ANDERHALVE EEUW SPOOR
EN STATIONS TE OOSTENDE.

door Ferdinand Gevaert.

INLEIDING

lets meer dan anderhalve eeuw geleden werd het eerste spoorwegsta-
tion op Oostends grondgebied in gebruik genomen. De sSpoorwedg Brus-
se]l -Mechelen-0Oostende was al iets vroeger, nameli jk op 28 augustus
1838, plechtig ingehuldigd. Het eindpunt van de 1lijn lag echter
buiten de stadsgrenzen op grondgebied van de gemeente Stene.

De aanleg van de spoorverbinding naar Oostende was een onderdeel
van het plan om het land uit te rusten met een spoorwegnet, ter
bevordering van handel en ni jverheid. Tot uitvoering van het plan
werd een wet goedgekeurd tot oprichting van de spoorwegen. De

wet werd op 1 mei 1834 ondertekend door de Koning.

Het eerste artikel van de wet luidt

"Er zal in het Koninkrijk een stelsel van ijzeren wegen worden
ingesteld hebbende Mechelen tot middelpunt en zich in oosteli jk
richtende naar de grens van Pruisen over Leuven, Luik en Verviers,
ten noorden naar Antwerpen, ten westen naar Oostende over Dender -
monde, Gent en Brugge en ten zuiden naar Brussel en de Franse
agrens door Henegouwen".

De wet was het resultaat van talri jke verzoeken en ontwerpen,

die reeds een aanvang namen in 1821 (nog onder Willem 1), met

als oorspronkeli jk doel de haven van Antwerpen te verbinden door
middel van een spoorweg met de industriebekkens van Luik en Hene-
gouwen, en met Keulen.

Het heeft heel wat voeten in de aarde gehad vooraleer de wet, waar-
van het ontwerp reeds in 1833 werd ingediend, goedgekeurd werd.
Naast de principiele bezwaren tegen de vorm van uitbating (staat of
privaat) was er heel wat tegenstand vanwege de "waterlobby". Zij
waren voorstander van de verdere uitbouw van het binnenlands water -
net. Vooral voor de aanleg van een waterverbinding Schelde-Ri in.
wWat belangri jk was. Het transport over water was sinds vele eeuwen
de snelste, veiligste en meest economische wi jze van vervoer van
goederen, en ook personen. Daarenboven was niet iedereen, zoals

nu nog, gediend of enthousiast voor het invoeren van een nieuwe
techniek.

Met de aanleg van het eerste vak, Mechelen-Brussel, werd quasi
onmiddel li jK gestart, nameli jk op 1 juni 1834. Zodat we ons niet
kunnen ontdoen van de indruk dat de uitvoeringsplannen reeds Klaar
waren vooraleer de wet was aangenomen.

Op 5 mei 1835 werd dit eerste vak plechtig ingehuldigd.

Het ti jdperk van den "ijzeren weg" was ingezet. Een "weg" die
zwaar zou ingrijpen in het landschap, milieu en de samenleving
zelf. En dat het uiteindeli jk uitzicht van het huidig Oostende,
en regio, zou bepalen.
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DE WESTENLIJN

In maart 1836 werd het plan voor de aanleg van de spoorlijn Meche-
len-Oostende in de Senaat voorgelegd. De eerste sektie, Mechelen-
Dendermonde werd op 2 januari 1837 ingehuldigd. De volgende sektie,
Dendermonde-Gent op 28 september 1837 en op 12 augustus 1838 was
het de beurt aan het baanvak Gent-Aalter-Brugge.

In maart 1837 waren landmeters begonnen met het uitzetten van
het tracé Brugge-0Oostende en weinig later werden te Jabbeke de
werken aangevat voor de aanleg van de sporen en werd er gestart
te Oudenburg met de bouw van een spoorwegbrug over het Kkanaal
Plassendale-Nieuwpoort.

De winter 1837-1838 was zeer streng zodat het tot april 1838 zou
duren vooraleer de werken terug Konden aangevat worden. Het stads-
bestuur van Oostende drong sterk aan bij de overheid om de werken
te versnellen zodat de 1ijn nog in de loop van het "badseizoen"

zou Klaar Komen. Men stelde grote verwachtingen in de komst van

de spoorweg die een exponent moest zijn van het ontluikend "zeebad-
toerisme".

De spoorlijn liep vanuit Brugge, praktisch parallel met de vaart
Oostende-Brugge-, Kkustwaarts. Doorkruiste het grondgebied van

de gemeenten Varsenare, Jabbeke, Ettelgem, Oudenburg en Zandvoorde.
Om dan aan de zuideli jke di jk van het voormalig zaagmolencompleks
Bredene te bereiken. De lijn doorkruiste de zuid-westeli jke hoek

van het emplacement om dan over de "Pont de Chemin de Fer de Breede-
ne" de Gauwelozekreek te overschreiden. De Kreek vormde de grens
tussen Bredene en Stene. De spoorlijn zou vervolgens in een brede
bocht de vestingswerken van Oostende doorboren om het eindpunt,

"de aanlegplaats bij het koophandels-dok" te bereiken.

Door de spoed waarmede gehandeld en aangelegd werd waren de defini-
ieve stationsemplacementen en gebouwen nog niet uigetekend noch
goedgekeurd, laat staan van aangelegd en gebouwd. Van militaire

zi jde waren er nogal wat bezwaren tegen het-'doorboren van de ves-
tingswerken omheen de steden. Dit gold o.m. ook voor Oostende

zowel als voor Brugge.

Te Oostende werd een voorlopig eindstation aangelegd buiten de
vestingen op het grondgebied van de gemeente Stene. Even buiten

de grenzen van de stad, parallel met en naast de verbindingsvaart
Oostende-Brugge (zie fig. nr. 1). Op het emplacement, dat te situe-
ren is ter hoogte van het voormalig voetbalterrein van V.G. Oosten-
de, werden enkele voorlopige houten gebouwt jes opgetrokken ten
behoeve van de reizigers en stationsdiensten (zie fig. nr. 2).

Het baanvak Brugge-Oostende werd op dindsag ‘28 augustus 1838,
in aanwezigheid van de Koning en de Koningin, met grote luister
en feesteli jkheden ingehuldigd.

Op zondag 2 september 1838 werd de volledige 1ijn Brussel -Oostende
in publieke uitbating genomen.

Te Oostende was men niet tevreden met het voorlopig station buiten
de vestingen. In januari 1839 werd door de gemeenteraad van Oostende
een plan aangenomen voor het inrichten en bouwen van een station
"intra-muros", zoals voorzien in het oorspronkeli jk plan van de aan-
leg van de "Westenlijn", ofte, "Ligne d'Ouest".
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buiten de vestingen, op
het grondgebied van de ge-
meente Stene.

i \\\ //f” Figuur nr, 1 ~-1838=-
/// /// terste voorlopig station,

Fig. nr.2- uittreksel uit "Atlas Pittoresque des Chemins
de Fer de la Belgique", 1839, -« schets van het

eerste voorlopig spooruwegstation van Oostende,
(stene).
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HET TWEEDE VOORLOPIG STATION 1840-1847

In het Staatsblad van 29 maart 1835 verscheen een K.B. met betrek-
King tot het oprichten van een spoorwegstation te Oostende. Op

22 mei 1839 greep de aanbesteding plaats voor het verlengen van

het spoor tot in de stad en het aanleggen van een "statieplaets".
Dit was nog geenszins het spoorstation zoals men het te Oostende
wenste. Dat zou nog enkele jaren op zich laten wachten. Het station

zou voorlopig bestaan uit een gekalseide stationskoer en een houten
Keet als verkoopskantoor ten behoeve van de reizigers. De sporen
eindigden haaks op de lijn van de handelsdokken (zie fig. nr. 3).

Bij het ontwerpen van het nieuw trajekt werd rekening gehouden

met de eisen en aanbevelingen van de militaire overheid voor het
doorboren van de vestingswerken. Vanaf de spoorwegbrug van Bredene
maakte het tracé een wi jdse bocht, om doorheen de ravelijn 10/11,
de hoek van bastion 10 en over de buiten- en hoofdvestingsgracht
de stad te bereiken. In de grachten werden dammen opgeworpen waar -
overheen de sporen werden aangelegd. In het midden van de dammen
werden Korte houten bruggen gebouwd die op eenvoudige wi jze konden
worden verwi jderd of vernield.

In juni 1839 werden de eerste onteigeningen uitgevoerd en enkele
weken later werd een aanvang gemaakt met de uitvoering van de
werken. Op zondag 1 december 1839 werd "het station” binnen de
stadsmuren feesteli jKk in gebruik genomen (zie fig. nr. 4).

HET EERSTE SPOORWEGSTATION 1847-1882

Ondertussen had men de definitieve plannen voor het station wvan
Oostende opgemaakt. Het station zou gebouwd worden op de zuideli jke
wal van het Tweede Handelsdok, parallel met de 1ijn van de dokken.
De werken werden aanbesteed op 15 juli 1840.

Het ontwerp van het stationsgebouw werd toegewezen aan A. PAYEN,
die tevens ontwerper was van het station te Brugge.

Het stationsgebouw was symetrisch opgevat. Het bestond uit een
centraal gebouw, twee hoog, met op het geli jksvloer de verkoopslo-
ketten en wachtzalen. Op de verdieping was er een ontvangstruimte
ingericht. Aan beide 2zi jden van het centraal gedeelte werd een
vlieugel gebouwd zonder verdiepingen. In de oosteli jke werden de
stationsdiensten ondergebracht. Later werd de westeli jke ingericht
als telegraafkantoor.

Voor de bouw van het station werden een aantal private eigendommen
onteigend en gesloopt. Op de Kop van het station, dat geheel omge-
ven was met een hekwerk, werd een tuin aangelegd.

Naast het eigenli jk stationsgebouw werden ook twee oktrooigebouw-
t jes en een goederendepdt gebouwd (zie fig. nr. 5).

Het station werd ingehuldigd in 1844 . Enige tijd later werden
de beide stationssporen overdekt met een overkapping.

Het stationsemplacement werd na het hertraceren van de sporen
uitgerust met de noodzakeli jke infrastructuur zoals rangeersporen,
locomotievenloods voor primair onderhoud en watertank. Later werd
nog een derde stationsspoor aangelegd naast de twee andere die
verlengd werden tot de grens van het spoordomein.
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Fig. nr.5a-het eerste stationsgebouw van Oostende, gelegen
aan het 2e Handelsdok., Rechts het goederendepdt met in de ach-

tergrond twee windmolens, die verplaatst werden in de periode
1865=1875, Het

stationsgebouw werd opgetrokken in de periode
1840-1844 en op 1 juli 1844 plechtig ingehuldiaqd.

Fige Nnr.5b=1850=zicht op het stationsemplacement van het eer-
ste spooruegstation, met spooroverkapping. Links het goeder=-
endepot, rechts hotels op de wijk 't Hazegras, met o.m.
"Hotel d'Allemagne" van A. Stracke.
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Fig. nr. S5c-porceleinkaart, uitg. Daveluy, met zicht op het
eerste spoorwegstation aan het 2e Handelsdok, Het station
is geflankeerd door de twee octrodigebouuwtjes. Op de voor=-
grond het dok met op de kaai het goederenspoor., Bemerk de
reling met hekkens om de voetgangers te beveiligen, (1950).
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HET EERSTE ZEESTATION 1870-1908

Sinds 1815 was er een geregelde pakKetbotendienst tussen Oostende
en Groot-Brittanie die uitgevoerd werd door een Britse rederij.
Ook na 1830 werd de dienst verder gezet.

In Groot-Brittanieé was sinds 1814 de spoorlijn Londen-Dover in
exploitatie, zodat de bootverbinding Oostende-Dover als het ware
een schakel was in de treinverbinding tussen Londen en Brussel,
en Duitsland.

Dit gegeven speelt tot heden en zou van doorslaggevende invloed
Ziin op de uitbouw van de haven en de ontwikKeling en inplanting
van het spoor te Oostende. Zodat we hier in deze bi jdrage, als
we de draad van de evolutie van het spoor en de stations willen
volgen, steeds deze van de Oostende-Doverli jn moeten opnemen.

Ze zijn inherent verbonden.

In uitvoering van de wet van 8 juli 1845 werd de Staatspakketboten-
dienst ingesteld. De staatslijn werd op 4 maart 1846 met de eerste
pakketboot, genaamd "Chemin de Fer", plechtig ingevaren (maiden-
LETPY.

De pakKketboten legden aan in de havengeul aan de Stoombotenkaai,
ook genoemd "Vuurschipkaai" (zie fig. nr. 6). Aan de achterzi jde
van het Loodswezengebouw, die aldaar aan de kaai stond, werd een
wachtlokaal en kantoor ingericht ten behoeve van de reizigers

en diensten van de maalboten.

De treinreizigers die gebruik maakten van de pakketboten, van

of naar Engeland, moesten per koets of te voet de relatief grote
afstand tussen het spoorwegstation en kaai afleggen. Met inbegrip
van het dragen, of Kruien, van hun soms omvangri jk reisgoed. Zodat
de noodzaak er was om hetzij het spoor te brengen naar de Stoombo-
tenkaai, of, de pakketboten in de onmiddelli jke omgeving van het
spoorwegstation te laten aanmeren. Uiteindeli jK werd gekozen voor
een "compromis", zoals we later zullen zien.

In 1864 werd het voornemen uitgewerkt om de geplande nieuwe stede-
1i jke stapelhuizen, op de zuideli jke kaai van het le Handelsdok,

te verbinden met een spoor vanuit het spoorwegstation. Om het

spoor te leggen moest de uiterste westeli jke hoek van de Amerikaanse
kreek gedempt worden en een gedeelte van de Koer van het artillerie-
arsenaal vrijgegeven worden door de militairen. Onderwi jl werden

er plannen gemaakt om de haveninstallaties, o.m. voor de pakKetbo-
tendienst, te verbeteren en uit te breiden. Zo dacht men aan een
"zeestation" en een rechtstreekse spoorwegverbinding van deze

met de 1ijn naar Brugge. Dit zou mogeli jK worden na de sloop van

de vestingswerken van Oostende.

Op aanhoudend. aandringen van het stadsbestuur werd in mei 1865

de beslissing genomen om Oostende te schrappen als militair bolwerk.
De vestingswerken waren een hindernis om de stad te ontwikkelen

als badplaats (en om aan de concurrentie van de andere badsteden

te kunnen weerstaan), ze vormden als het ware een Keurslijf waarin
Oostende geprangd zat. De beslissing van de regering betekende dat
de vestingswerken mochten gesloopt, geslecht en ontmanteld worden.

Het slopen van de vestingswerken zou naast het bouwen van hotels

en een nieuw casino op een verbrede en verbeterde zeedi jk, het
uitbreiden en de urbanisatie van de stad naar het westen, de aanleg
van een schuildok (nu "Montgomervdok"), o.m. de volgende projekten
mogeli jkK maken
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1. vergroten van het stationsemplacement, hertraceren en verlen-
gen van de stationssporen, bouwen van een goederenstation.

9

het tracé van de sporen verbeteren met in achtname van grotere
spoorstralen, vanaf de spoorwegbrug van Bredene tot in het
station.

3. het bouwen van een nieuwe kaai aan de havengeul op het ooste-
1i jk landhoofd van de zeesluis van de handelsdokken ter
plaatse van de "Batterie du Débarcadére”, met inbegrip van
een "zeestation".

4. aanleg van een rechtstreekse spoorverbinding tussen het
"zeestation" en het voormalig voorlopig spoorstation buiten
de vestingen.

Ter uitvoering van deze projecten werden in november 1866 de nodige
terreinen die behoorden tot Landsverdediging overgedragen aan

het Ministerie van Openbare Werken, Bestuur van de Spoorwegen,
Posteri jen en Telegrafie (zie fig. nr. 7).

wat de verbinding met de nieuwe pakketbotenkaai betreft werden

de plannen gewi jzigd. Men opteerde voorlopig voor het verbinden
van de beide stations door een spoor aan te leggen op de te dempen
Amer i kaanse Kreek.

Door de overheid werd beslist volgende werken uit te voeren en
de nodige Kkredieten werden goedgekeurd

1. het bouwen van een nieuwe kaai voor de pakketboten van de
Belgische staat.

2. het bouwen van een zeestation ten behoeve van de pakKketboten-
dienst, met hotel en buffet.

3. het doortrekken van de spoorliijn vanuit het spoorwegstation
tot op de nieuwe kaai voor de pakKetboten.

dempen van de Amerikaanse Kreek.

5. leggen van een spoorwegbrug over het verbindingskanaal,
ten behoeve van het nieuw spoor.

6. het verbeteren en uitbreiden van het spoorwegemplacement
en hertraceren van de sporen, het dempen en slechten van
de grachten, wallen, bastion nr. 9 en ravelijn 9/10.

Eind 1866 werden de eerste werken aangevat "ter uitvoering van
de plannen”, nameli jk het doorbreken van de wallen ter hoogte
van bastion nr. 9, als eerste aanzet tot het hertraceren van de
sporen. Het zou echter nog aanlopen tot het begin van de jaren
'70 vooraleer het volledig hertraceren en uitbreiding van het
stationsspooremplacement uitgevoerd was.

De Amerikaanse Kkreek werd gedempt en een draaibare spoorwegbrug
geworpen over de toegang tot het verbindingskanaal (of afleidings-
kanaal Oostende-Brugge). Een nieuwe Kkaai werd gebouwd ten behoeve
van de pakKketbotendienst en daarop werd een houten stationsgebouw
opgetrokken. Waarbij we ons niet Kunnen ontdoen van de gedachte
dat men de constructie beschouwde als een voorlopig gebouw. Het
zou inderdaad niet zo een lang leven zijn beschoren. Tussen het
spoorwegstation en de nieuwe kaai werd een verbindingsspoor aange-
legd dat verbonden werd met één van de drie stationssporen van

het spoorwegstation. Het spoor Kkruiste het plein op de Kop van

het station, dat later het stationsplein zou worden en gedoopt
"Vander Sweepplein", naar de toenmalige hoofdingenieur van de
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spoorwegen. Op het plein ontstond een geli jkvloerse spoorovergang
die later zou uitgroeien tot een heuse bewaakte overweg.

Naast het verbindingsspoor werd een goederenspoor aangelegd ten
behoeve van de nieuwe stapelhuizen van de stad op de zuideli jke
oever van het 1e Handelsdok (zie ook het hoofdstuKk "De goederenspo-
ren in de stad").

Het verbindingsspoor en het zeestation werd in gebruik genomen
Inlannl A873

De pakketboten legden nu aan op een tiental meter van de wachtende
reizigerswagons, die opgesteld waren op het spoor van het zeestation.

In 1879 werd het spoor op het zeestation voorzien van een overkap-
ping, zodat de reizigers bij het in- en uitstappen beschermd waren
tegen "weer en wind" (zie fig. nr. 8).

DE LIJN NAAR TORHOUT

In 1868 werd de nieuw aangelegde spoorli jn Oostende-Torhout in
gebruik genomen, als onderdeel van de 1ijn Oostende-Armentieres.

In de laatst vernoemde stad sloot de lijn aan op het Frans spoorweg-
net.

De 1ijn sloot aan op de nog niet hergetraceerde 1i jn Oostende-
Brugge even buiten de vestingswerken, om dan met een zachte bocht
rechtlijnig richting Snaaskerke-Gistel -Torhout te lopen.

Op deze 1ijn werden halten ingericht te Stene, Snaaskerke, Gistel,
Moere, Eernegem, Ichtegem, Wi jnendale en Torhout. Later Kkwam er
nog een halte op Oostends grondgebied, aan de "Meiboom"”. De halte
"Stene" (of "Steene") lag ver van het dorp, nameli jk op de plaats
waar het spoor de Gistelsesteenweg Kruiste, even ten noorden van
de huidige Zilverlaan (zie fig. nr. 9).

HERTRACEREN VAN DE SPOREN

Voor het hertraceren van de sporen, de uitbouw van het emplacement
en de bouw van een locomotievendepot (onderhoudswerkhuis) werden
bastion nr. 9, ravelijn 9/10 en de aanliggende wallen en grachten
geslecht en gedempt. Naast de gronden van de vestingswerken moesten
nog een aantal andere percelen onteigend worden, met inbegrip

van de gebouwen die aldaar opgetrokken waren, o.m. windmolens,

om toe te laten dat het nieuw tracé volledig zou Kkunnen voldoen

aan de eisen van de vooruitstrevende spoorwegtechniek. Terzel fder-
tijd werd in het urbanisatieplan ruimte gereserveerd voor een

later te bouwen goederenstation (zie fig. nr. 10).

Bastions 10, 11 en 12 en de daarbij horende raveli jnen, wallen
en grachten, werden voorlopig ongemoeid gelaten. Ze werden later
opgenomen in het Maria-Hendrikapark.

Zoals reeds vroeger vermeld liet het hertraceren van het spoortrace
toe de stationssporen te verlengen, zodat langere treinstellen
konden opgesteld worden aan verlengde perrons. Dit was noodzakeli jk
o.m. wegens de internationale slaaptreinen die sinds 1873 ingelegd
werden op het traject Oostende-Berli jn en later nog uitgebreid

naar andere bestemmingen. Het nieuw tracé was samengesteld uit
bochten met grote stralen, die toelieten dat langere wagons en
locomotieven (grotere asafstand) Konden ingelegd worden dan voor-
heen. Daarenboven kon door de zachte bochten met grotere snelheid
gereden worden vanaf het vertrek uit het station, of Kon een hogere
snelheid aangehouden worden bij het benaderen. Dit zijn elementen
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om de gemiddelde snelheid van een trein op te trekken, wat niet
onbelangri jk is voor een internationale verbinding.

Het nieuw tracé maakte ook het gedeelteli jK hertraceren van de
lijn naar Torhout noodzakeli jk. Waar voordien vanaf de doorsteek
door de vestingswerken het spoor practisch rechtli jnig was, moest
nu een relatief scherpe bocht gemaakt worden om aan te sluiten

op het tracé van de 1lijn naar Brugge. Dit had als gevolg dat op
relatief Korte afstand er twee overwegen waren op de Gistelse-
steenweqg.

Het hertraceren had een grote impact op de topografie van de stad

en omgeving met repercutie tot heden. Na het opbreken van de sporen
in het begin van de tweede hel ft van onze, de 20e eeuw, liet het
tracé toe dat op betrekkeli jk eenvoudige wi jze een prachtige invals-
weg tot de binnenstad van Oostende kon aangelegd worden, als onder-
deel van de autosnelweg E5 (nu A10), met rechtstreekse aansluiting
op het zeestation. Sinds 1953 was aldaar ook het carferrvstation

in bedrijf.

HET TWEEDE SPOORWEGSTATION

Door het inleggen van de internationale treinen, die aansloten

op de bootverbinding naar Engeland, en de bloei als internationale
badplaats, werd Oostende een draaischijf van het internationale
verkeer. Niet alleen van passagiers doch ook het postvervoer nam
gestadig toe.

Reeds in 1871 verscheen een Koninkli jk Besluit met betrekking
tot het vergroten van het spoorwegstation. In 1873 werd het uitbrei-
den van het station goedgekeurd door de gemeenteraad.

Na tal van ontwerpen werd uiteindeli jk het ontwerp van de Oostendse
architect Felix LAUREYS aangenomen.

Het stationsemplacement werd uitgebreid in oosteli jke en zuideli jke
richting en het nieuw stationsgebouw, ontworpen als Kopstation,

zou gebouwd worden aan het Vander Sweepplein. Met de bouw van

het station werd in 1880 aangevangen.

Het bestaand stationsgebouw, dat sinds 1847 in gebruik was, werd
opgenomen in het ontwerp en werd niet gesloopt. Het aantal stations-
sporen werd uitgebreid van drie naar vier. Zoals toen gebruikeli jk,
werden de sporen overdekt met een "stationshal", in één enkele
overspanning.

De ingang van het station werd ingeplant op de zuid-oosteli jke
hoek, gelegen aan de Polderstraat, nu Perronstraat. De uitgang
van het station was voorzien op de andere hoek, gelegen aan het
2e Handelsdok, ongeveer in lijn met de Kapellebrug.

De uitgang was zo ontworpen dat rijtuigen (en hotelkoetsen) de
reizigers konden oppikKken binnen het station. Deze ruimte had

een afzonderli jke in- en uitrit en was in wezen een station in

het station. Op de plannen werd deze ruimte aangeduid als : "gare
de débarquement”. Het heeft geen zin deze term letterlijk te verta-
len, anders vervallen we in scheepvaarttermen zoals "Ontschepings-
station".

De gebruikte franse term moet ons niet verwonderen, bij de aanvang
van de aanleg van de spoorwegen werden wel meer van die termen
gebruikt. Deze waren vermoedeli jk afkomstig uit het vakjargon

van de uitbating van de beurtschepen, die langs de binnenwateren
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de steden verbonden. In het eerste K.B. met betrekking tot de
spoorli jn Mechelen-Oostende was er sprake van de "aanlegplaets".
Om maar te zwi jgen van "spoorkaaien".

In deze ruimte werden de hotelkoetsen opgesteld en Konden de "hotel -
commissionairs” hun hotelgasten opwachten en luidkeels hun hotel
aanpri jzen aan het potentieel Kliénteel dat van de trein was gestapt.

De reizigers die Oostende verlieten met de trein stapten uit de
huur- of hotelkoetsen aan de ingang van het station, onder de
bescherming van een grote luifel die overheen het voetpad en een
gedeelte van de ri jweg strekte.

Aan de Polderstraat lagen de lokalen voor het verhandelen van

het reisgoed, colli's en andere verzendingen. Binnen in het station
waren alle accomodaties voorzien om aan de eisen die gesteld worden
aan een (toenmalig) internationaal spoorwegstation te voldoen

Uzdie: figounr. 32

Het stationsgebouw werd bekroond door een grootse uurwerktoren,
met een hoogte van 40 meter. Aan de vier zi jden van de toren werd
een verlicht uurwerk geplaatst.

Alhoewel het station ontworpen was als kopstation liepen twee
sporen helemaal doorheen het station, om de verbinding met het
zeestation te behouden. Op het plein voor het station werd een
spooroverweg aangelegd met draaihekkens als afsluiting van de
straatweg. Wanneer de doorrit vrij was sloten de hekkens de door -
ri jpoort van het stationsgebouw af (zie fig. nr. 12).

Op 30 juli 1882 werd het station plechtig ingehuldigd. De Kostprijs
bedroeg 1.240.000 toenmal ige frank.

De buurtspoorweg Oostende-Blankenberge werd in 1886 in uitbating
genomen. De lijn liep langs het zeestation. In 1889 werd het trace
gewi jzigd, zodat de verbinding met de stad dan geschiedde over

het Vander Sweepplein en gebruik maakte van de overweg aldaar.

Op het plein werden treinsignalen geplaatst om de "trambestuurders"
(het waren echter werkeli jke stoomtreinen op smaller spoor) te
verwittigen dat de overweg gesloten of open was.

In 1890 werd aansluitend aan het emplacement van de spoorwegen

aan de Polderstraat door de Nationale Maatschappij van Buurtspoor -

wegen (N.M.V.B.) een goederenstation aangelegd. Naast goederenspo-

ren van de buurtspoorwegen was er ook een overslagspoor buurtspoor -
weg/spoorweg.

DE GOEDERENSPOREN IN DE STAD

In het oorspronkeli jK ontwerp van het station van Oostende, opge-
maakt in 1839, was er reeds een goederenspoor voorzien op de zuide-
1i jke oever van het 2e Handelsdok. Wanneer ceze precies aangelegd
werd is niet duideli jk, doch op de vroegste afbeeldingen van het
station komt het spoor reeds voor. Hieruit Kunnen we afleiden

dat het goederenspoor aangelegd werd in de vijftiger jaren van

de vorige eeuw.

In 1868 werd het nieuw stapelhuis van de stad op de zuideli jke
oever van het 1le Handelsdok verbonden met een spoor vanuit het
spoorwegstation. Het spoor liep niet langs de kaaizijde, doch
aan de achterzi jde van het gebouw.

Na de aanleg van het verbindingsspoor van het zeestation naar
het nieuw zeestation in 1870 werd een goederenspoor aangelegd
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op de westeli jke oever van het verbindingskanaal Oostende-Brugge.
Het is niet duideli jKk met welk doel. Was het de bedoeling dit

spoor door te trekken tot op het emplacement van het eerste voorlo-
pig station buiten de vestingen ? Voorlopig moeten we hier het
antwoord schuldig bli jven.

Dergeli jke verbinding moet echter ergens in de dossiers hebben
gestoken, want bij de overheveling van de gronden van de vestings-
werken van Landsverdediging naar Openbare Werken was er een strook
over te maken grond die dergeli jke verbinding zou mogeli jK hebben
gemaakt (zie fig. nr. 7).

In de jaren zeventig van de vorige eeuw werden de Kkaaien van het

le en 2e Handelsdok herbouwd. De houten constructies werden vervan-
gen door Kaaien in metselwerk en op de zuideli jke oever werd een
goederenspoor aangelegd tot aan de spoorbrug over de ingang tot

het verbindingskanaal.

In 1877-79 werd een vismijn gebouwd op de zuideli jke oever van
het tijdok, nu Montgomervdok. Door de ronde vorm van het gebouw
Kreeg het weldra de bi jnaam "De Cierk"”. In 1879 werd een goederen-
spoor aangelegd naar de nieuwe vismi jn. Het tracé begon op het
stationsemplacement even ten zuiden van de goederenloods, om ver-
volgens langs de Stockholmstraat en omheen het 3e Handelsdok de
Kevzerskaai te bereiken. Vandaar liep het spoor op de noordeli jke
oever van de het 2e en 1le Handelsdok naar de vismiijn. Ter plaatse
van de mi jn werd een loskade gebouwd, echter van eerder beperkte
capaciteit. Om de steeds langer wordende "vistreinen" te Kunnen
opstellen en laden, werd het spoor verlengd op de Visserskaai

met een dubbelspoor, tot aan het einde van het ti jdok. Het ti jdok
werd in 1883 verlengd, zodat het spoor niet meer de ganse lengte
van het dok innam. Het liep tot aan de huidige "vistrap".

Daar de handel sdokken intensief gebruikt werden voor het laden

en lossen van schepen was er behoefte aan overslagsporen. Op de
Kevzerskaai werden in totaal drie sporen aangelegd, die onderling
verbonden werden met wissels (zie fig. nr. 13).

Foto's van de dokken uit de jaren voor en even na de eeuwwisseling
tonen de dokken volgestouwd met zee- en binnenschepen. Terwi jl
grote hoeveelheden hout en andere goederen gestapeld zi in op de
Kaaien, met inbegrip van de Kevserskaai.

Aan de Stoombotenkaai meerden de schepen van de General Steamship
Company aan, die een geregelde dienst op Engeland onderhielden.
In 1895 werd het gebruik van deze kaai nog opgevoerd toen de John
Cockerill-1lijn werd opgericht. Deze onderhield een regelmatige
dienst op Tilbury nabij Londen.

Ten behoeve van deze diensten werden sporen aangelegd op de Stoombo-
tenkaai en aangesloten op de sporen van de Kevzerskaai.

Ook voor de gasfabriek, gelegen aan het huidig Canadaplein (Gerechts-
hof) werd een ni jverheidsaansluitspoor aangelegd. Zodat een groot
gedeelte van het stadsbeeld "vervuild" werd door sporen, locomotie-
ven, spoorwagens en andere spoorinfrastructuur. Om maar niet te
spreken van dikke zwarte rookwolken en stoomstralen.

HET EERSTE GOEDERENSTATION

Alhoewel er bij het ontwerp van 1839 en bij de bouw van het eerste
stationsgebouw er een goederenstation voorzien was (zie fig. nr. 5),
Kon men bezwaarli jKk spreken van een "goederenstation". Het was
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eerder een "goederenloods"” met spooraansluiting. Bij de ontwerpen
van de diverse urbanisatieplannen van de stad Oostende, die opge-
steld werden na 1866 naar aanleiding van de slechting van de ves-
tingswallen, werd de inplanting van een goederenstation, met depot,
Kantoren, overdekte laad- en lossporen en rangeersporen, voorzien.

Het definitief urbanisatieplan, opgesteld omstreeks 1883, voorzag
de inplanting van een goederenstation aan de huidige Spoorwegstraat
(Zzie Fig. Ar. 14).

Met de aanleg van het goederenemplacement werd aangevangen op

het einde van de tachtiger jaren van vorige eeuw. Het volledig
compleks, met inbegrip van de gebouwen, werd afgewerkt in de loop
van de eerste jaren van de laatste decennia van de 19e eeuw (zie
Fag. nri 15).

Het goederenstation van Oostende was belangri jk, gelet op de aan-
zienli jke transporten met treinwagons vanuit en naar de bedri jvige
handel sdokken. Daarenboven was er het vervoer per spoor van de
aangevoerde vis vanuit de vismi jn.

De rangeersporen voor het vormen van de goederentreinen naast
en onmiddelli jK ten zuiden van het goederengebouw maakten deel
uit van het goederenemplacement .

Het goederenemplacement, zoals het voorzien werd door de urbanisten
was te klein om het volume wagons en treinen behoorli jk te verhande-
len en te vormen. Het lag geprangd tussen de Spoorwegstraat en de
Polderstraat in de breedte en beperkt in de lengte door de smalle
doorgang onder de brug aan de Koninginnelaan.

Ten zuiden van deze brug, ter hoogte van de "Boterput" en "Meiboom",
was er terug wat ruimte, waar het locomotievendepot met draaiplaat
werd gebouwd. Hier werden eveneens een viertal rangeersporen aange
legd.

Even ten zuiden van de brug aan de Koninginnelaan werd een metalen
waterreservoir opgericht.

Globaal moet men opmerken dat er "geen ruimte zat" was voor de
aanleg van een Sspooremplacement ten behoeve van een zeehaven met
internationale spooraansluitingen.

DE NIEUWE HAVEN

Sinds 1872 hadden de handelsmiddens, de visserij, het stadsbestuur
en het Zeewezen aangedrongen op een uitbreiding van de haven.

Door de Komst van de stoomtreilers, die een te grote diepgang
hadden om aan te leggen in het ti jdok (nu Montgomervdok) was men
genoodzaakt een gedeelte van de Kaaien van de handelsdokken ten
dienste te stellen van de visserij. Hierdoor was er minder Kkaai -
lengte ter beschikking van de koopvaardij. Dank zij hout-, 1ijs-
en meststoffenhandel was de trafiek gestadig gestegen, zodat er
behoefte aan Kkaaien ontstond.

Het Zeewezen Kampte ook sinds lange jaren met een gebrek aan Kaaien.
Het verlengen van de pakketbotenkaai drong zich op, o.m. door het
langer worden van nieuwe schepen ten overstaan van de vorige en
door het uitbreiden van het aantal afvaarten. In 1846 bedroeg

de lengte van een pakketboot 45 meter, in 1867 éénenzestig meter,

in 1886 reeds 83 meter. In 1893 werden twee pakketboten afgeleverd
die een lengte hadden van 103,63 meter. In een tijdspanne van vi jf-
tig jaren was de lengte van een pakketboot meer dan verdubbeld.
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Voor het bevoorraden van de pakketboten waren er ook tal van proble-
men. De noodzaak tot het bouwen van bevoorradingsposten drong zich op.

Het zou ons hier te ver leiden om de diverse voorstellen, ontwerpen,
besluiten, beloften en "Kick-backs" in detail te beschri jven.

Laat ons echter vermelden dat uiteindeli jK in 1891 er een K.B.
verscheen waarin de samenstelling van een onderzoekscommissie

werd bekend gemaakt. Deze commissie had als opdracht de "problema -
Liek" te onderzoeken en een verslag neer te leggen bij de regering,
met advies en voorstel,

In 1893 werd het ontwerp van de nieuwe haveninstallaties goedgekeurd
door de regering en het stadsbestuur. In het ontwerp was de bouw
voorzien van een spoorwegstaton op de nieuwe pakKketbotenkaai, met
rechtstreekse spoorverbinding met de 1ijn naar Brugge.

Op 10 oktober 1894 werd een overeenkomst gesloten tussen de staat

en het stadsbestuur, met het doel het uitbreiden en het herinrich-
ten van de haven van Oostende. Bij deze overeenkomst werd bepaald

dat de staat de watervlakken en kaaien zou beheren en onderhouden

die gelegen zijn voor de sluizen. De stad de sluizen, watervlakKken
en kKaaien gelegen achter de sluizen.

De stad moest tevens alle bouwkosten voor de werken gelegen achter
de sluizen, met inbegrip van de nieuwe sluizen zelf, financieren.

Bi j de overeenkomst was er een algemeen plan gevoegd van de herin-
richting van de haven (zie fig. nr. 16).

De overeenkomst voorzag de volgende werken :
1. ten laste van de staat
a) dempen van de Franse spuikom
b) slopen van de Franse sluis
c) slopen van de Militaire sluis

d)> omvormen van de achterhaven, gelegen achter de Militaire
sluis, tot voorhaven, ingericht met een diepwaterkaai
en bevoorradingskaaien ten behoeve van de pakketboten
(bevoorraden in brandstoffen, ontschepen van Kolenas)

e) graven van een grote spuikom met spuisluizencomplex,
gelegen zuidwaarts van de geplande voorhaven, hiermee
gepaard gaande het verleggen van het tracé van de Noord-
Ede en bouwen van nieuwe afwateringssluis

F)> de sporen van het Zeestation (Oostende-kaai) rechtstreeks
aansluiten met de 1ijn naar Brussel, ter hoogte van de
Konterdam, zodat de internationale treinen niet meer
over de openbare weg tussen het spoorwegstation "Oostende-
stad"” en het zeestation zouden moeten ri jden. Hierbi j
zou heel wat tijdwinst geboekt worden.

g) nieuwe afwatering voor de Camerlincksambacht, door middel
van een overwel fde verbinding tussen de Gouwelozekreek
en de havengeul .

h) uitbreiden van het Zeewezendok met inbegrip van het bouwen
van een droogdok

i) verlengen van de pakKetbotenkaai en aanleg van het spoor-
wegstationsemplacement "Oostende-kaai"

i8]

ten laste van de stad

a) graven van een vlotdok
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b)> bouwen van een zeesluis, toegang gevend tot het nieuwe
viotdok vanuit de havengeul

c) verbinden van het nieuw vlotdok met het afleidingskanaal
Oostende-Brugge

Gevolg aan de uitbreiding en de nieuwe haveninstallaties zou de
uitbreiding van "het spoor" te Oostende een grote vlucht Kennen.
Niet alleen de bouw van het nieuw spoorwegstation "Oostende-Kaai",
doch ook door de

- aanleg van de sporenbundels en aansluitingen voor de nieuwe
haveninstal laties

de uitbreiding naar de oosteroever

- de goederensporen voor de nieuwe ni jverheden langs het Kkanaal
Oostende-Brugge, tussen de Saskom en Plassendale

- de aanleg van "Oostende-Zeehaven"

Vooraleer de eerste aanbestedingen in 1897 plaats grepen waren

de plannen van de haveninstallaties in meer dan details gewi jzigd
ten overstaan van het plan gevoegd bij de conventie staat/stad
(1894). O0.m. werd er een houtdok voorzien, gelegen achter het
vliotdok van de nieuwe handelshaven en een zwaaidok, uit te graven
in de bedding van het verbindingskanaal (zie fig. nr. 16 en 17).

De sluis tussen het vlotdok en verbindingskanaal werd onmogeli jK
en werd vervangen door een doksluis, aanliggend aan de vaart Oosten-
de-Brugge.

Daar de nieuwe haveninstallaties en achterliggende industriegronden
op het gebied van Bredene en Zandvoorde lagen, werden grote stukken
van Bredene en Zandvoorde overgedragen aan de stad Oostende.

Op 3 februari 1898 werden de eerste aanbestedingen goedgekeurd
door de toenmalige minister van Openbare Werken, de heer DE BRUYN.
De eerste steen van de nieuwe installaties werd op 19 juni 1898 ge-
legd door Z.M. Koning Leopold I1.

OOSTENDE-KAAI

In de diverse opeenvolgende voorstellen van de uitbreiding en
verbetering van de haven kwam steeds de bouw van een spoorwegsta-
tion met de 1ijn naar Brugge voor. In uitveoering van één van de
voorbereidende fasen om de toegang tot het zeestation mogeli jk

te maken vanuit het zuiden werd de afleidingsvaart hergetraceerd.
Zodat er een groter terrein ontstond tussen de havengeul en de
afleidingsvaart. Deze werken werden in 1888-1889 uitgevoerd (zie
£ig. nr. 18).

Het lag in de bedoeling een nieuw station te bouwen op de localisa-
tie van de Pakketbotenkaai, dat naast zee- tevens hoofdspoorwegsta-
tion zou worden, als eindstation, of overstapstation van de interna-
tionale- en treinen richting Brugge-Brussel. Het station Oostende-
Stad zou nog slechts gebruikt worden ten behoeve van de lokale trei-
nen. Dit wil zeggen de richting Torhout. Uiteindeli jk was het de be-
doeling alle treinverkeer te concentreren op Oostende-Kaai. Dat zou
echter, zoals we later zullen zien, nog heel wat tijd vergen.

In 1895 werd een gedeelte van de Franse spuikom gedempt, zodat

na het hertraceren van het verlengde van de toenmal ige Pakketboten-
kaai een rechtstreekse spoorverbinding kon gemaakt worden met de

l1i jn naar Brugge. Nadat een brug geworpen werd over het verbindings-
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kanaal (ter hoogte van het latere zwaaidok) Kon op 3 november 1896

de verbinding in gebruik genomen worden (zie fig. nr. 19).
Voortaan reden de internationale treinen rechtstreeks naar het
zeestation en deden het station "Oostende-Stad"” niet meer aan.

Het deed nog slechts dienst voor de binnenlandse 11 jnen.

In de oorspronkeli jke plannen voor de bouw van station "Oostende-
Kaai"” en deze van de urbanisatie van de omgeving van het station
en de nieuwe zeesluis (Demevsluis) was het voorzien dat de verbin-

ding met de nieuwe haveninstallaties en de Oostkust zou geschieden
over de brug aan de Brugse poort (pas herbouwd in 1888), dan langs-
heen het verbindingskanaal om vervolgens geli jkvlioers de treinspo-
ren te kruisen om de Demevbruggen te bereiken (zie fig. nr. 20).
Dit bracht met zich dat er twee bewaakte spoorovergangen waren,

met slagbomen of rolhekkens. Deze zouden een grote hinder vormen
voor het verkeer naar de haven en de Oostkust.

Op aandringen van het Stadsbestuur en de Kamer voor Handel en

Ni jverheid werden begin 1899 de plannen herzien. Het voorstel

voor het bouwen van een station met verhoogde perrons werd verwor -
pen door Openbare Werken, wegens de hoge kostprijs. Er werd gekozen
voor een geli jkvloers station en de aanleg van een totaal nieuwe
uitvalsweg vanuit de stad met viadukten over het verbindingskanaal
en de treinsporen, de huidige de Smet de Naeverlaan (zie fig. nr. 21).

Op de nieuwe plannen werd voorzien in de sloop van het houten
zeestation en deze te vervangen door een nieuw gebouw, waar alle
stationsdiensten, post, pakketboten en de diensten van het Zeewezen
zouden ondergebracht worden.

Naast bovenvermelde diensten zou het stationsgebouw ook een luxe
hotel bevatten, het "Terminus Hotel". Met inbegrip van een eerste
rangs restaurant, dat toegankeli jk zou zijn vanuit de inkomhal
van het station.

Daar het station tevens terminus en overstapplaats was voor de
internationale trein- en bootverbindingen werd in het station

een luxueuse suite voorzien voor de opvang en onthaal van personen
van koninkli jke bloede en andere hoogwaardigheidsbekleders. Oosten-
de was toen een "Koninkli jke residentie”.

Het stationsemplacement zou bestaan uit zes sporen overdekt met
een totale overkapping, zoals toen gebruikeli jk was voor de belang-
ri jke spoorwegstations.

In de eerste fase werden de zes sporen aangelegd zonder verhoogde
of verharde perrons, eind 1903 werd een voorlopig houten stations-
gebouw opgetrokken aan de westeli jke zi jde van het stationsemplace-
ment (zie fig. nr. 22).

In 1904 werd de verbinding Oostende-Stad/Oostende-Kaai verbroken
door het slopen van de spoorwegbrug over het verbindingskanaal,
dat verbreed werd om het "Brandarisdok"” te vormen.

In 1905 werd de bouw van de spooroverkapping aangevat. Deze bestond
uit een stalen constructie met drie bogen die ieder twee sporen
overspanden. De overkapping werd uitgevoerd overeenkomstig de

toen heersende stationsarchitectuur, nl. metalen gebinten met
beglazing. In 1906 was de overkapping afgewerkt.

In 1907 werd het oud Zzeestation gesloopt om plaats te maken voor
het nieuw stationsgebouw dat ontworpen werd door de spoorwegarchi -
tecten OTTEN en SEULEN.
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Het nieuw gebouw werd ontworpen als Kopstation, de voorgevel naar
de stad gericht, met de toegang ingeplant ongeveer in de as van

de brug over de zeesluis van de handelsdokken. Centraal de inkomhal
met reisbil jettenbalie, reisgoedbalie, ingang tot de wachtzalen,
hotel en de toegang tot de sporen. De centrale inkomhal werd afge-
dekt door een metalen gebinte met beglazing. Aan beide zi jden

van de hal een "toren" met twee verdiepingen en bekroond met een
tentvormig mansardedek, die nog steeds het Kkarakteristieke van het
Oostends spoorwegstation vormen.

Aan de linkerzi jde strekte zich het hotel uit, met op de hoek
het postsorteercentrum. Aan de Kaai van de Visserskreek werden
de kantoren voor de administratieve diensten van het Zeewezen
ingeplant .

Aan de zi jde van de havengeul, de kade voor de pakketboten, werd
een in- en ontschepingshal voorzien, bestaande uit een beglaasde
metalen gebinten constructie, van het tvpe "drie scharnier bogen".
De metaalconstructie werd ontworpen door de "S.A. des Ateliers

de Construction d'Enghien-St.-Eloi"”. De inkomhal en in- en ontsche-
pingsruimte werden verbonden met de perrons door een identieke
beglaasde constructie, waarin tevens de uitgang van het station
gelegen was (zie fig. nr. 23).

Het nieuw station werd op 1 augustus 1913 ingehuldigd.

Om meer ruimte te scheppen voor de dienstsporen van het station
werd het tracé van het verbindingskanaal gewi jzigd vanaf de Smet
de Naeverlaan tot aan de sluis van de Conterdam. Het tracé werd
naar het westen verlegd zodat er een breder strook grond ter be-
schikking kwam voor het aanleggen van een rangeerbundel en een
herstelwerkplaats voor wagens (zie fig. nr. 24).

DE HAVENSPOREN

In 1906 werd een aanvang gemaakt met de eigenli jke uitrustingswer-
ken van de handelshaven, diepwaterkaai en bevoorradingsposten

op de Oosteroever. Naast de bouw van stapelhuizen en de montage
van hi jskranen werd een netwerk van havensporen en rangeerbundels
aangelegd (zie fig. nr. 25).

Havensporen werden aangelegd op de Kaaien van het ti jdok, de diep-
waterkaai en de bevoorradingsposten van de pakketboten op de ooster-
oever. Wat mogeli jks eigenaardig 1i jkt is dat er geen sporen werden
gelegd op de Kaaien van het houtdok. Doch dit is niet verwonderli jk
daar de ladingen gezaagd hout die te Oostende gelost werden bestemd
waren voor houthandelaars die hun stapelplaatsen hadden, of zouden
bouwen, onmiddelli jk aan de Kkaaien van het houtdok. Zodat de over-
slag schip/stapelhuis quasi rechtstreeks gebeurde.

Het douanedepot dat gebouwd werd op het noord-oosteli jk uiteinde
van het tijdok, nabij de Demevsluizen, werd eveneens aangesloten
op het havenspoornet.

Op de terreinen tussen de vaart en de spoorli jn naar Brugge, ten
zuiden van het zwaai- en sasdok werd een embrvo van rangeeremplace-
ment aangelegd. De havensporen van de westeli jke zi jde van het

ti jdok sloten aan op het rangeerspoor via de Spoorwegbrug van
Bredene. De sporen van de oosteli jke zi jde van het tijdok, de
diepwaterkaai en de oosteroever sloten aan via de stroomafwaartse
brug van het sasdok.

Op verschil lende plaatsen werden rangeerbundels aangelegd, één
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voor de Spoorwegbrug van Bredene, éen aan de Handels- en Vergunnings-

straat en eén op het noordeli jk uiteinde van de diepwaterkaai .
Door de Cie. Internationale des Wagons-Lits, die eigenaar was
van de slaapwagens, werd een onderhoudswerkplaats ingericht en

werden fabrieksporen aangelegd ten behoeve van de ni jverheid die
zich vestigde aan de vaart naar Brugge (zie fig. nr. 26).

WERELDOORLOG 1

Op 3 augustus 1914 brak de oorlog 14-18 uit. Op 15 oktober 1914
werd Oostende bezet door het Duitse leger.

In 1915 werd er door de bezetter een logistieke spoorweg aangelegd
tussen Dudzele en Oostende. De spoorweg bevoorraadde de Duitse
stellingen aan de 1 jzer vanuit de depots aangelegd door de Duitsers
te Dudzele, langs het zeekanaal Brugge-Zeebrugge. De spoorweg
doorkruiste de gemeenten Zuienkerke, Vlissegem, Klemskerke en
Bredene en bereikte het rangeerbundel aan de Handelsstraat via

de Vuurtorenwi jk en Voorhavenbrug.

Ter plaatse van de Kustbatteri jen, die gelegen waren op het trajekt,
werd een zi jspoor aangelegd voor het bevoorraden van deze stellin-
gen. Zo o.m. aan de Hindenburgbatterij gelegen op de Vuurtorenwi jk.

Later werd er een spoor aangelegd vanuit Oostende tot in de nabi j-
heid van Middelkerke.

Toen de Duitsers de stad verlieten op 15 oktober 1918 lieten ze
een zwaar beschadigd zeestation achter, waarvan de sporen op één
na opgebroken waren. Ti jdens de aftocht werd de Spoorwegbrug van
Bredene samen met nog andere bruggen opgeblazen, zodat de recht-
streekse verbinding van het zeestation en de havensporen met de
1i jn naar Brugge verbroken was.

In het zeestation was de spooroverkapping, de inschepings- en uit-
gangshal vernield, evenals de beglazing van de centrale hal, gedeel -

ten van de torens en een sektie van de bureau's van het Zeewezen.

Op 11 november 1918 trad de wapenstilstand in en kon de wederopbouw
beginnen.

Om de verbinding van het zeestation (Oostende-Kaai) en de havenspo-
ren met de 1ijn naar Brugge voorlopig te herstellen werd een dam
gegooid in het verbindingskanaal even ten zuiden van de sluis van
de Conterdam. Overheen deze dam werd een spoorverbinding gemaakt
zodat het zeestation en de havensporen terug aangesloten waren

op het spoornet.

Het duurde een aantal jaren vooraleer het zeestation definitief
hersteld werd en dan niet meer (helaas) in de oorspronkeli jke toe-
stand.

De spooroverkapping werd niet heropgebouwd, de resten van de metalen
gebinten werden gesloopt en omstreeks 1930 werden de perrons uitge-
rust met luifels.

De uitgangshal werd, na sloop van de gebinten van de voormalige
overkoepeling door een eenvoudig plat dak overdekt.

Ook de voormalige in- en ontschepingshal werd vervangen door een
eenvoudige constructie, eveneens met plat dak.

Oostende-Kaai had een flink deel van het imposant geheel ingeleverd
aan het Krijgsgeweld.
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De Spoorwegbrug van Bredene werd vervangen door een betonnen con-

structie met smallere overspanning. Na het dempen van het verbin-
dingskanaal werd in de oude bedding van de waterweg een straatweg
aangelegd, die de scheepswerf gelegen aan het zwaaidok verbond
met de stad (Sloepenstraat). Evenals de diensten van het spoor
die aldaar uitgebouwd werden.

DE CONCENTRATIE OF CENTRALISATIE

In 1919 werd terug gedacht aan het centraliseren van alle treinver-
Keer en spoordiensten in één station, Oostende-Kaai. Daardoor

Zzou men Kunnen overgaan tot een rationeler verkeerstechnische

en economische exploitatie. Immers de uitbating en het onderhoud

van de twee stations, twee stationsemplacementen, inclusief rangeer-
blokken, en een goederenstation vergden een dubbele inspanning

en bezetting.

De idee bleef echter op een Klein pitje sudderen tot in 1930,

toen een aanvang gemaakt werd met het opstellen van definitieve
plannen. Niet alleen om het spoorwegverkeer te concentreren op
Oostende-Kaai, doch ook voor de aanleg van de autosnelweg Oostende-
Brussel, als onderdeel van de Europese weg Londen-Istanbul. Oostende
zou het tussenstation worden voor de "over-water sektie" van deze
wed.

Alhoewel dit een andere geschiedenis is, buiten het bestek wvan
onderhavige bi jdrage, willen we toch aanstippen dat het Zeewezen
in het raam van het groots projekt van de Europese weg een eerste
"car-ferrv" in lijn bracht en een carferrystation bouwde op de
"Stoombotenkaai".

Het concentreren van de spoordiensten op Oostende-Kaai zou toelaten
het station Oostende-Stad te ontruimen (en gebeurli jk te slopen),
het stationsemplacement en sporen op te breken en in het traceé
hiervan de autosnelweg aan te leggen tot in het hart van de stad

en rechtstreeks naar het carferryvstation te brengen.

Om het concentratieplan uit te voeren moest

- het stationsemplacement van Oostende-Kaai uitgebreid worden
van 6 tot 11 stationssporen (met 7 perrons),

het vergroten van het emplacement ten zZuiden van de Smet
de Naeverbrug, met uitbreiding van de twee bundels aldaar
tot respectieveli jk 17 en 10 sporen,

- bouwen wvan een seinhuis,

bouwen van een nieuw locomotievendepot en herstellings- of
onderhoudswerkplaats voor ri jtuigen op "Oostende-Zeehaven",
ten zuiden van het zwaaidok,

- bouwen van een nieuw goederenstation,

- aanleggen van een nieuw tracé voor de lijn naar Torhout,
(er was geen verbinding tussen het zeestation en de 1ijn
naar Torhout, die vertrok vanuit Oostende-Stad).

Om ruimte te scheppen voor de uitbouw moest
- het Brandarisdok gedempt worden,
evenals het verbindingskanaaal Brandarisdok/zwaaidok.

Het dempen van het Brandarisdok, en het slopen van oude stapelhui -
zen (waarvan een gedeelte omgevormd was tot i jsfabriek) op de
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zuideli jke Kaai van het 1e handelsdok, zou toelaten om een weg
aan te leggen tussen het Van der Sweepplein en Oostende-Kaai,
zodat men niet langer alleen aangewezen zZou zijn op de smalle
draaibrug over de sluizen van de handelsdokken voor de verbinding
station/stad.

Naast het uitbreiden van het spoorwegstation en de spoorinstalla-
ties werden plannen gemaakt voor het vervangen van de houten Kkaaien
van de Pakketbotenkaai door betonnen. Op de Kkaai werd een trein- en
Kraanspoor voorzien (het treinspoor was noodzakeli jk geworden voor
de aanvoer per tankwagon van gasolie voor het bunkeren van pakket -
boten en om het verhandelen van de postzakken die ingescheept
werden met de pakketboten te versnellen, waarbij de postwagon

op de kaai werd gereden en de postzakken door middel van een elec-
trische hi jskraan rechtsteeks werden overgeslagen).

In 1932 werd een aanvang gemaakt met de uitvoering van de boven
vermelde werken, met inbegrip van de bouw van de betonnen kaaien.

In 1935-36 werd het Brandarisdok gedempt en vervolgens het verbin-
dingskanaal (met uitzondering van de sluis van de Conterdam, die
vandaag de dag - 1990 - nog gedeelteli jk bestaat).

Naast de internationale treinen, die sinds 1871 gebruik maakten
van de sporen van het zeestation, Konden vanaf oktober 1935 de
treinen richting Brugge gebruik maken van het zeestation. Slechts
de treinen richting Torhout moesten nog gebruik maken van het
station Oostende-Stad.

In 1938 werd gestart met de aanleg van het nieuw tracé voor de

lijn naar Torhout. Het nieuw traceé vertrok aan de Sloepenstraat
vanwit de 11ijn naar Brugge om dan ongeveer ter hoogte van de Spoor-
wegbrug van Snaaskerke de oude 1ijn te vervoegen. Het nieuw spoor
werd tot voorbij de Gistelsesteenweg op een verhoogde berm aange-
legd, met bruggen over de openbare weg. De aarde nodig voor de
bermen was afkomstig van de grondwerken die uitgevoerd werden

voor het uitbreiden van de nieuwe vissershaven op de Vuurtorenwi jk.

In 1939 brak de oorlog, Wereldoorlog 11, uit in West-Europa en

op 10 mei 1940 brandde ook over ons land het geweld los. Alle
geplande spoorwerken waren nog niet afgewerkt of gestart. De 14 jn
naar Torhout was nog niet Klaar en er was nog geen nieuw goederen-
station gebouwd aan Oostende-Kaai .

Wel was het station uitgebreid en waren de installaties van Oosten-
de-Zeehaven afgewerkt. O.m. het nieuw locomotievendepot die uitge-
rust was met een moderne installatie voor het bevoorraden van

de locomotieven met Kolen en water en afvoer van asse (zie fig.

nr. 27

In 1939 had het spoor, met inbegrip van de uitbreiding naar de
nieuwe vissershaven en Zeewezendok (zie volgend hoofdstuk), de
grootste uitbreiding genomen. Na de oorlog zou de oppervlakte
van de zones ingenomen door treinsporen geleideli jk verminderen
Czle Fig. nr. 28).

DE NIEUWE VISMIJN

Na tal van voorstellen en ontwerpen werd in 1912 besloten een

nieuwe vissershaven, met vismi jn, te bouwen op de Vuurtorenwi jk,

met toegangsgeul vanuit de oosteroever van de havengeul. Het uitbre-
ken van W.0. I vertraagde de uitvoering van het plan.

In 1921 werden de eerste aanbestedingen uitgeschreven en in 1929
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waren de toegangsgeul, sluis en tijdok afgewerkt. De bouw wvan

~de nieuwe vismi jin werd in 1929 aangevat en voltooid in 1932. Op

13 september 1934 werd de nieuwe vissershaven plechtig ingehuldigd,
Op de beide oevers van het tijdok (visseri jdok) waren er treinspo-
ren aangelegd en in de onmiddelli jke nabi jheid van de vismi jn

was er een goederenstation met twee overdekte sporen gebouwd.
De sporen waren via een rangeerbundel aangesloten op het havenspoor -
net via de Voorhavenbrug (zie fig. nr. 29).

Geli jklopend met de bouw van de vissershaven werd het Zeewezendok
uitgebreid en gemoderniseerd en werden er treinsporen aangelegd
langs het dok en op de oosteroever. Deze laatste sporen waren
noodzakeli jk voor het bunkeren van de pakKketboten door middel

van spoortankwagens, daar alle nieuwe schepen van het Zeewezen
gebruik maakten van vloeibare brandstof i.p.v. vaste (briketten).

HET OPBREKEN VAN DE GOEDERENSPOREN IN DE STAD

Door de ingebruikname van de nieuwe vismijn en visseri jdok legden

de visserschepen niet meer aan in de oude handel sdokken. Alle groot
visseri jbedri jvigheid werd verlegd naar de Vuurtorenwi jk. De dubbele
rij goederenwagons, gebruikt voor het vervoer van vis, die vele
decennia het beeld van de Visserskaai hielpen uitmaken, verdwenen
naar het rangeerbundel op de oosteroever.

Daarnaast was met het ingebruiknemen van de nieuwe haveninstellin-
gen na 1905 alle handelsbedri jvigheid verdwenen uit de oude handels-
dokken en Stoombotenkaai. De goederensporen in de stad en op de
oevers van de oude dokken hadden alle betekenis verloren. Na de
sloop van "de Cierk" (oude vismiiin) werden ze in 1936 opgebroken.

WERELDOORLOG 11

Dra na het begin van de bezetting (28 mei 1940) werd het station

Oostende-Kaai gesloten voor het-burgerli jk verkeer. Alle diensten
maakten terug gebruik van het station Oostende-Stad, die als het

ware een tweede leven Kreeg toebedeeld.

Door de Duitsers werd in 1941 een spoor aangelegd vanaf de aanzet
van het spoor naar de Hendrik Baelskaai naar Bredene-Duinen. Het
spoor volgde de loop van de Congolaan, liep omheen het militair
hospitaal en zo verder op de rand van het duin naar het "Duinegat"
te Bredene-Duinen, alwaar zi jsporen werden aangelegd voor het
opstellen van spoorwegartillerie van kaliber 280 mm.

Ti jdens de oorlog werd het zeestation geteisterd door het geweld.
De vieugel waarin de Kantoren van het ZeewezZen gevestigd waren
werd vernield, evenals een gedeelte van de inschepingshal.

Op 8 september 1944 verlieten de laatste Duitsers de stad en het
havengebied, waarbij zware vernielingen werden aangericht in de
haven. Dit ondanks dat een verkenningseenheid van het Canadees
leger reeds de stad was ingetrokken.

Nadat noodherstellingen en opruimingen waren uitgevoerd door de
Britse genietroepen kon reeds op. 26 september 1944 de haven gedeel -
teli jKk in gebruik genomen worden voor de aanvoer van voorraden

en materiaal voor de geallieerde legers.

Eind september 1944 Kkon het spoorwegverkeer terug functioneren.
Het burgerli jk verkeer moest echter nog steeds gebruik maken van
het station Oostende-Stad, daar Oostende-Kaai gereserveerd bleef
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voor militaire doeleinden.

Het zeestation werd opgeruimd en aangepast om te fungeren als over -
stapstation voor het vervoer van gekwetsten en zieken per hospitaal -
schip naar Engeland. Later werd het station gebruikt voor het repa-
trieeren van Britse oud-Kri jgsgevangenen, verlofgangers en gedemo -
biliseerden. Waarbij de Mahieukazerne gebruikt werd als transitkamp.
Het zou duren tot april 1946 vooraleer Oostende-Kaai werd vri_jgege-

ven voor burgerli jk verkeer.

DE AFWERKING VAN DE CONCENTRATIE VAN HET SPOOR

Onmiddelli jKk na het einde van de oorlog werden de laatste fasen
van de uitvoering van het plan, dat dateerde van vorige eeuw,

om alle spoorverkeer te concentreren in en op Oostende-Kaai, met
uitzondering van het havenverkeer, in uitvoering gebracht.

Het nieuwe traceée van de 1i_jn naar Torhout werd volledig afgewerkt,
zodat bij het terug in bezit nemen van Oostende-Kaai op 4 april
1946 alle reizigersdiensten konden verzekerd worden vanuit Oosten-
de Kaai.

De goederendiensten moesten echter nog steeds gebruik maken van
het oud goederenstation aan de Spoorwegstraat daar de oorlog de
bouw van een nieuwe inrichting had belet.

In 1951 werd het nieuw goederenstation, gebouwd aan de Conterdamkaai
even ten zuiden van de Smet de Naeyverlaan, in gebruik genomen. De
concentratie was voltooid (zie fig. nr. 30).

Na enig alternatief gebruik als "Alberthal" werd het station Oosten-
de-Stad in 1956 gesloopt, evenals het oud goederenstation.

De sporen die het station verbonden met de 1ijn naar Brugge en
Torhout werden opgebroken en in het tracé werd de autosnelweg
aangelegd, die in 1954 voltooid was.

In 1956 werd het Zeewezengebouw opgetrokken op de percelen van

de tijdens de oorlog vernielde vleugel van het zeestation en werd
een grootse en moderne in- en ontschepingshal gebouwd. De nieuwe
installaties werden in 1958 in gebruik genomen.

HET VERDER HERSTEL VAN DE OORLOGSSCHADE

De vissershaven werd op het einde van de oorlog zwaar beschadigd,
de vismi jn, met uitzondering van het bestuursgebouw, werd volledig
vernield. Het herstel werd aangevat met het herstellen van de
sluis en de Kaaimuren. Op 21 december 1946 Kon men het eerste
vaartuig schutten en op 15 januari 1947 greep voor het eerst weer
visafslag plaats in de vissershaven.

Het puin en het betonskelet van de vismijn werd opgeruimd en een
nieuwe vismi jn, volgens nieuw ontwerp en concept, werd opgebouwd.
Het werd in september 1951 plechtig ingehuldigd.

De treinsporen Kregen een nieuw tracé, naast een overdekt goederen-
station met twee laadsporen was er een dubbel zi jspoor dat tussen
de pakhuizen doorliep tot aan de haringhalle (zie fig. nr. 31).

DE TERUGLOOP VAN HET SPOOR

In 1935 werd de eerste electrische lijn van het Belgisch spoorweg-
net in gebruik genomen, de sectie Antwerpen-Brussel voltooid en
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Figuur nr, 30 - 1952 - Nieuw goederenstation aan de Conterdamkaai.
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Figuur nr. 29 - 1938 - de nieuwe vissershaven en Zeewezendok, met de
spooraansluitingen,
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F1g. nre. 32 - het spoor te Oostende 1990.
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plechtig ingereden. Verdere electrificatieplannen werden door
de oorlog afgeremd.

Na de oorlog werd de omvorming terug aangevat. Op 26 juni 1954

werd de electrificatie van de 1ijn Oostende-Brussel voltooid en
plechtig ingereden. In october 1954 werden alle diensten op de

li jn verzekerd door electrische traktie.

De doorbraak van het wegverkeer en de explosie van de personenauto
deed het spoor "geen goed"”. Het personen- en goederenverkeer liep
terug. Om economische redenen (rationalisatie) werden lokale 1i jnen
vervangen door autobusdiensten. Zo ook de 1ijin Oostende-Torhout,
waar vanaf 1955 nog slechts 's morgens en 's avonds een pendelaars-
trein de dienst verzekerde per spoor, de overige ritten werden
uitgevoerd met een "vervangingsautobus". In 1963 werd de treinlijn
volledig afgeschaft.

Door de geringere benuttiging en de veranderende bestemming van

de haven van Oostende werden de havensporen steeds minder gebruikt.
Bi j moderniseringswerken aan de diepwaterkaai in het begin van

de jaren '80 werd slechts een gedeelte van de sporen behouden.

Na het omvormen tot ro-ro terminal zijn deze sporen nog nauweli jks
bruikbaar.

Nadat reeds bij de aanleg van de nieuwe wegenis de spoorverbinding
met de Hendrik Baelskaai verbroken werd, werd op 6 maart 1988

de laatste vistrein ingelegd. Het visvervoer was reeds geruime
tijd volledig overgeschakeld op baantransport en had de vistrein
geen enkel commercieel belang meer.

Geleideli jk werden de spoorbundels. op de oosteroever en aan de
Handel sstraat opgebroken, zodat heden nog slechts de havensporen
van het tijdok van de handelshaven -bruikbaar zijin. Losse spoorsta-
ven en liggers liggen gestapeld op diverse plaatsen in het havenge-
bied.

In 1979 was er een Kleine "revival" van het goederenverkeer toen
een "Huckepack-dienst"” werd ingesteld. Hierbij worden niet-begelei -
de opliggers (baanvervoer) per spoorwagon vervoerd vanuit en naar
een ro-ro veerhaven voor of na verscheping met een ro-ro schip.

Tof in 1983 werd de "overslag" uitgevoerd op de PakKetbotenkaai,
waarna verhuisd werd naar een terrein aan de Stapelhuisstraat
(tussen het ti jdok en de spoorlijn). Echter, ook deze spoordienst
neemt geen hoge vlucht.

Het had veel voeten in de aarde gehad om te vermi jden dat ook

het goederenstation zou verdwi jnen bij de jongste rationalisatie-
plannen van de N.M.B.S. Echter werd in 1989 besloten het wegcentrum
van de N.M.B.S. voor Noord-West-Vlaanderen in te richten te Oosten-
de. Zo bleef het goederenstation te Oostende behouden ten nadele
van Brugge. Het scheelde "geen haar" of ook deze functie was verlo-
ren gegaan.

SLOTBESCHOUWING

Het spoor trok 1li jnen doorheen het toenmalig Oostende die de huidige
urbanisatie en verkeersaders bepalen. Zo onder meer de invalsroute
van de autosnelweg en de ringlaan omheen de stad, de Prinses Elisa-
bethlaan, aangelegd op het tracé van de geplande doch niet aangeleg-
de spoorverbinding naar Mariakerke.

Sinds de aanleg van het spoor in 1838 ontwikkelde Oostende zich,
gekoppeld aan de veerhaven, tot een internationaal spoorwegstation
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met wi jdverspreide mondiale bekendheid, waarbij "Oostende" het
vertrek- of aankomststation was en is van vele internationale
treinen.

Zal de komst van de kanaaltunnel en de super snelle trein deze
functie overbodig maken ?

Het blijft een open vraag !
Maar wiij, wij blijven "duimen".
23 juli 1990
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A-Het tweede spoorwepgstation Costende-5Stad,

gelegen aan het Van der Sweepplein. Links
de Perronstraat, uiterst rechts het 2e
handelsdok. Rechts de spooroverweg.(1900).

B- Oostende-Stad, 1900, met rechts de overweg.
C-Oostende-Stad, 1900, links de toegang tot

het station met luifel. Links, in de Per-
ronstraat bemerkt men de luifel van de toes
gang tot de reisgoedbalie. Bemerk het sein
voor de tram en het caféterras op het plein.

D-Oostende-Stad, 1900,gezien vanaf de Keizers-

kaai (Vindictive-). Uiterst rechts het
goederendepdt. Op de hoek van het station
bemerkt men de uitgang voor de koetsen.

E-Oostende-Stad, de achterzijde van de spoor-

overkoepeling, met de vier sporen en de
perrons.

TR NN gy T S B N T

= o
= —a Lm-Moag ittt ., Ostendes™

- — o

F-Costende-Stad, 1910, het stationsemplace=-
ment.

G-Oostende-Stad, 1905, het stationsemplace-
ment met links het goederenstation aan de
Spoorwegstraat.

H-1954, aanleg van de autosnelweg Oostende-
Brussel, in de bedding van de sporen en
stationsemplacement van Oostende-Stad, nu
de Verenigde. Nati¥nlaan.

I-Oostende-Stad, 1900, de spooroverweg op
het Van der Sweepplein, met de doorrij-
poort voor de treinen naar het zeestation
en de stationsuitgang.

J=1905, Oostende-Stad, gezien wvanaf het 3e
Handelsdok. Bemerk de inrijpoorten van
de "Station de débarquement'.
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K~-1900, een internationale trein op het recht-
streesks verbindingsspoor bij het verlaten
van het zeestation.

L-1905, Oostende-Kaai, internationale treinen
opgesteld in het station, met op de achter-
grond het oud zeestation.,

M-1907, Costende-Kaai, de overdekte perrons.

N-1910, Costende-Kaai, zicht op de stations-
overkappring, bemerk de niet-verhoogde per-
TonNnsS.

0_1895, het oud zeegtation, gebouwd in 1871.

P-1205, Oostende-Kaai, rechts het voorlopig
houten stationsgebouw, opgetrokken in 1965-
1904, De stationsoverkapping is in aan-
bouw, (spooroverkapping).

Q-1913, Oostende-Kaai, gezien wanaf de Vis-
serskaai. Centraal de toegang tot het sta-
tion. Rechts de uitgang met metalen koepel-
gebinte.

R=1914, Oostende-Kaai, gezien vanaf de Kei-
zerskaai. Links de kantoren van het Zeewezen,
vervolgens het sorteercentrum van de poster-
ijen, het "Hotel Terminus, de ingang, de
uitgang én uiterst rechts de spooroverkap-
ping.

5-1925, de Vindictivelaan (Keizerskaai), met
op de achtergrond Oostende-Kaai. Op de
voorgrond de treinsporen op de kade van het
2e Handelsdok.

T«191%, het 1e Handelsdok, in de achtergrond
Oostende-Kaai. Op de voorgrond de trein-
sporen op de zuidelijke kade. Uiterst rechts
het politiekantoor.

U-1913, de vismijn (De Cierk) met de sporen
naar de Stoombotenkaai. In de Visserskreek
een Tilbury-boot, sleepboot en Oostendse
garnaalboot jes.

V-1913, het station Oostende-Kaai, Bemerk
rechts de koepel boven de uitgang van het
station en de spooroverkapping. Deze werden
vernield tijdens W.0.1 en achteraf niet
meer herbouwd.

X-191%, Oostende-Kaai, met rechts een rader-
pakketboot van de "Oostende-Doverlijn",
gemeaerd aan de Pakketbotenkaai.

W-1914,

Y-1938, Oostende-Kaai, zicht op het uitge-

breid stationsemplacement met de 11 stations-
sporen. Rechts een turbinepakketboot gemeerd
aan de Fakketbotenkaai.

-103F . Costende-Haai, he
met rangeersporen, =zuid
de Naeyerbrug.

Aa-1933, het nieuw locomotievendepBt, op Cost-
ende-Zeehaven.

nsenplacenent

¥ van de de Smet

Bb-1939, de lichte sneltrein Oostende-Brussel
in het station Oostende-Kaai. Dergelijke
trein hield een zekere tijd het wereldrek-
ord snelheid voor stoomtreinen.

het stationsemplacement Oostende-Kaai
met de 6 sporen en overkapping.




