-Groningen °
V..

Het was in 1861 dat er een begin werd
gemaakt met de voorbereidingen. In de
bij de opening gepubliceerde dienstre-
geling kunnen we lezen waar destijds
de treinen stopten. Eerst in 1902 kon
men in Zwaagwesteinde in- en uitstap-
pen. Verder waren er haltes in Tietjerk
en Visvliet, maar die zijn inmiddels
opgeheven.

Er zijn rond 1860 serieuze plannen ge-
weest om de lijn vanaf Leeuwarden via
Tietjerk, Bergum, Eestrum, Surhui-
zum, Grootegast in de richting van
Groningen te laten aanleggen. Vanwe-
ge het feit dat de bodem hier minder
stevig was en de realisering van de aar-
denbaan hierdoor veel duurder zou
worden,—koos- men -voor het huidige
traject. Ook vond de Commissie van
het Staatsspoor dat nu de aanleg plaats-
vond in de "meest welvarende en volk-
rijkste gedeelten van Friesland en Gro-
ningen’.

In 1863 vond de aanbesteding van het
geweldige karwei. plaats. Men moet
hierbij bedenken dat dit voor een groot
deel met mankracht moest worden ge-
klaard, omdat er'nog maar weinig ma-
chines waren. Er waren dan ook veel
arbeiders nodig. Toen drie jaar later het
werk gereed was kon met voldoening
worden teruggekeken ‘op de realisering
van een enorme klus. Naast de aanleg
van de aardenbaan met de rails en de
bouw van de stations, bestonden de
kunstwerken uit o.a. 30 vaste bruggen
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met jjzeren:bovenbouw, 9 draaibrug-
~gen'en: 96 duikers-onder de spoorbaan
doprl ot S e

Voor de aanleg van het traject was ui-
teraard veel grond nodig.-De landeige-
naren werden benaderd om het nodige
land te verkopen, maar de geboden
prijzen waren blijkbaar niet aantrekke-
lijk. Maar liefst 70 personen, waarvan
ruim 40 eigenaar waren van het nodige
land dat lag in de gemeente Acht-
karspelen, waren niet bereid om op het
aanbod -van de Commissie van het
Staatsspoor in te gaan. Deze commis-
sie schreef hierover in haar rapport:
"’Ze zullen de vooruitgang niet tegen-
houden. Alle dagvaardingen zijn ge-
schied, zodat een spoedige beslissing
der betrokken rechtbanken kan worden
tegemoet gezien'’: Men was dus be-
slist optimistisch over de afloop van de
onteigeningsprocedures.

De opening
In de Leeuwarder Courant d.d. 30 mei
1866 waren diverse advertenties ge-
plaatst die met de grote gebeurtenis
hadden te maken. Bovenaan de adver-
tentiepagina had het Staatsspoor de
nieuwe dienstregeling met een teke-
ning van de trein laten plaatsen. Dage-
lijks reden er 5 treinen heen en weer;
op vrijdag was er een extra verbinding.
Van Leeuwarden naar Groningen was
men ! uur en 20 minuten onderweg.
De overige advertenties hadden onder
meer betrekking op de opening van een
dagelijkse dienst per diligence Buiten-
post-Dokkum vv en er ging ook een
‘welingerigten Omnibus’ rijden tussen
Veenwouden en Dokkum. Deze nieu-
we verbindingen waren ’in correspon-
dentie met den Staatsspoor Leeuwar-
den-Groningen’. Het stationskoffiehuis
te Veenwouden hield zich aanbevolen
voor de klandizie van de treinreizigers
en bij een boekhandel in Groningen
kon zelfs een boekje voor 15 cent wor-
den gekocht met 'dichtregels den Frie-
zen en Groningers toegewijd bij gele-
genheid van de plechtige opening der
Spoorbaan tusschen Leeuwarden ‘en
Groningen’.
Op 30 mei 1866 was het dan zover dat
de feestelijke opening kon worden ge-
houden. Wat er allemaal gebeurde kan
nu nog worden nagelezen in de Leeu-
warder Courant uit die tijd. Overal wa-
ren er vlaggen uitgestoken op die dag
en verschillende winkels in Leeuwar-
den hadden hun etalages voor die gele-
genheid er speciaal voor ingericht. Om
11.30 uur werd de nadering van de
feesttrein door het luiden van klokken
aangekondigd. De trein werd te Leeu-
warden aan het keurig versierde station
opgewacht door de leden van de ge-
meenteraad, verschillende autoriteiten
en veel belangstellenden. Bij de aan-
komst speelde het stedelijk muziek-
korps het volkslied. Na bijeenkomsten
in de wachtkamers op het station en op
het stadhuis met 0.a. toespraken van de
burgemeesters, vertrok de trein om
15.30 uur weer naar Groningen met de
genodigden. De volgende dag kwam
de trein met deze pommeranten weer
terug uit Groningen en werden de fees-
telijkheden in de Leeuwarder Prinsen-
‘tuin met een "Matinee Musicale’ voort-



gezet. ""Men was hier hoogst genoeg-
lijk bijeen en na wederkeerige hartelij-
ke ontboézemingen verlieten de Gro-
ninger feestgenooten vervolgens de
stad, onder den aangenaamsten indruk
over de gulle ontvangst hier ter stede’”.
Volgens de journalist van de Leeuwar-
der Courant kon het dus tussen de Frie-
zen en Groningers niet meer stuk bij
deze gelegenheid.

Station Buitenpost
In 1866 werd Buitenpost door zijn cen-
trale ligging tussen Leeuwarden en
Groningen gekozen als kruisingsstati-
on. Hier stond dan ook het waterge-
bouw dat het water uit een nabijgele-
gen gracht pompte in grote bakken die
boven in het gebouw waren aange-
bracht. Het was van belang om zoveel
_mogelijk schoon water te .gebruiken.
Was dit niet het geval, dan veroorzaak-
te dit storingen aan de stoomlocomo-
tieven. Omdat de spoorlijn het uiterste
noordelijke deel van de gemeente
doorsneed er: dus uit het zicht van de
bevolking van Achtkarspelen kwam te
liggen, maakte men zich niet erg druk
over de komst van de nieuwe verbin-
ding. Toch bleek een deel van de inge-
zetenen zeker baat bij het spoor te heb-
ben. Veel handelslui reisden voortaan
per trein. Voor louter plezier werd in
de negentiende eeuw nog heel weinig
gereisd. Men moet zich niet al te veel
voorstellen van de geriefelijkheid en
de luxe van de wagons. Van verwar-
ming was nog geen sprake en volgens
de schrijver H. Twerda in ’Fan
Fryslans forline’ waren het maar ’sige-
re weintsjes’, die werden voortgetrok-
ken door een kieine Engelse locomo-
tief. Buitenpost kreeg een station van
het type de klasse, een type dat veel
voorkwam in vroegere jaren. Het werd
gekenmerkt door een vrij ruim en hoog
middenstuk met lagere zijvleugels. Tot
1969 woonde de stationschef nog in de
stationswoning. Het complex werd af-
gebroken in 1974 en er voor in de
plaats kwam een kleiner, moderner, in
laagbouw uitgevoerd gebouw.

Nog een gemoedelijke tijd

In vroegere tijden moesten de over-
wegbomen met handkracht worden be-
diend, niet alleen door mannen, maar
ook door vrouwen. In de Leeuwarder
Courant van 12 oktober 1981 vertelde
de toen 98-jarige Japke Banga hier-

over. Haar man was werkzaam bij het
wegonderhoud van het spoor en zi

was aangesteld als wachteres. Deze’

laatste functie leverde rond 1910 een
rijksdaalder per- week op. Daarvoor
moest heel wat worden gedaan. Het ge-
zin woonde in de stationswoning te
Midlum. Japke had alleen niet tot taak
de bomen van de overweg open en
dicht te doen, maar ze moest ook alles
schoonhouden. Verder de kachel in de
wachtkamer stoken, de petroleumlam-
pen met rode glazen, die aan de spoor-
bomen hingen, bij het invallen van de
duisternis aansteken en ook nog de
kaartjes aan de reizigers verkopen.
Maar ondanks dat druk bezette leven
(het gezin telde ook nog 6 kinderen)
was het in de spoorwachterswoning
erg gemoedelijk en gezellig, al werd de
was die op de bleek lag te drogen wel
eens besmeurd door het roet uit de pijp
van de locomotief. De gemoedelijk-
heid van die tijd blijkt ook uit een an-
der verhaal dat Japke zich nog herin-
nert. Een van de conducteurs had de
gewoonte nu en dan een geit te kopen
bij een boer die aan de spoorlijn woon-
de. Dan stopte de trein gewoon even en
ging de reis nadat de geit was ingela-
den weer verder. Het kon allemaal,
want niemand van de passagiers had
haast.

e periode van de postkoets
I\)/ocg)rdat de eerste trein in 1866 tussen
Leeuwarden en Groningen ging rijden
was er een verbinding per postkoets op
dit traject. Al in 1733 stelfie het stads-
bestuur van Groningen richtlijnen en
tarieven vast voor de 'Post-Wagen va-

zal op Donderdag 31 Mei,

noodigt de

Matinée Musicale.
?I&INSEN MTULN.

r VEREENIGING vax HANDELAREN te Groningen
5 des middags van 11 }g—11/g
uur, ter gelegen eid der Teestelijke epenimg van den
Spuorweg Lecunwardem—Gromingen eene MATINEE
BMUSICALE houden in den Prinsentumn te Leeu
HH. Haadelaren en verdere abonnés van den
Prinsentuin’ uit deze Matinés

woo:ltvgheid 3: d’i’e hunner Dune;! t:d z’::len verceren.
amens ereeniging van Ha red t¢ Groningen
‘ P i PFEIFFER. .

J. JUCHTER.,

Musicale met hunne tegen-

Advertentie in de Leewwarder Courant uit 1866 in verband met de feestelijke ope-

ning van de spoorlijn.

rende van hier op Leeuwarden vice
versa'. De ritprijs. voor deze afstand
was vastgesteld op 30 stuivers per per-
soon. Verder was bepaald dat de post-
koetsen van Groningen met die van
Leeuwarden in Buitenpost moesten
wisselen. Buitenpost fungeerde dus als
wissel- en pleisterplaats. Dit. gebeurde
in herberg 'De Roskam’ op de hoek
Voorstraat/Stationsstraat in het cen-
trum van het dorp. Bij de komst van de
treinen in 1866 raakte 'De Roskam’
een groot deel van de klandizie kwijt,
omdat de reizigers nu niet meer in de
kom van Buitenpost kwamen.

In de 18e en 19e eeuw waren er in ons
land verschillende postkoetsroutes. Het
vervoer kwam pas werkelijk van de
grond toen de wegen sterk werden ver-
beterd. Dit was vooral aan Napoleon te
danken die ook buiten Frankrijk vele
staatwegen liet aanleggen om zijn le-
gers snel te kunnen verplaatsen. De
handel en het openbaar vervoer profi-
teerden hier uiteraard ook van. Met de
veiligheid was het vodral in de 18e
eeuw nog slecht gesteld. In ons land
was vooral het traject tussen Amers-
foort en Amsterdam berucht om de ve-
le postkoetsovervallen. Ook daarin
bracht Napoleon verbetering. Zijn Ge-
neraal Radet organiseerde een natio-
naal politiekorps dat met de bewaking
langs de wegen was belast. Na de
Franse tijd werd deze in ons land om-
gezet in het korps Marechaussee. Ook
bij de herbergen stond vaak een specia-
le postilion of agent van politie op
wacht. Dit was niet zozeer om de rus-

tende reizigers te beschermen, maar
om te voorkomen dat onbevoegden bij
de postzendingen zouden Kunnen ko-
men.

Tot slot

Anno 1998 is de vooruitgang z0 Ver
gevorderd dat we sinds 1866 ruim
tweemaal zo snel met de trein van Bui-
tenpost in Leeuwarden kunnen komen.
Wie zou dat 132 jaar geleden hebben
gedacht? We kunnen wel vaststellen
dat u het nu niet meer zult meemaken
dat ergens bij een boerderij aan de
spoorlijn plotseling een trein gaat stop-
pen, omdat de conducteur daar een geit
heeft gekocht die wordt ingeladen.

Het ging er destijds nog gemoedelijk
aan toe en niemand had nog zo’n haast.
Ook dat had weer zijn aantrekkelijke
kanten. Van het woord 'onthaasting’
had nog niemand gehoord.

Gebruikte literatuur/bronnen

A.J. Wijnsma (eindred.) ’’Buitenpost,
half weg tussen is mem en het peerd
van ome Loeks’, 1995.

Klaas Jansma c.a.” 10.000 jaar geschie-
denis der Nederlanden’, 1991.

Diverse schrijvers "Als de dag van gis-
teren, honderd jaar Friesland en de
Friezen’.

Uitgave van de "100 jaar 3 octoberver-
eniging Leiden 1886-1986'. Grote
postkoetsenrace 1986’.

De overige geraadpeegde literatuur en
bronnen zijn in de tekst opgenomen.
Dit was een publicatie van de 'Stich-
ting Oud-Achtkarspelen’.
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