
Gouda ligt, in tegenstelling tot de andere steden in 
de Randstad, binnen de contouren van het Groe-
ne Hart. Hier vervult Gouda vanouds een belang-
rijke rol als regionaal centrum. De stad wordt in 
deze functie echter zwaar beconcurreerd. De laat-
ste veertig jaar is er in de regio een aantal plaat-
sen van een vergelijkbare omvang bijgekomen. De 
grootste concurrentie ondervindt Gouda als regio-
naal centrum echter van de grote steden. Sinds de 
aansluiting op het spoorwegnetwerk in 1855 zijn 
de reistijden als gevolg van de introductie van 
snellere vervoersmiddelen korter geworden, waar-
door steden als Rotterdam en Utrecht steeds 
makkelijker bereikbaar werden

Halverwege de jaren negentig van de vorige 
eeuw heeft de gemeente ontwerpopgaven gefor-
muleerd voor vier strategische locaties die toe-
gang verlenen tot de binnenstad van Gouda. Op 
deze vier punten presenteerde Gouda zich ooit 
met poortgebouwen naar het omliggende gebied. 
Deze plekken waren in de jaren negentig nog 
steeds de primaire plaatsen in de rand van de 
oude stad,1 maar hadden niet meer de uitstraling 
die ze ooit als entree van de stad hadden. Boven-
dien kampten ze met grote problemen door de 
toegenomen verkeersdruk. 

Een van de vier opgaven betrof de entree 
aan de noordzijde van de binnenstad met de her-
ontwikkeling van de spoorzone. In 1997 werd een 
ambitieus plan van architect Pi de Bruijn voor dit 
gebied vastgelegd in het Masterplan Spoorzone. 
De belangrijkste doelstellingen van het Masterplan 
waren:de bestaande regiopositie van Gouda ver-
sterken, de bereikbaarheid van de binnenstad en 
van het station verbeteren, een betere verbinding 
aanbrengen tussen het noordelijke en het zuidelijk 
deel van de stad en lege ruimtes midden in de 
stad benutten.2 

Veel van de problemen die ten grondslag 
liggen aan de doelstellingen van het Masterplan 
zijn het gevolg van verkeerskundige ingrepen uit 
het verleden. Dit geldt overigens niet alleen voor 
de spoorzone maar voor de gehele stad. Van alle 

factoren die het bestaan van Gouda hebben be-
paald, is de verkeerskundige factor zonder meer 
de belangrijkste.3 Gouda heeft niet alleen zijn ont-
staan te danken aan een gunstige verkeerskun-
dige ligging.4 Ook de ingrijpende veranderingen 
die Gouda in de afgelopen eeuw als industriestad, 
marktplaats en centrum van cultuur en administra-
tie heeft ondergaan, zijn allereerst een gevolg van 
verkeerskundige veranderingen. 

De ruimtelijke structuur van Gouda is even-
eens in hoge mate bepaald beïnvloed door wijzi-
gingen in de verkeersstromen. Van oorsprong af 
was Gouda, waar men altijd afhankelijk is geweest 
van het vervoer over water, gericht op de Holland-
se IJssel. Deze natuurlijke begrenzing van de zuid-
zijde van de stad vormde daardoor tevens de be-
langrijkste historische entree van de stad. Met de 
aanleg van de spoorlijn in 1855, later gevolgd door 
de aanleg van de snelweg, is deze situatie in een 
relatief korte periode veranderd. Sinds het begin 
van de twintigste eeuw liggen de belangrijkste 
doorgaande verbindingen aan de noordzijde van 
de stad. De oriëntatie van de binnenstad werd 
hiermee in feite 180º gedraaid. De historische 
stad is ruimtelijk nog steeds naar het zuiden ge-
richt, maar de belangrijkste toegangen liggen nu 
aan de noordkant.

Voor de aanleg van het spoor in 1855 had 
Gouda zich vijf eeuwen lang ontwikkeld binnen 
een vaste begrenzing.5 De uitbreiding van de stad 
buiten de vesten was zonder meer de belangrijk-
ste fysieke verandering vanaf het einde van de 
negentiende eeuw. Vervolgens vormde de spoor-
weg ruim een eeuw de noordelijke begrenzing van 
Gouda. Pas na 1965 kwam hierin verandering met 
de aanleg van een nieuw stadsdeel tussen het 
spoor en de autosnelweg. Er kwamen nieuwe wij-
ken, maar belangrijke ingrepen ten behoeve van 
de verbinding tussen de twee stadsdelen bleven 
uit. De twee stadsdelen bleven fysiek van elkaar 
gescheiden , wat ook grote gevolgen had voor de 
bereikbaarheid van de Goudse binnenstad.

Onder het motto ‘De verbindende schakel’ 

4. Spoorzone Gouda
Olivier van der Bogt

 1
Twee van deze punten, het 
IJsselfront en het Bolwerk, 
zijn verbonden met de loop 
van rivier de Gouwe door 
Gouda en hadden een bij-
zondere betekenis voor de 
scheepvaart. De twee an-
dere punten liggen op krui-
singen van twee oude veen-
ontginningslinten, de Klei-
weg en de Lange Tiende-
weg, met de singels. Naast 
deze verschillen is er ook 
nog zoiets als een rangorde: 
het IJsselfront was zonder 
meer de voordeur van Gou-
da, de drie andere toegan-
gen waren achterdeuren en 
trokken als zodanig meer 
perifere stedelijke bestem-
mingen naar zich toe. 
 2 
www.spoorzonegouda.nl.
 3 
In een sociaal-geografische 
studie van Wessels (zie noot 
6) worden 4 factoren ge-
noemd die het bestaan van 
Gouda hebben bepaald: 
Gouda als centrum van 
verkeer, als industriestad, 
als marktplaats en Gouda 
als cultureel en administra-
tief centrum. 
 4 
In de eerste helft van de 
dertiende eeuw was een 
noord-zuidverbinding tot 
stand gekomen tussen de 
Hollandse IJssel en de Oude 
Rijn door de ontginningen 
in het gebied ten noorden 
van Gouda. Gouda kreeg 
daardoor een sleutelpositie 
in de derde vaarroute tus-
sen de Noordduitse Hanze-
steden en Vlaanderen. De 
twee oudere vaarroutes 
lagen buiten de invloeds-
sfeer van het Graafschap 
Holland. 
 5 
Tussen 1350 en 1354 heeft 
Gouda door de aanleg van 
de vesten een omvang be-
reikt die tot het eind van de 
negentiende eeuw ongewij-
zigd is gebleven. Zelfs nu 
nog wordt de historische 
kern van Gouda, te midden 
van zijn twintigste-eeuwse 
uitbreidingen, begrensd 
door de singels (Turfsingel, 
Kattensingel, Blekerssingel 
en Fluwelensingel) die in 
het midden van de veer-
tiende eeuw zijn aangelegd.
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wordt dit jaar begonnen met de uitvoering van het 
Masterplan, dat in de afgelopen tien jaar sterk 
aangepast is. Het Masterplan concentreert zich op 
het gebied aan de noordzijde van het stationsge-
bied, dat als eerste ontwikkeld zal worden. Hier 
moet in 2015 een nieuw stedelijk centrum gereali-
seerd zijn. De bedoeling is dat de bouw van het 
nieuwe stadskantoor, het Huis van de Stad, gaat 
fungeren als aanjager. Belangrijke ingrepen die 
een verbinding moesten leggen tussen de twee 
stadsdelen zijn echter uit de plannen verdwenen 
of uitgesteld. Hiermee lijkt zich de geschiedenis te 
gaan herhalen. Het is de vraag of de genoemde 
doelstellingen met de uitvoering van de huidige 
plannen wordt bereikt.

De komst van het spoor 
De jaren voor de komst van het spoor waren een 
donkere periode in het bestaan van Gouda. Tus-
sen 1820 en 1850 raakten de belangrijkste takken 
van industrie in ongekend tempo in verval. Er ont-
stond enorme werkloosheid onder de Goudse 
arbeidersbevolking. De depressie had in heel Ne-
derland toegeslagen, maar de situatie in Gouda 
was zo ernstig dat het woord ‘Gouwenaar’ in de 
gehele omgeving gebruikt werd als synoniem van 
bedelaar.6

In 1855 werd Gouda op het spoorwegnet 
aangesloten door een aftakking van de Rijnspoor-
weg. De Zuidplaspolder was tussen 1836 en 1839 
drooggemalen, en dat maakte de aanleg van deze 
spoorverbinding tussen Utrecht en Rotterdam 
mogelijk . Het traject volgde op geruime afstand 
de loop van de Hollandse IJssel en passeerde 
Gouda aan de noordzijde. Vijftien jaar later werd 
Gouda verbonden met Den Haag, terwijl de spoor-
verbinding met Amsterdam mogelijk werd door de 
lijn over Breukelen en Harmelen. In Gouda pro-
beerde men optimaal te profiteren van de centrale 
ligging op het verkeersknooppunt tussen de vier 
grote steden. Al in 1874 had men een verzoek in-
gediend tot opname in het uitbreidingsplan van de 
spoorwegen van een lijn Alphen-Gouda-Schoon-
hoven-Gorinchem.7 Het plan voor deze lijn be-
stond al vanaf 1869 en was bedoeld om de Lang-
straat, een industriegebied in Brabant, aan te slui-
ten op de lijn Utrecht-Rotterdam. Kapitaalgebrek 
en onwil van gemeenten om mee te betalen aan 
de lijn waren enkele redenen waardoor het zo lang 
duurde voordat er iets tot stand kwam.8 Het werd 
veertig jaar later een tramlijn Gouda-Schoonho-
ven, en het duurde nog zestig jaar voordat de lijn 
Alphen a/d Rijn-Gouda een feit werd. In 1882 
werd een stoomtramverbinding tussen Gouda en 
Bodegraven geopend, die tien jaar later in een 
dienst met paardentram werd omgezet en in 1917 
werd opgeheven. Vanaf 1883 kon men vanuit Gou-

da per stoomtram Oudewater bereiken, maar in 
1907 werd ook deze lijn alweer opgeheven.9 

De voor het station gekozen locatie lag in 
1855 niet binnen de gemeentegrenzen van Gouda, 
maar maakte nog deel uit van Broek, het huidige 
Waddinxveen. Op het verzamelplan van Gouda uit 
1828 zijn het station en het spoor getekend over 
de oorspronkelijke situatie. Een molen markeert 
het driehoekige gebied waarbinnen het station is 
geprojecteerd. Het station is niet direct aan een 
bestaande verbinding,maar ten oosten van de 
Kleiweg gelegd.10 Uit vergelijking van de eerste 
minuutkaarten uit 1828 met de kaart van Van De-
venter uit 1560 blijkt duidelijk dat de stadsgrenzen 
in 250 jaar onveranderd waren gebleven.11 De 
spoorlijn passeerde de stad niet direct aan de 
singels, maar ter hoogte van de wetering die op 
ongeveer 150 meter afstand van de singels lag.12

De eerste vijftien jaar was de invloed van het 
spoor op de ontwikkeling van Gouda zeer beperkt. 
Aanvankelijk werd zelfs geen directe aansluiting 
met de stad gerealiseerd.13 Niet alleen de aanslui-
ting op het spoorwegnetwerk, maar ook de invoe-
ring van de stoommachine had Gouda ondertus-
sen nieuwe industrieën opgeleverd. De werkgele-
genheid was hierdoor toegenomen en dat bete-
kende een einde aan de armoede. De bevolking 
groeide De structuur binnen de singels bleek niet 
in staat om de grotere fabrieken en de groeiende 
bevolking op te nemen. Voor het eerst sinds vijf 
eeuwen was men genoodzaakt om de stad op 
grote schaal uit te breiden. Vanaf het slechten van 
de stadsmuren in 1811 was er al sprake geweest 
van enige woningbouw buiten de singels, echter 
alleen langs de toegangswegen en in een zone die 
van oudsher al diende voor bebouwing en voor 
bedrijvigheden die binnen de wallen niet goed 
mogelijk of verboden waren.14 Vanaf 1870 vonden 
er ook daarbuiten grote uitbreidingen plaats. Aan 
de belangrijke waterwegen in het zuidwesten ont-
stond een industriewijk met fabrieken en arbei-
derswoningen. Meer kleinschalige bedrijvigheid 
vestigde zich aan de Karnemelksloot in het noord-
oosten. In dezelfde periode werd het spoor ver-
dubbeld, was de aansluiting met Amsterdam mo-
gelijk geworden en was een station met onder-
doorgang en restauratie, naar ontwerp van archi-
tect W.A. van Erkel, gereed gekomen. In 1873 
werd de Crabethstraat als hoofdverbinding tussen 
het station en de singels aangelegd. Deze straat 
met middenstandswoningen liep in de as van het 
monumentale station richting de wetering, om 
vervolgens af te buigen naar de Kattensingel. Op-
merkelijk aan deze ingreep was dat er geen aan-
sluiting werd gemaakt tussen deze hoofdstraat en 
een van de vier belangrijke toegangen tot de stad; 
de Crabethstraat liep dood op de singel. Een voet-
veer over de Kattensingel zorgde voor de verbin-

 6 
H.F. Wessels, Gouda; Proe-
ve ener stadsmonographie. 
Utrecht (Kemink en Zoon) 
1939, p. 7.
 7 
J. Schouten, Gouda; Vroe-
ger en nu. Bussum (Fibula-
van Dishoeck) 1969, pp. 81-
82.
 8 
B. Bakker en H.Bemel-
mans, Gouda in bedrijf. 
Alphen a/d Rijn (Repro-
Holland bv) 1987, pp. 24-25.
 9 
Schouten (noot 7), pp. 81-
82.
 10 
Zie noot 2.
 11 
Buiten de vesten, waar ooit 
het station zou komen, 
bevindt zich dan ook al een 
molen.
 12 
De Jan Verzwollesingel is 
duidelijk zichtbaar op de 
kaart van Van Deventer. 
Sinds de veertiende eeuw 
vormt deze singel de be-
grenzing van de zogeheten 
‘fringe-belt’.
 13 
Voor de hand lag een di-
recte verbinding via een 
rechte weg langs een aftak-
king van de wetering, naar 
de Kleibrug over de singel.
 14 
Zie noot 13. W. Denslagen, 
Gouda. De Nederlandse 
monumenten van geschiede-
nis en kunst. Zwolle (Waan-
ders Uitgevers) 2001.
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001
Luchtfoto (1970) tijdens de 
aanleg van nieuwe wijken in 
de Bloemendaalse polder. 
De spoorweg loopt, sinds 
deze grootschalige uitbrei-
dingen, dwars door het 
stedelijk gebied van Gouda. 
Bron: foto Aviodrome 
Luchtfotografie Lelystad.

001
Aerial photo (1970) during 
the realization of new neigh-
bourhoods in the Bloe-
mendaalse polder. Since 
this large scale expansion 
the railroad runs through 
the urban realm of Gouda. 
Source: foto Aviodrome 
Luchtfotografie Lelystad.

11
3

O
ve

rH
ol

la
nd

 5
 –

 A
rc

hi
te

ct
o
ni

sc
he

 s
tu

d
ie

s 
vo

o
r 

d
e 

H
o
lla

nd
se

 s
ta

d



002
Bewerking van de kadas-
trale minuut van Gouda 
(1828).

002
Manipulation of the kadas-
trale minuut of Gouda 
(1828).
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003
Bewerking van de Bonne-
kaart (1910).

003
Manipulation of the 
Bonnekaart (1910).
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004
Luchtfoto (1928) zone tus-
sen de spoorweg en de 
binnenstad. Boven: de 
spoorwegovergang en de 
Spoorstraat. Onder: het 
station en de Crabethstraat. 
Bron: Aviodrome Luchtfoto-
grafie, Lelystad.

005
Luchtfoto (1928) zone tus-
sen de spoorweg en de 
binnenstad. Boven: de 
Spoorstraat met de brug 
over de singel. Linksonder: 
de hoek van de Cra-
bethstraat. Bron: Aviodrome 
Luchtfotografie, Lelystad

006
Kaart (1560), Jacob van 
Deventer. Gouda heeft zich 
gedurende vijf eeuwen 
binnen vaste begrenzingen 
ontwikkeld.

004
Aerial photo (1928) of the 
zone between the railway 
and the city centre. Above: 
the railway crossing and the 
Spoorstraat. Below: The sta-
tion and the Crabethstraat. 
Source: Aviodrome Luchtfo-
tografie, Lelystad.

005
Aerial photo (1928) of the 
zone between the railway 
and the city centre. Above: 
The Spoorstraat with the 
bridge crossing the Singel. 
Lower left: The corner of 
the Crabethstraat. Source: 
Aviodrome Luchtfotografie, 
Lelystad.

006
Map (1560), Jacob van 
Deventer. Gouda has devel-
oped within its fixed borders 
for five centuries. 
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007
Uitbreidingsplan Gouda 
(1908). Bron: Streekarchief 
Midden Holland, Gouda.

008
Uitbreidingsplan Gouda 
(1925). Bron: Streekarchief 
Midden Holland, Gouda.

009
Concept structuurplan 
Gouda (1956), Kuipers, De 
Ranitz, Van der Ree en van 
Tol. Bron: Streekarchief 
Midden Holland, Gouda.

007
Extension plan Gouda 
(1908). Source: Streek-
archief Midden Holland, 
Gouda.

008
Extension plan Gouda 
(1925). Source: Streek-
archief Midden Holland, 
Gouda.

009
Concept planning frame-
work Gouda (1956), Kui-
pers, De Ranitz, Van der 
Ree en van Tol. Source: 
Streekarchief Midden Hol-
land, Gouda.
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009



011a-b
Centrale ligging aan door-
gaande verbindingen: 
a. 1950, Promotietekening 
Gouda. Bron: ETI-rapport; 
Producten der Zuid-Hol-
landse nijverheid, Gouda 
1950.
b. 2004, Positie Gouda in 
deltametropool. Bron: 
Spoorzone Gouda, Steden-
bouwkundig kader, 2004.

010a-c
a. Eerste stationsgebouw 
Gouda, W. A. van Erkel, 
(1868-1948). 
b. Tweede stationsgebouw 
Gouda, S. van Ravesteyn, 
(1948-1984). 
c. Derde stationsgebouw 
Gouda, M. W. Markenhof, 
1984. 
Bron: www.stationsweb.nl.
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010a-c
a. First station building 
Gouda, W.A. van Erkel, 
(1868-1948) 
b. Second station building 
Gouda, S. van Ravesteyn, 
(1948-1984).
c. Third station building 
Gouda, M.W. Markenhof, 
1984. 
Source: www.stationsweb.nl.

011a-b
Central position on continu-
ous routes: 
a. 1950, Promotional draw-
ing Gouda. Source: ETI 
rapport; Producten der 
Zuid-Hollandse nijverheid, 
Gouda 1950.
b. 2004, Position Gouda in 
the Delta Metropolis. 
Source: Spoorzone Gouda, 
Stedenbouwkundig kader, 
2004

010a 011a

011b

010c

010b



012
Sketch station area and 
railway zone Gouda (1999), 
De ArchitectenCie. The 
proposal contains a new 
station building as the pivot-
ing point of the master plan. 
Source: Stedebouwkundig 
plan stationsgebied en 
spoorzone Gouda, Gouda 
1999, De ArchitectenCie.

013
Proposal for a new station 
(1999), De ArchitectenCie. 
The station functions as a 
square underneath the 
railway tracks between the 
two town parts. Source: 
Stedebouwkundig plan 
stationsgebied en spoor-
zone Gouda, Gouda 1999, 
De ArchitectenCie.

014
Impression railway zone 
(2007). Proposals for a new 
station are no longer a part 
of the plan.
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012
Schets stationsgebied en 
spoorzone Gouda (1999), 
De ArchitectenCie. Het 
voorstel bevat een nieuw 
station als spil van het mas-
terplan. Bron: Stedebouw-
kundig plan stationsgebied 
en spoorzone Gouda, Gou-
da 1999, De ArchitectenCie.

013
Voorstel nieuw station 
(1999), De ArchitectenCie. 
Het station functioneert als 
een plein onder het spoor 
tussen twee stadsdelen. 
Bron: Stedebouwkundig 
plan stationsgebied en 
spoorzone Gouda, Gouda 
1999, De ArchitectenCie.

014
Impressie spoorzone in 
kaart (2007). Voorstellen 
voor een nieuw station 
maken geen deel meer uit 
van de plannen.

012 013

014



015
Bewerking van de topo-
grafische kaart (2000).

015
Manipulation of the topo-
graphical map (2000).
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ding met de binnenstad.15 In het wigvormige stuk 
dat werd gevormd door het spoor, de Cra-
bethstraat en de Jan Verzwollewetering, werd in 
1883 het Crabethpark aangelegd. In tegenstelling 
tot de grote uitbreidingen in het zuidwesten, waar 
de arbeiders zich in de buurt van de fabrieken 
hadden gevestigd, ontstond tussen het station en 
de Kattensingel een wijk voor de gegoede burgerij 
met herenhuizen en villa’s. Door de aanleg van het 
eveneens wigvormige, maar veel grotere Van Ber-
gen IJzendoornpark in 1890 kreeg deze wijk een 
nog elitairder karakter.16 Toch ging een groot deel 
van de in Gouda werkende gegoede burgerij 
dankzij de goede spoorverbindingen liever in de 
grote steden wonen.17 De parken zorgden niet 
alleen voor een fraaie woonomgeving. Ze speel-
den ook een belangrijke rol als recreatiegebied 
voor de gehele Goudse bevolking. Bij het slechten 
van de vestingwerken in 1811 was er in Gouda, in 
tegenstelling tot veel andere steden, namelijk 
geen ruimte vrijgehouden voor royale plantsoenen 
aan de singels.

Uitbreidingsplannen na 1901 
Onder invloed van de bevolkingsgroei en de Wo-
ningwet uit 1901 werden er vanaf 1903 uitbrei-
dingsplannen voor Gouda gemaakt. De eerste 
versie werd afgekeurd, maar in 1909 volgde het 
eerste goedgekeurde plan. Om de doorvaart van 
de binnenvaart te verbeteren was inmiddels de 
Nieuwe Gouwe gegraven. Dit was na de aanleg 
van het spoor de tweede grote transformatie van 
het landschap buiten de singels. Het goedgekeur-
de uitbreidingsplan, waarin invloeden van de Tuin-
stadbeweging en van C. Sitte herkenbaar waren, 
voorzag in een formeel ontwerp met een omcirke-
lende waterloop van de Nieuwe Gouwe tot aan de 
Hollandse IJssel en een kleinere uitbreiding ten 
zuidwesten van de binnenstad tussen de Holland-
se IJssel en de Kromme Gouwe.18 Naast nieuwe 
wijken ten noorden van het spoor, omvatte het 
plan ook de gebieden buiten de singels die reeds 
niet planmatig tot stand waren gekomen, zoals het 
gebied tussen de Karnemelksloot en het spoor 
naar Utrecht. In dit gebied werd een verkeers-
doorbraak naar het station voorgesteld die echter 
nooit werd uitgevoerd.19 Uiteindelijk zou slechts 
een gedeelte van het plan aan de oostkant van de 
stad tot uitvoer komen. Verdere verstedelijking 
vond voornamelijk in het (zuid)westen plaats.

In een eveneens niet uitgevoerd uitbrei-
dingsplan uit 1925 zou de uitbreiding ten noorden 
van het spoor, in tegenstelling tot het voorgaande 
plan, binnen de gemeentegrenzen van Gouda val-
len. Naast enkele bouwblokken en een villawijk 
aan het park werd aan de stationszijde voorname-
lijk industrie gepland, die gericht zou zijn op de 

Nieuwe Gouwe. Het plan behelsde tevens een 
nieuwe aftakking van de spoorlijn langs het Gou-
wekanaal, inclusief een nieuwe spoorweghaven. 
Een koppeling tussen het goederenvervoer over 
water en dat over het spoor zou in Gouda echter 
niet tot stand komen. 

Voor de verbindingen in de regio was het 
vervoer over water aanvankelijk onmisbaar geble-
ven. De komst van de spoorlijn had daarin weinig 
verandering gebracht. Pas in 1914 kon een lokale 
spoorwegverbinding tussen Gouda en Schoonho-
ven in gebruik worden genomen en niet eerder 
dan in 1926 werd deze spoorlijn doorgetrokken 
naar Boskoop en Alphen a/d Rijn. Deze spoorver-
binding werd in 1934 opengesteld terwijl de lijn 
naar Schoonhoven al in 1938 weer werd opgehe-
ven.20 De spoorwegen hebben voor de ontwikke-
ling van Gouda geen rol van betekenis gespeeld. 
De lokale spoorwegen door de Krimpenerwaard 
naar Schoonhoven en over Boskoop naar Alphen 
a/d Rijn hadden vermoedelijk een veel grotere rol 
van betekenis kunnen spelen als ze eerder waren 
aangelegd. Gouda had hierdoor namelijk een be-
tere verbinding met het omringende platteland 
kunnen krijgen, waardoor het zijn regionale functie 
beter had kunnen uitoefenen.21 De lijnen waren 
rond 1920, toen de autobus en de vrachtwagen 
werden geïntroduceerd, echter nog maar nauwe-
lijks opengesteld. Door de komst van het vervoer 
over de weg kregen niet alleen de lokale spoorlij-
nen maar ook de binnenvaart een grote klap te 
verduren. Alleen het vervoer van bulkgoederen per 
schip bleef over. 

Uitbreidingen ten noorden van de spoorweg 
bleven uit. Belangrijke oorzaken daarvan zijn de 
ontwikkeling van de industrie, de bodemgesteld-
heid en de spoorweg als barrière. De grootste 
uitbreidingen vonden plaats in westelijke richting, 
waar in 1936 het Gouwekanaal werd opengesteld 
- wederom een grote verkeerskundige ingreep - 
en zich de belangrijkste industrie bleef ontwikke-
len. Men voorzag grote technische problemen bij 
de bouw van de nieuwe wijken in het noorden van-
wege de bodemgesteldheid van de polder Bloe-
mendaal, waar de bodem voor 75 tot 80% uit wa-
ter bestond. Al in 1939 werd daarnaast de slechte 
verbinding met het overige deel van de stad ge-
noemd als belangrijke belemmering in de ontwik-
keling van wijken ten noorden van het spoor. Men 
kon de noordzijde slechts bereiken langs een 
smalle spoorwegovergang bij de Spoorstraat22 en 
via enkele onbewaakte overgangen voor voetgan-
gers.23 De spoorwegovergang werd daarom net 
voor de oorlog vervangen door een spoortunnel, 
die in de oorlog zwaar beschadigd raakte door 
een bombardement.

 15 
Onduidelijk is waarom 
gekozen is voor deze in-
greep. Wellicht heeft dit te 
maken met moeilijkheden 
bij de onteigening van de 
grond op de meest logische 
verbindingsplaats, op de 
plek van de huidige Vrede-
best; het kan ook zijn dat de 
voorkeur uit esthetische 
overwegingen uitging naar 
een verbinding loodrecht 
op de as van het monumen-
tale stationsgebouw.
 16 
Bakker en Bemelmans 
(noot 8), p. 26.
 17 
Wessels (noot 6), pp. 10-11.
 18 
C. Scheffer en. A.F.J. Nie-
meijer, Architectuur en 
stedebouw in Zuid-Holland 
1850-1945. Zwolle (Waan-
ders) 1996, p. 41.
 19 
Ibidem, p. 40.
 20 
Schouten (noot 7), pp. 81-
82.
 21 
Wessels (noot 6), p.5.
 22 
De Kleiweg tussen het 
spoor en de singels wordt 
sinds de aanleg van het 
spoor de Spoorstraat ge-
noemd.
 23 
Wessels (noot 6), p. 10.
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Gouda na de Tweede 
Wereldoorlog

Na de oorlog lagen beide belangrijke doorgaande 
verbindingen, de spoorlijn en de autosnelweg die 
in 1947 geopend was, aan de noordzijde van de 
stad. De snelweg was op ruime afstand van Gouda 
aangelegd en werd met de binnenstad verbonden 
door een nieuwe weg, die vanuit het westen het 
spoor volgde. Deze weg sloot vervolgens ter plek-
ke van de gerenoveerde tunnel aan op een nieuw 
knooppunt met de historische linten. De tunnel 
onder het spoor werd hierdoor de belangrijkste en 
veruit de drukste toegang tot de binnenstad. In 
het rapport over de industriële ontwikkeling van 
Zuid-Hollandse gemeenten dat in 1947 werd op-
gesteld in samenwerking met het architectenbu-
reau Verhagen, Kuiper, Gouwetor en de Ranitz,24 
werd echter al gesteld dat ‘de nieuwe tunnel reeds 
te bescheiden was van proporties. Het ontmoe-
tingspunt tunnel, Kleiweg, Kattensingel, (…) zou 
één grote verkeerspuzzel betekenen, niet alleen 
door het grote aantal op dit punt uitkomende stra-
ten en door de omvang en variatie van het te ver-
werken verkeer, doch bovendien ten gevolge van 
de geringe beschikbare ruimte, de helling van het 
straatvlak en de omstandigheid dat de Kleiweg-
brug beweegbaar was.’ In hetzelfde rapport werd 
een aantal drastische maatregelen voorgesteld 
om de binnenstad ondanks de groeiende ver-
keersdruk leefbaar en bereikbaar te houden. De 
spoortunnel bij het station zou moeten worden 
afgesloten voor doorgaand verkeer. In plaats daar-
van zou het verkeer de stad in worden geleid via 
twee nieuwe routes. Het grootste deel van het 
verkeer zou de binnenstad kunnen bereiken via 
het Bolwerk, langs de Kromme Gouwe onder de 
spoorbrug ter plekke van de Nieuwe Gouwe. In het 
oosten zouden de wegen uit Reeuwijk en Bode-
graven met de binnenstad verbonden worden 
door middel van een nieuwe tunnel, een door-
braak en een nieuwe brug over de Blekerssingel. 

Een verkeerskundig advies uit het rapport 
dat daadwerkelijk werd uitgevoerd, was de ver-
plaatsing van het busstation van de Markt naar het 
Stationsplein. Gouda speelde een belangrijke rol 
als regionaal centrum voor het personenverkeer 
per autobus. Veel regionale lijnen kwamen samen 
in Gouda.

In de oorlog werd het grootste deel van het 
station verwoest door een bombardement. Archi-
tect Van Ravensteijn voltooide in 1948 een nieuw 
station, dat feitelijk een verbouwing was van de 
overgebleven begane grondlaag van het station uit 
1878. Van Ravensteijn richtte, geïnspireerd door 
de pleinen in Rome, ook het hele stationsplein 
opnieuw in. Belangrijk element was het nieuwe 
busstation, het eerste overdekte busstation van 

Nederland. Om een symmetrisch plein te creëren 
situeerde de architect het busstation aan de oost-
kant en een nieuwe fietsenstalling aan de west-
kant van het gerenoveerde stationsgebouw. Het 
geheel werd naar Romeins/barok voorbeeld ge-
stuukt en aangekleed met beeldhouwwerken. 

Een belangrijke stap in het moeizame pro-
ces van de verbinding met de binnenstad werd 
gezet met de aanleg van de Vredebest. Deze di-
recte verbinding tussen station en Kleiwegbrug, 
die al in de minuutplannen van 1828 als land-
schappelijke structuur zichtbaar was, werd uitein-
delijk in 1948 gerealiseerd. Overigens lag er tege-
lijkertijd het advies om, naast de aanleg van de 
Vredebest, het Bergen IJzendoornpark beter be-
reikbaar te maken voor voetgangers uit de rest 
van de stad door de aanleg van een voetgangers-
brug over de Kattensingel ter plekke van de Cra-
bethstraat.25

In 1954 begon uiteindelijk de invulling van 
het gebied ten noordoosten van het spoor dat nog 
binnen de gemeentegrenzen viel. In de beeldvor-
ming vormde de aanleg van de autosnelweg ech-
ter aanleiding tot een veel ambitieuzer plan. Vanaf 
het moment van ingebruikname onderhandelde 
Gouda met de buurgemeente over de verwerving 
van het resterende gebied in de Bloemendaalse 
polder tussen de nieuwe snelweg en het spoor.26 
Men wilde hier woningen bouwen, niet alleen om 
het Goudse woningtekort te verminderen maar 
ook om in de woningbehoefte van de regio te 
voorzien27. De overheid wilde ongeremde groei 
van de gemeenten in het Groene Hart tegengaan. 
Gouda werd daarom aangewezen als groeikern, 
evenals bijvoorbeeld Alphen aan den Rijn. Het 
bureau Kuipers, De Ranitz, Van der Ree en Van Tol 
werd ingeschakeld om een structuurplan op te 
stellen. Er zou een nieuw wijkcentrum komen, 
maar daarnaast zou de binnenstad in dit struc-
tuurplan een centrale rol blijven spelen. Een aantal 
stedelijke functies vond men niet (meer) in de bin-
nenstad passen. Deze kregen in het nieuwe plan 
een centrale positie toebedacht net ten noorden 
van het station. Het station, dat ruim een eeuw 
aan de rand van de stad had gelegen, kwam hier-
door in één keer in het centrum van het stedelijke 
gebied te liggen. Naast scholen en een ziekenhuis 
werd ook een aantal woonflats gebouwd die het 
nieuwe centrumgebied moesten markeren. Het 
nieuwe centrum had een zeer open en groen ka-
rakter dankzij de typische jaren zestig-verkaveling 
ten noorden van het spoor en de negentiende-
eeuwse parken in het stationsgebied aan de zuid-
zijde.

Rond 1956 verscheen het eerste concept 
van dit structuurplan. Het week nog op een flink 
aantal punten af van wat het definitieve plan zou 
worden, maar het liet al wel een aantal duidelijke 

 24 
Rapporten over de industri-
ele ontwikkeling van een 
aantal Zuid-Hollandse 
gemeenten: Gouda, dl. I. 
Rapport, uitgebracht aan 
het gemeentebestuur door 
het instituut stad en land-
schap van Zuid-Holland en 
het economisch-technolo-
gisch instituut voor Zuid-
Holland in overleg met het 
architectenbureau Verha-
gen, Kuiper, Gouwetor en 
de Ranitz. Economisch 
Technologisch Instituut 
voor Zuid-Holland en Insti-
tuut Stad en Landschap 
voor Zuid-Holland, Rotter-
dam 1947 p. 122.
 25 
De plannen om de Cra-
bethstraat met de binnen-
stad te verbinden door 
middel van een fietsers- en 
voetgangersbrug bestaan 
nog steeds.
 26 
Denslagen (noot 14), pp. 
458-459.
 27 
Ibidem, p. 458.
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uitgangspunten zien. De nieuwe wijken volgden de 
bestaande richtingen in de polderverkaveling en 
de opzet werd gekenmerkt door een heldere 
groen- en waterstructuur.  
Een brede groenstrook die van de Reeuwijkse 
plassen tot aan de Nieuwe Gouwe liep, scheidde 
de nieuwe wijken van het nieuwe voorzieningen-
centrum. Een groot deel van het spoor ten westen 
van het station zou daardoor onbebouwd blijven.

Het structuurplan richtte zich ook op de ver-
binding tussen de snelweg, de nieuwe uitbreidin-
gen en de binnenstad. Daarvoor werd een extra 
tunnel ten westen van het station voorzien. Deze 
tunnel maakte een nieuwe noord-zuidverbinding 
mogelijk. In de uiteindelijke versie van het struc-
tuurplan werd overigens ook in het westen een 
nieuwe spoortunnel voorgesteld, bij de Nieuwe 
Gouwe. 

Met de aanleg van het nieuwe centrum werd 
spoedig begonnen, maar pas in 1964 werd de 
overige grond verworven. Het bleek buitengewoon 
moeilijk om de grond bouwrijp te maken, zodat de 
uitvoering van het structuurplan eerst in 1968 een 
aanvang nam.28 Nauwelijks een jaar later nam de 
Gemeente een aantal jonge stedenbouwkundigen 
in dienst. De structuurstudie Gouda 2000 ver-
scheen, waarin het toenmalige structuurplan op 
een aantal punten drastisch werd herzien. De ver-
kavelingstructuur en de verkeersstructuur werden 
gewijzigd. Ook in dit plan bleef een nieuwe spoor-
tunnel ten westen van het station echter een be-
langrijke verbindende schakel. De plannen voor 
een tunnel bij de Nieuwe Gouwe werden wel ge-
schrapt. Deze tunnel werd minder noodzakelijk 
geacht nu de afrit van de snelweg naar het oosten 
was verplaatst. Belangrijker was nog dat het aan-
tal inwoners van de noordelijke wijken was bijge-
steld. Binnen de nieuwe plannen waren deze wij-
ken tweemaal kleiner gedacht dan oorspronkelijk, 
waardoor men ook rekening hield met een gerin-
gere verkeersdruk. Hoewel de nieuwe westelijke 
spoortunnel op de tekening was blijven bestaan, 
werd ook deze verbinding niet uitgevoerd. Het was 
de bedoeling geweest om de westelijke tunnel tot 
onderdeel te maken van een doorgaande route 
dwars door de binnenstad. In de nota Gouda 2000 
en de bijbehorende Structuurschets binnenstad 
van 1969 nam de verkeerskundige herstructure-
ring daarmee dimensies aan die zich op geen en-
kele manier verhielden tot de historische binnen-
stad.29 Een reactie op deze voorstellen bleef niet 
uit. Plannen uit de jaren zeventig om te komen tot 
een ‘beschermd stadsgezicht’ tonen aan dat het 
draagvlak voor de uitvoering van de plannen uit de 
jaren zestig geheel verdwenen was. Ook de open 
opzet verdween uit de plannen: de groene strook 
om het nieuwe centrum heen werd bebouwd. Dat 
gold niet voor het gebied aan de zuidkant van het 

spoor, dat voornamelijk werd ingevuld met sport-
voorzieningen. Een geplande verdubbeling van het 
spoor en de aanleg van een nieuwe spoorbrug 
waren hiervoor waarschijnlijk de belangrijkste re-
denen. Aanvankelijk viel een groot deel van de 
spoorzone dus in een brede groene grens tussen 
de twee stadsdelen. Dit gebied raakte echter in de 
laatste vijfentwintig jaar van de twintigste eeuw 
steeds verder bebouwd met bedrijfs- en onder-
wijsgebouwen. Dit gebeurde ook in de negentien-
de-eeuwse stations-annex-parkwijk, waar het Cra-
bethpark in 1977 plaats moest maken voor het 
kantoorgebouw van de Goudse Verzekeringen. In 
1984 werd het stationsgebouw van Van Raven-
steijn vervangen door een station van de hand van 
architect Markenhof. De bevolking protesteerde 
tegen de sloop van het oude station, maar het 
bestuur stemde toe op voorwaarde dat er geen 
extra kantoren boven het station zouden komen. 
Ook moesten de beelden uit het ontwerp van Van 
Ravensteijn in het nieuwe station worden opgeno-
men.30 Markenhof ontwierp daartoe een station 
met tongewelven dwars op de richting van het 
spoor. Enkele jaren eerder had dezelfde architect 
al een verlengde reizigerstunnel naar de achter-
kant van het station gerealiseerd, waar hij tevens 
een bescheiden entree met loketverkoop ontwierp 
om de nieuwe wijken toegang tot het station te 
verlenen.

De ontbrekende schakel
Een nieuw station als belangrijke verbinding tus-
sen de twee stadsdelen vormde in 1997 de spil 
van het Masterplan voor de spoorzone. Het voor-
stel was niet zozeer een nieuw stationsgebouw te 
bouwen, maar om onder het spoor een overdekt 
plein met winkels aan te leggen. Samen met de 
transformatie van de gebieden aan weerskanten 
van het spoor zou zo de ruimtelijke verbinding 
tussen de twee stadsdelen en tussen het station 
en de binnenstad tot stand worden gebracht. Het 
voorstel was, na de vele voorstellen voor nieuwe 
verkeerskundige verbindingen in het verleden, de 
enige echte aanzet om de barrière van het spoor 
te verbreken en een ruimtelijke verbinding tot 
stand te brengen. De spoorwegen vonden een 
nieuw en groter station echter niet noodzakelijk. 

In de huidige plannen zal het bestaande sta-
tion worden opgeknapt. Ondanks dat het station 
ruimtelijk volledig op de binnenstad is gericht, 
wordt het busstation naar de noordzijde van het 
spoor verplaatst waar ook de eindhalte van de 
nieuwe regionale lightrailverbinding wordt aange-
legd. Aan de noordzijde van de spoorweg en het 
station zal volgens de huidige plannen ook een 
nieuw stedelijk gebied verrijzen met kantoren, wo-
ningen, winkels, een onderwijspark en uitgaans-

 28 
Ibidem, pp. 458-459.
 29
In dit plan zou de Raam 
deel uitmaken van de ont-
sluiting vanaf de A12 ten 
noorden van Gouda naar 
een uitbreidingswijk aan de 
zuidkant, over de Gouwe, 
in de Krimpenerwaard.
 30 
C. Douma, Stationsarchi-
tectuur in Nederland 1938-
1998. Zutphen (Walburg 
Pers) 1998, p. 208
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voorzieningen. Het belangrijkste doel van deze 
transformatie is de versterking van de regioposi-
tie. Gezien het feit dat ook andere centra in de 
regio, zoals Alphen a/d Rijn en Rotterdam, soort-
gelijke stedelijke programma’s voor ogen hebben 
valt het echter te betwijfelen of de concurrentie-
positie van Gouda door de geplande transformatie 
verbeterd zal worden. Juist met de versterking van 
de historische binnenstad zou Gouda zich niet 
alleen van concurrenten zoals Alphen a/d Rijn, 
maar ook van Rotterdam kunnen onderscheiden. 
Zolang er echter geen ingrepen worden gedaan 
die de spoorweg als ruimtelijke en fysieke barrière 
opheffen, zullen de huidige ontwikkelingen aan de 
noordzijde van het spoor eerder een averechts 
effect hebben op de ontwikkeling van de binnen-
stad. Willen historische centra zoals Gouda hun 
plaats in het stedelijk leven behouden, dan moe-
ten ze namelijk allereerst bereikbaar en toeganke-
lijk zijn. De historische stad is meer dan ooit een 
stad van bezoekers, die op een goede manier ont-
vangen willen worden.

Men lijkt zich in Gouda echter nog steeds 
veel meer te richten op de centrale ligging aan de 
belangrijke doorgaande verbindingen dan op de 
kwaliteit en de bereikbaarheid van de binnenstad. 
Veel van de problemen in het functioneren van 
Gouda als regionaal centrum en op het gebied 
van de ruimtelijke ontwikkeling van de stad en de 
binnenstad in het bijzonder, zijn echter juist het 
gevolg van de doorgaande wegen die in de afgelo-
pen 150 jaar zijn aangelegd. In de ruimtelijke ont-
wikkelingsstrategie voor Rotterdam31 die in 2007 
is verschenen, worden voor de periode na 2020 
twee belangrijke verkeerskundige projecten ge-
noemd. Het rapport zet in op de verdubbeling van 
het spoor tussen Rotterdam en Gouda en op een 
mogelijke aansluiting van Rotterdam op het ooste-
lijke traject van de HSL.32 Het ligt voor de hand 
dat deze ingrepen, die van groot belang zullen zijn 
voor Rotterdam, een aanzienlijke uitbreiding van 
het bestaande spoortracé door Gouda met zich 
mee zullen brengen. Wellicht is het in het licht van 
deze ontwikkeling verstandig dat men in Gouda 
heeft afgezien van ingrepen onder het spoor door 
om de twee stadsdelen, en vanaf 2015 twee 
stadscentra, met elkaar te verbinden. Als het aan-
tal sporen wordt uitgebreid, zullen dit soort ver-
bindingen steeds moeilijker tot stand gebracht 
kunnen worden en neemt ook de overlast van het 
treinverkeer fors toe. Niet ‘de stad onder het 
spoor’, maar ‘het spoor onder de stad’ is voor 
Gouda de onbrekende schakel. 

 31 
Stadsvisie Rotterdam. 
Ruimtelijke ontwikkelings-
strategie 2030. Rotterdam 
(DS+V) 2007, p. 113.
 32 
Mogelijke Hogesnelheids-
lijn van Amsterdam over 
Utrecht naar Duitsland.
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