Militaire spoorlijnen bij Niyjmegen, 1945-1946

In de Tweede Wereldoorlog werden in de eerste maanden van 1945 door het oprukkende
geallieerde leger in slechts enkele weken tijd twee tijdelijke militaire spoorlijnen van
respectabele lengte aangelegd ten zuiden van Nijmegen: de Diversion en de Hawkins Link.

Deze spoorlijnen verbonden de nog berijdbare delen van de lijnen ’s-Hertogenbosch — Nijmegen,
Nijmegen — Venlo, Nijmegen — Kleve (D) en Boxtel — Gennep — Goch — Wesel (D) met elkaar. Het
doel was de legereenheden zo snel en zo dichtbij mogelijk te kunnen volgen met logistiek zoals alleen
spoorvervoer dat mogelijk maakte. De twee militaire spoorlijnen, ten zuiden en zuidoosten van
Nijmegen, kenden door de snelle opmars van de geallieerden en het einde van de oorlogshandelingen
slechts een kort bestaan. Ze zijn enkele maanden gebruikt en waren na ruim een jaar weer verdwenen,
net als een tijdelijk emplacement aan de rand van Nijmegen.

Iets verder weg van Nijmegen werd een provisorische brug over de Rijn in een maand tijd gebouwd op
de plaats waar tientallen jaren eerder nog treinen per pont werden overgezet. Ook deze
spoorverbinding, die het logische vervolg was van de militaire lijnen bij Nijmegen, hield het nog geen
jaar uit. Een geschiedenis van bliksemsnelle spooraanleg, heel scherpe bogen en wagenbakken als
wachtposten.

Aanleiding

De oorlogshandelingen vanaf de invasie in Normandi€ op D-Day (6 juni 1944) in noordelijke richting
hadden voor de spoorlijnen in Noord-Frankrijk, Belgié en het zuiden van Nederland vaak
verwoestende gevolgen. Los van alle andere schade moest bijna elke spoorbrug in de
hoofdspoorlijnen, hoe groot of hoe klein ook, het tijdens de gevechten ontgelden. De meeste grote
bruggen werden door de terugtrekkende Duitse troepen opgeblazen. Na de Slag om Arnhem in
september 1944 kwam de opmars van de geallieerden tot stilstand ten zuiden van de grote rivieren in
Nederland. Een van de oorzaken daarvan vormden de onbruikbare spoorlijnen, waardoor het leger niet
snel en massaal genoeg kon worden bevoorraad. Het front werd in de noordoostelijke hoek van het
bevrijde gebied gevormd door de Maas. Nijmegen was als enige plaats ten oosten van die rivier in
handen van de geallieerden, op de rest van de oostelijke oever hield het Duitse leger stand. Direct ten
zuiden van de stad liep het front van Mook via Groesbeek naar Beek.

In de winter van 1944/45 besloten de geallieerden niet verder naar het noorden op te rukken, maar naar
het oosten in de richting van het Rijnland en het Ruhrgebied. Voor een verdere en vooral snelle
opmars was aanvoer van materieel, munitie, benzine en andere voorraden over het spoor onmisbaar.
Vanaf de stellingen bij Nijmegen zou de Britse 21° Legergroep de aanval inzetten. Omdat daarbij de
afstand tot de aanvoerhaven Antwerpen steeds langer zou worden, waren aanvoerlijnen tot ten minste
de rivier de Rijn dringend nodig en tevens werden plannen gesmeed om zo snel mogelijk na een
verovering van de westelijke oevers de Rijn per spoor te kunnen oversteken.

In de laatste maanden van 1944 herstelden meerdere Railway Construction Company’s en Railway
Bridging Company’s van de Britse Royal Engineers tientallen spoorbruggen in Belgi€ en het bevrijde
deel van Nederland, waarbij de bruggen vaak geheel of gedeeltelijk werden vervangen door
noodbruggen op tijdelijke pijlers. De Maas vormde daarbij een groot obstakel. In de buurt van
Nijmegen staken drie spoorlijnen de Maas over. Voor een opmars in oostelijke richting zou de lijn
Boxtel — Goch (D) — Wesel (D) zeer geschikt zijn. De spoorlijn van de voormalige Noord-Brabantsch-
Duitsche Spoorwegmaatschappij (NBDS), ooit een belangrijke verbinding in het internationale
treinverkeer, had in de jaren voor de oorlog veel aan belang ingeboet, maar was nog wel over de volle
lengte aanwezig. De Maasbrug in deze lijn bij Gennep was echter zeer grondig vernield in september
1944 en kon niet worden hersteld omdat Gennep nog in Duitse handen was. Iets dergelijks gold voor
de brug bij Mook in de Maaslijn Venlo — Nijmegen. Deze noord-zuid lopende lijn zou bovendien
alleen treinen naar Nijmegen mogelijk maken en niet in de richting Duitsland. De derde brug was die
bij Ravenstein in de lijn ’s-Hertogenbosch — Nijmegen, die in bevrijd gebied lag en daarom hersteld
kon worden. De brug werd deels vervangen door een noodbrug en was, na bijna twee maanden
werken, op 4 februari weer berijdbaar, waardoor Nijmegen weer per spoor bereikt kon worden. De



overbrugging van het Maas-Waalkanaal, die uit twee naast elkaar gelegen enkelsporige bruggen
bestond, was in oktober 1944 al enkelsporig hersteld en op 8 februari 1945 kwam de tweede weer in
dienst. Via de herstelde lijnen was er nu een spoorverbinding met de zeer belangrijke aanvoerhaven
Antwerpen. Het zal geen toeval zijn dat de aanval in oostelijke richting kort daarna werd ingezet:
Operation Veritable ging op 8 februari 1945 van start.

Diversion

Via de herstelde lijn uit *s-Hertogenbosch konden treinen alleen vanuit het zuidwesten naar het station
Nijmegen worden geleid, waar ze moesten kopmaken (locomotief omrijden en liefst ook draaien) om
verder te kunnen naar een van de lijnen naar het zuidoosten: de eerder genoemde Maaslijn en de lijn
via Groesbeek naar Kleve(D). Het station Nijmegen, dat hooggelegen tegen de Waal ligt, bevond zich
echter binnen het schootbereik van Duitse artillerie die aan de overzijde van de rivier in de Betuwe
was opgesteld. Daarnaast zaten er lengtebeperkingen vast aan het kopmaken van treinen. Het station
zou zo een grote bottleneck worden, nog afgezien van het risico van beschietingen. Daarom werd
besloten het station Nijmegen te mijden en het kopmaken te vermijden met een spoorlijn die direct ten
zuiden van de stad Nijmegen de spoorlijn uit ’s-Hertogenbosch verbond met de Maaslijn en de
spoorlijn naar Kleve (D): de Diversion, ook wel aangeduid als Avoiding Link. Op 28 januari 1945
begon de 152" Railway Conctruction Company met de aanleg.

De Diversion takte af van de spoorlijn ’s-Hertogenbosch - Nijmegen bij km. 62.8 (bij wachtpost 60),
ongeveer 800 meter ten oosten van de ook door de Britse Genietroepen herstelde spoorbrug over het
Maas-Waalkanaal bij Wijchen. (Thans bevindt zich hier het bedrijventerrein Winkelsteeg.) De
enkelsporige lijn liep parallel aan de Weg door het Jonkersbos (westzijde); stak deze over in een S-
bocht van de weg, kruiste de Hatertseweg en boog daarna iets naar het zuiden om zuidelijk van de
Grootstalselaan de Rijksweg te kruisen. De Diversion liep vervolgens door het bos ten noorden van het
Heumensoord, over het eerste pad dat parallel aan de Scheidingsweg loopt. Hiertoe werd een ongeveer
25 meter brede strook door het bos gekapt. Voor het einde van het pad boog de lijn scherp naar het
zuiden: hier is tegenwoordig in het bos en in de beukenlanen nog wel enig kapwerk voorstelbaar
(onderbroken bomenrijen). De Diversion sloot vervolgens met een aantal wissels aan op de naast
elkaar gelegen spoorlijnen Nijmegen - Venlo en Nijmegen - Kleve (D) ter hoogte van km. 21.9, circa
100 meter ten noorden van wachtpost 14. Vlak voor het aansluitpunt op de spoorlijn naar Venlo is nog
steeds een klein walletje waarneembaar, dat vermoedelijk een restant van het grondwerk is dat voor de
aansluiting van de spoorlijn is uitgevoerd en een van de zeer weinige nog zichtbare overblijfselen van
de Diversion.

Voor de bewaking van de spoorweg en de spoorwegovergangen werd een aantal wagenbakken van
gesloten goederenwagens als permanent onderkomen voor militairen langs de lijn geplaatst.
Hiervandaan werden tevens de treinen naar het volgende bewakingspunt doorgemeld en zij dienden
dus als wachtpost. Deze crossing huts waren op de volgende punten geplaatst: aan weerszijden van
een wisselplaats (een kruisingsspoor) ter hoogte van de Weg door het Jonkersbos, bij de
spoorwegovergangen aan de Hatertseweg en bij de Grootstalselaan, bij de tramkruising in de Rijksweg
(westelijk hiervan was overigens ook een kort kruisingsspoor) en bij de overweg in de Beukenlaan
(vlak voor de aansluiting op de spoorlijn naar Venlo). Deze ‘posten’ werden bemand door militairen
van de 182" Railway Operating Company van het Britse leger, die overigens het hele treinverkeer
rond Nijmegen (en in eerder bevrijde delen van Nederland) regelde. Na krap vier weken bouwtijd
werd de 5 V2 km lange Diversion op 23 februari 1945 in gebruik genomen.
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Kaartje van de spoorlijnen ten zuidoosten van Nijmegen, 1945-1946, getekend door V. M. Lansink

Hawkins Link en Hommersum Junction

Met de Diversion of Avoiding Link konden treinen ten zuiden van Nijmegen worden omgeleid en zo
het station ontwijken, maar verder naar het oosten in de richting van de Rijn konden de treinen nog
niet. Mogelijk bestond er bij het plannen maken eind 1944 wel de hoop dat de spoorlijn van Nijmegen
via Groesbeek naar Kleve (D), waarop de Diversion aansloot, snel bruikbaar gemaakt zou kunnen
worden, maar de lijn was tussen Kranenburg en Kleve niet alleen zeer zwaar beschadigd, maar stond
ook deels onder water door zware regenval die gepaard was gegaan met het begin van het offensief (en
dit ook zeer vertraagd had). Nadat het gebied veroverd was, kwam de lijn wel tot Kranenburg in
gebruik, maar een doorgaande verbinding naar Kleve zat er voorlopig niet in. Al in oktober 1944 was
er een plan ontworpen voor een tweede militaire spoorlijn ten zuiden van Nijmegen als voortzetting
van de Diversion, die de Maaslijn bij Mook zou verbinden met de Boxteler Bahn (de NBDS-lijn) bij
Gennep. Deze bleef aan de oostkant van de Maas en zo werden de Maasbruggen bij Mook en Gennep
ontweken, die ook na een verovering van de oostelijke Maasoever niet heel snel hersteld zouden
kunnen worden. Weliswaar hoopte en voorzag men wel dat de Maasbrug bij Gennep na de verovering
in circa twee maanden hersteld of vervangen zou kunnen worden, maar de daaraan verbonden risico’s
wilde men niet nemen: er was geen tijd te verliezen bij de opmars van het leger. Daarom werd in
recordtijd deze nieuwe verbinding aangelegd, die al snel bekend stond als de Hawkins Link. Laurence
Eduard Hawkins (1902-1992) was de officier van de 152" Railway Construction Company die leiding
gaf aan de aanleg van de lijn en ervoor zorgde dat deze in ongeveer drie weken werd voltooid: een
opmerkelijke prestatie, te meer daar de lijn 13 42 kilometer lang was.

De Hawkins Link sloot bij het station Mook-Middelaar aan op de Maaslijn en liep aanvankelijk
westelijk, dan oostelijk en vervolgens weer westelijk van de Bovensteweg te Mook. Bij de kruising
met de Groesbeekseweg werd een wagenbak geplaatst voor de bewaking. Daarna volgde het tracé
globaal de tegenwoordige Pastoor Fabritiusstraat en lag vervolgens parallel aan de Rijksweg door
Plasmolen en Milsbeek. De spoorlijn lag hier in de noordelijke berm van de weg, waarbij zich de



bijzonderheid voordeed dat toen aan beide zijden van de Rijksweg rails lagen: de tramlijn van de
Maas-Buurtspoorweg (MBS) aan de ene kant en de militaire spoorlijn aan de andere. Deze tramlijn
liep naar Gennep en zou waarschijnlijk goed bruikbaar zijn geweest als het niet een smalspoorlijn met
lichte bovenbouw was geweest. In Milsbeek verliet de militaire lijn de weg, liep dwars door het dorp
en vervolgens zuidelijk van de Onderkant. Ter hoogte van de huidige compostfabriek van CNC bij de
Driekronenstraat was een wisselplaats met een kruisingsspoor, Forest Loop genoemd, waarbij Forest
waarschijnlijk verwijst naar het op enige afstand gelegen Reichswald. De Forest Loop (die volgens
sommige bronnen drie sporen telde, maar volgens de officiéle blauwdruk twee) werd bewaakt door
Britse militairen van de 182" Railway Operating Company, die permanent in de langs de baan
geplaatste goederenwagen (een voormalige luchtbeschermingswagen) verbleven.

Stills uit de film The Battle of the Reichswald, met beelden van de aanleg van de Hawkins Link.

De spoorlijn liep verder parallel aan de Aaldonksestraat (ca. 100 meter zuidelijk ervan) en boog juist
voorbij het klooster Maria Roepaan bij Ottersum scherp naar het zuiden, kruiste de rivier de Niers met
een nieuwe, houten spoorbrug, liep langs de hoeve 't Oord en de Oordseweg en sloot tenslotte bij km.
50.360 (anderhalve kilometer ten oosten van station Gennep) aan op de spoorlijn Boxtel — Goch. De
aansluiting werd door de Britten Hommersum Junction genoemd, naar het enkele kilometers verderop
gelegen Duitse grensplaatsje. Ook op de Hommersum Junction werd bij wijze van blokpost een oude
goederenwagen geplaatst die permanent door de Britse militairen werd bezet (en bewoond). Volgens
een getuige stond deze wagen op het tweede spoor van het baanvak Gennep - Goch, dat al in 1938
buiten dienst was gesteld, maar pas na afloop van de oorlog zou worden opgebroken.

- .

Nog twee beelden van de aanleg van de Hawkins Link bij Plasmolen, 26 februari 1945. Collectie
Imperial War Museum.

Er zijn verschillende data van aanleg en ingebruikname van de Hawkins Link in omloop. Als de
startdatum van het werk in Mook wordt 12 februari 1945 genoemd. Eerder was in ieder geval niet
mogelijk, omdat er nog hevig gevochten werd in het Reichswald. Zelfs het wat verder weg gelegen
Gennep werd pas die dag bevrijd. De meest geciteerde bron, een artikel in het blad Spoor- en



Tramwegen nr. 29 van 7 november 1946, geeft aan dat de ingebruikname plaats zou hebben gevonden
op 26 februari 1945 en de lijn dus in 14 dagen zou zijn aangelegd. Het Britse Imperial War Museum
bezit evenwel foto’s die dezelfde dag genomen zouden zijn en waarop de lijn nog volop in aanleg is.
De nauwkeurig bijgehouden administratie van de Royal Engineers wat betreft het herstel en bouwen
van bruggen geeft aan dat de bouw van de brug over de Niers bij Ottersum door de 926" Railway
Bridging Company op 24 februari 1945 begon en op 8 maart was voltooid. Als we aannemen dat de
spoorlijn aan weerszijden van de brug toen al voltooid was, was op die datum de Hawkins Link over
de volle lengte berijdbaar. Dat komt ongeveer overeen met de drie weken bouwtijd waarvoor
Lawrence Hawkins later een decoratie (MBE) ontving.

Vanaf Hommersum Junction konden de militaire transporten de voormalige NBDS-lijn, in Duitsland
bekend als Boxteler Bahn volgen die via Hommersum en Hassum naar Goch liep. Overigens kon dat
op 8 maart nog niet, omdat de 607" Railway Construction Compagny toen nog moest beginnen met
het slaan van een vervangende brug over het smalle grensriviertje de Kendl bij Hommersum. Deze
was gereed op 15 maart. De brug over de Niers bij Goch moest eveneens worden vervangen en hier
was de noodbrug op 19 maart berijdbaar.
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Blauwdruk van tekening van de aansluiting van de Diversion op de spoorlijn ’s-Hertogenbosch-
Nijmegen, ten noordoosten van Wijchen (HUA, archief Weg en Werken, toegang 960, inv. nr. 1325a



Blauwdruk van tekening van de aansluiting van de Diversion op de spoorlijn Nijmegen — Venlo ten
zuiden van Nijmegen. (HUA, archief Weg en Werken, toegang 960, inv. nr. 1325a
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Blauwdruk van tekening van de aansluiting van de Hawkins Link op de spoorlijn Nijmegen-Venlo bij
Mook-Middelaar. (HUA, archief Weg en Werken, toegang 960, inv. nr. 1325a



Blauwdruk van tekening van de aansluiting van de Hawkins Link op de spoorlijn Gennep-Goch, ten
oosten van Goch (“Hommersum Junction”)(HUA, archief Weg en Werken, toegang 960, inv. nr.
1325a

De Niers-brug bij Ottersum (foto beschikbaar gesteld door Frans Meeuws)



Een blokwachter bij een wagenbak, 1945/1946. Naar verluidt zouden deze foto’s gemaakt zijn bij
Hommersum Junction. Gezien de aanwezigheid van drie sporen, is dit hoogst onwaarschijnlijk.
Mogelijk zijn de foto’s bij een andere wachtpost in de regio Nijmegen/Goch gemaakt. Foto's ter

beschikking gesteld door Frans Meeuws.

De exploitatie

Voor de beveiliging van het treinverkeer over de Hawkins Link en over de Diversion was een
zogeheten stafblokstelsel in werking gesteld, waarbij de machinist van de trein een koperen staf van de
in de wagenbak verblijvende blokwachter in ontvangst moest nemen en deze bij de volgende
blokwachter afgeven. De staven werden geplaatst in bloktoestellen, waarmee op het volgende station
weer een staf kon worden vrijgegeven. Op de NBDS-lijn werd tussen Gennep, Hommersum Junction
en de Duitse grensplaats Hassum gewerkt met een ‘ticket’-systeem, waarbij de machinist bij elke post
een papieren lastgeving kreeg met toestemming om tot de volgende post te rijden. Om tijdverlies te
voorkomen werd bij Hommersum Junction gewerkt met een ring van koperdraad waarin de lastgeving
geklemd was, die door de op een trap staande wachter zodanig uitgestoken werd dat de machinist er
tijdens het rijden zijn arm door kon steken. Bij de wisselplaats Forest Loop en de Hommersum
Junction, alsook op het station Gennep was de zogeheten Military Railway Signalling van kracht:
verdraaibare borden waarmee aangegeven kon worden of een trein wel of niet de wisselplaats mocht
berijden.

Over hoeveel en wat voor soort militaire transporten er hebben plaatsgevonden over de militaire
spoorlijnen, is weinig bekend. De toptijd van de Diversion en de Hawkins Link moet in de eerste
weken van hun bestaan gelegen hebben, want hun belang nam al op 1 april 1945 belangrijk af. Een
dag eerder hadden de 167" Railway Bridging Company en de 600" Railway Construction Company,
die direct na de verovering van Gennep de restanten van de brug over de Maas hadden verwijderd, de
bouw van een noodbrug voltooid. De rest van de NBDS-lijn was zover nodig al eerder hersteld en het
verwoeste emplacement van het station Gennep deels herbouwd, zodat vanaf 1 april de meeste treinen
uit Antwerpen via Boxtel rechtstreeks richting Duitsland konden rijden, zonder de omweg via
Nijmegen en de beide militaire lijnen. Het treinverkeer via Gennep werd in het voorjaar van 1945 zeer
intensief. Van een vlekkeloos en gestroomlijnd treinverkeer kon echter geen sprake zijn, daar alle
wissels in Gennep met de hand of een koevoet bediend moesten worden en de seinen buiten gebruik
waren. De exploitatie van de spoorlijnen was ook hier in handen van de Engelse spoorwegtroepen van
de 182 R.O.C.

Na afloop van de oorlog (althans de krijgshandelingen) werd de Hawkins Link hoofdzakelijk nog
bereden door treinen voor verlofgangers en gerepatrieerden. Op 5 mei nam NS-personeel de bewaking



van de overwegen over van de 182" R.0.C, op 14 mei het baanonderhoud en op 11 juni werd de hele
exploitatie van de lijn door de NS overgenomen, tegelijk met die van station Gennep. Forest Loop
heette vanaf die datum Milsbeek en Hommersum Junction werd omgedoopt tot Gennep Aansluiting.
Van de aansluitingen van de Diversion en de wisselplaatsen op deze lijn zijn geen Engelse
benamingen, maar ook geen Nederlandse bekend en in de getuigenissen over de naoorlogse
lotgevallen komt wel de exploitatie van de Hawkins Link uitgebreid aan de orde, maar niet die van de
Diversion. Zeker is dat deze al snel buiten gebruik is gesteld, omdat het verminderde verkeer weer
gewoon via het station Nijmegen, dat niet meer beschoten werd, kon worden afgehandeld.

Bij de overname door NS vervielen de stafblokstelsels en het rijden op ‘tickets’. Het verkeer over de
militaire lijnen was toen dus al drastisch teruggelopen, omdat de gevechtshandelingen in mei waren
beéindigd en het militaire vervoer al sinds 1 april vooral via de NBDS-lijn werd afgehandeld. Af en
toe reden er nog DP (Displaced Persons)- en RF (Reinforcement)-treinen. De 24-uursbezetting van
Milsbeek en Gennep Aansluiting drukte zwaar op het personeelsbestand van het station Gennep en
gezien het geringe gebruik wilde NS er graag van af. De Engelse legerautoriteit aanvankelijk niet,
omdat de Hawkins Link bruikbaar was bij versperring op de NBDS-lijn tussen Boxtel en Gennep en
later ook bij versperring van Nijmegen — Kleve. Niet overgeleverd is wanneer precies, maar
waarschijnlijk in het najaar van 1945 werd toestemming gegeven de post Milsbeek niet meer te
bemannen, waarbij de wissels werden vastgezet. Enige tijd later gebeurde hetzelfde met Gennep
Aansluiting. Beide posten (nog steeds de wagenbakken) moesten in geval van nood wel binnen drie
uur bezet kunnen worden.

Nebo-sidings

Ter hoogte van de huidige sportterreinen aan de D’ Almarasweg te Nijmegen werden aan weerszijden
van de Maaslijn richting Mook/Venlo (tussen km. 20.4 en 21.1) en de lijn Groesbeek/Kleve (tussen
km. 10.5 en 11.2) enkele zijsporen aangelegd voor rangeren en bevoorrading van militaire treinen: de
zogeheten Nebo-sidings. Deze worden vaak in een adem met de Diversion en de Hawkins Link
genoemd. Met het doorgaande treinverkeer over de beide militaire lijnen had dit emplacement niets te
maken; het lag juist op een plaats waar dankzij de Diversion in principe geen doorgaande treinen langs
kwamen. Aan de westzijde van het spoor werd een emplacement aangelegd van vier sporen, dat alleen
aan de noordzijde verbonden was met de sporen van de Maaslijn en aan de zuidzijde uitliep in een
kopspoor. Het was dus alleen bereikbaar vanaf het station Nijmegen en diende dan ook om dat te
ontlasten. Aan de oostzijde van het spoor naar Groesbeek kwam een omloopspoor met een lang
uithaalspoor dat naar de achterzijde van het klooster Nebo bij de Sionsweg voerde. Beide waren dus
alleen aangesloten op het spoor Kleef — Nijmegen. Het klooster was in die tijd in gebruik als militair
hospitaal. De locatie had al een recente opvallende oorlogsgeschiedenis. Op het spoor stonden lange
tijd enkele delen van treinen waarmee vluchtend Duits spoorwegpersoneel op 18 september 1944
geprobeerd hadden van Nijmegen via Groesbeek richting Kleve aan de oprukkende geallieerden te
ontkomen. De eerste was door sabotage tegengehouden en daarbij deels ontspoord, waarna later een
tweede trein erop gebotst was. Ze waren daarna achtergelaten en zouden nog vele weken lang blijven
staan en door de bevolking deels worden leeggehaald. Toen op 11 oktober geprobeerd werd met een
rangeerlocomotief uit Nijmegen de treinen weg te halen, bemerkte men pas dat de rijtuigen voor een
deel dienden als onderkomen voor personeel bij een vliegveldje (airstrip) dat al eind september pal ten
oosten van de sporen was ingericht door eenvoudig 400 meter landbouwgrond te egaliseren. De loc
keerde onverrichter zake met alleen een achtergebleven locomotief van de vluchttrein terug. De
airstrip was in de winter niet bruikbaar en daarna niet meer nodig, waardoor de ruimte vrij kwam voor
spoorwegdoeleinden. Wanneer de gestrande treinen uiteindelijk zijn weggehaald, vermeldt de
geschiedenis niet. Het oostelijke omloopspoor van de Nebo-sidings, die net als de militaire spoorlijnen
waarschijnlijk in februari en maart 1945 werd aangelegd, lag op de plaats van de airstrip.



SCHETS .NEBO SIDINGS

Het emplacement Nebo-sidings op een blauwdruk uit 1946, archief NS, Dienst van Weg en Werken
(Het Utrechts Archief).

De opbraak

Het spreekt bijna vanzelf dat, gezien de recordtijd waarin de sporen waren aangelegd, de uitvoering
van de spoorlijnen nogal provisorisch was. De rails en de dwarsliggers lagen op een eenvoudig
zandbed in plaats van het gebruikelijke, meer stabiele en drainerende ballastbed van grind. Er mocht
op de spoorlijnen niet sneller dan 30 km/h gereden worden en in ieder geval op de Hawkins Link reden
locomotieven niet met tender voorop vanwege de grotere kans op ontsporingen. Niettemin hebben zich
wel diverse ontsporingen voorgedaan. In de winter van 1945/46 werd het zand- en grindbed bij
Ottersum deels weggeslagen door de buiten zijn oevers tredende Niers, waarna de Wegopzichter de in
de praktijk al niet meer gebruikte lijn buiten dienst stelde en de exploitatie van de lijn definitief werd
gestaakt. In december 1945 vraagt de gemeente Ottersum bij NS naar de toekomst van de lijn, omdat
deze enkele weggetjes afsnijdt. Begin 1946 krijgt NS toestemming van de Engelse autoriteit om de
Hawkins Link op te breken en al op 16 februari 1946 meldt de attente Nijmeegse aannemer A.M. Stuij
zich op eigen initiatief bij de dienst van Weg en Werken van de NS in Nijmegen om de lijn te mogen
opbreken. Bijna krijgt hij binnen een week de opdracht van de lokale Hoofdinspectie, maar deze had
buiten het herstelde centrale NS-gezag in Utrecht gerekend. Dit vindt aanvankelijk dat het opbreken
van de lijn in eigen beheer zou moeten plaatsvinden en in tweede instantie na aanbesteding. Er vindt in
maart alsnog een bepekte aanbesteding plaats, waarbij Stuij de laagste inschrijver is. In april volgt ook
de aanbesteding van het afbreken van de Diversion en van de Nebo Sidings, die eveneens door Stuij
gewonnen wordt. In het late voorjaar en de zomer van 1946 wordt de militaire spoorinfrastructuur
afgebroken en opgeruimd. In september wordt de aannemer er nog bijna van beschuldigd zijn werk
niet te hebben gedaan omdat de Utrechtse leiding van Weg en Werken nog spoor ziet liggen langs de
Rijksweg tussen Mook en Ottersum, maar dat blijkt het spoor van de (inmiddels opgeheven) tramlijn
van de MBS te zijn...

Vermeldenswaard is nog dat door NS begin1947 gestudeerd is op het herleggen van de Hawkins Link
via een hier en daar aangepast tracé, met een omgekeerde aansluiting op de NBDS-lijn om naar
Gennep te komen. Het zou dan een raccordementspoor naar de papierfabriek in Gennep worden.
Omdat de NBDS-lijn van Gennep naar Duitsland werd opgeheven, zou dan noodbrug over de Maas
niet meer vervangen hoeven te worden. Eind 1949 is de studie nog eens opgerakeld en geactualiseerd
met de opbrengsten van sluiting van aansluitende delen van de NBDS-lijn. Het Duits Lijntje had als
hoofdspoorlijn al eerder afgedaan en was zelfs als secundaire lijn niet meer van belang, al helemaal
niet voor reizigersvervoer. De lijn mocht in WO II nog wel van eminent belang zijn geweest voor de
oorlogsvoering, in vredestijd was haar rol definitief uitgespeeld. Begin 1950 werd het idee van een
nieuwe “Hawkins Link” opgegeven omdat het duurder zou uitpakken dan het vervangen van de
noodbrug bij Gennep. Mogelijk komt dat mede omdat men al een tweedehands brug op het oog had:
nog hetzelfde jaar werd de oude IJsselbrug uit Zutphen naar Gennep verhuisd.
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De Hawkins Link te Plasmolen, bij de uitspanning Buitenlust. Foto afkomstig uit De MaasBuurtspoorweg, door
P. J. M. Rutten, p. 79.

De Rijksweg ter hoogte van Plasmolen, circa 1945, met rechts de tramlijn van de MBS en op de achtergrond,
langs de verwoeste bebouwing, de Hawkins Link. Foto Gemeentearchief Nijmegen, nr. GN10369.

Victory Bridge

Iets verder van Nijmegen verwijderd, net over de grens met Duitsland, werd nog een spectaculaire
tijdelijke verbinding voor militair vervoer gemaakt: een spoorbrug over de Rijn. Tijdens de gevechten
in februari en maart 1945 waren de bestaande bruggen over de brede rivier grondig vernield en de
behoefte aan bevoorrading van de oprukkende troepen aan de oostzijde van de rivier was groot. De
barriere die de Rijn zou gaan vormen, was in het najaar van 1944 al voorzien en daarom was door de
Britten al uitgebreid gestudeerd op de mogelijkheden tot het bouwen van bruggen over de rivier, ervan
uitgaande dat de bestaande tijdens de gevechten en door terugtrekkende troepen vernield zouden
worden. Aan de noordzijde van de frontlinies werd een spoorbrug gebouwd op een plaats waar wel al
een deel van de nodige infrastructuur aanwezig was, dichtbij de Nederlands-Duitse grens. Er werd



hadig gebruik gemaakt van de restanten van de voormalige Trajektlinie van de REG (Rheinische
Eisenbahn Gesellschaft), een spoorlijn Kleve — Elten (- Zevenaar) uit 1865, waarin een oversteek met
een spoorveerpont (Trajekt) over de Rijn was opgenomen. De verbinding was in 1926 opgeheven en
het spoor tussen Zevenaar, Elten en Welle (de noordelijke, rechts-rheinische aanlegplaats van de
veerboot) opgebroken, maar de lijn tussen Kleve en Spyck (bij de zuidelijke, links-rheinische
aanlegplaats van de veerboot) lag er nog en was zelfs in gebruik, inclusief het laatste stuk van Spyck
naar de Rijnoever. Dit diende als fabrieksspoor voor een belangrijke Ohlmiihle, die pal naast de
voormalige aanlegplaats van de pont stond. Deze lijn viel ook nog eens vrijwel intact in geallieerde
handen, inclusief een lange brug over de Altrhein, een oude arm van de Rijn. Mogelijk juist omdat de
lijn nergens heen leidde, was deze brug als een van de zeer weinige niet opgeblazen door de Duitsers
en de schade die bij gevechtshandelingen was toegebracht, kon eenvoudig worden hersteld. Op 3 april
1945 werd de situatie voor de laatste keer geschouwd en viel het definitieve besluit hier een brug te
bouwen. Op 7 april begon het werk aan de maar liefst 713 meter lange spoorbrug over de Rijn,
waaraan in totaal 16 compagnieén van de Britse Royal Engineers en het Canadese leger werkten. De
brug was op 8 mei berijdbaar en werd op 10 mei 1945 in gebruik genomen en Victory Bridge gedoopt,
omdat Duitsland zich in die dagen overgaf. De Victory Bridge maakte aan beide uiteinden
daadwerkelijk gebruik van de betonnen aanlandingsplaatsen van het vroegere pontveer als stevige
ondergrond en rustte op 18 meter lange houten pijlers, afkomstig van bomen uit het Reichswald. In het
midden van de brug lag een 32 meter lang gedeelte dat uitgevaren kon worden om scheepvaartverkeer
door te laten. De brug was niet “hoogwaterbestendig”, maar overleefde desalniettemin de winter van
1945/46. Op 1 april 1946 werd hij buiten dienst gesteld en direct erna afgebroken door de firma
Hiilskens uit Wesel, die daar nog tot 9 oktober mee bezig was.

Tussen Kleve en de Victory Bridge kon gebruik gemaakt worden van het spoor van de voormalige
Trajektlinie, maar Kleve was vanuit Nederland niet rechtstreeks bereikbaar doordat de spoorlijn uit
Nijmegen op Duits grondgebied onbruikbaar was en niet op korte termijn hersteld kon worden. Om
deze reden was immers ook de Hawkins Link aangelegd die de treinen naar de Boxteler Bahn van
Gennep naar Goch leidde. Om deze treinen rechtstreeks naar Kleve te kunnen leiden, zonder te Goch
te moeten kopmaken, werd vlak voor Goch een scherpe verbindingsboog naar het noorden aangelegd
met de spoorlijn van Goch naar Kleve. Op deze lijn vond in de nacht van 12 op 13 augustus 1945 een
zeer ernstige ongeval plaats: een trein met verlofgangers uit Emmerich en een trein met terugkerende
verlofgangers naar Miinster botsten net voor de aansluiting van de verbindingsboog frontaal op elkaar.
Ondanks de lage snelheid vielen er in de volgepakte treinen 50 doden en zeker 50 gewonden. Ook hier
moest, net als in Nederland bij Nijmegen, zonder seinstelsel worden gereden en waarschijnlijk is de
trein uit de richting Emmerich zonder toestemming uit de plaats Pfalzdorf vertrokken, waar de treinen
elkaar zouden hebben moeten kruisen. Beide treinen werden gereden door een Nederlandse machinist
en stoker.

Aan de noordzijde van de Rijn was het spoor van de Trajektlinie in 1930 afgebroken, maar het eerste
deel van het tracé kon wel benut worden om er weer spoor te leggen, omdat de spoordijk nog
aanwezig was. Waar de Trajektlinie in westelijke richting afboog naar Elten maakten zij vanaf vlak
voor de destijds wel afgebroken brug over het riviertje de Wild een scherpe verbindingsboog met de
spoorlijn uit Zevenaar naar Emmerich. Het baanlichaam van deze Engléinder Deich is na het
verwijderen van het spoor niet afgegraven en nog altijd in het landschap te zien, net als een deel van
de dijk van de Trajektlinie. Ook op topografische kaarten vindt men beide terug en daardoor lijkt het
of hier een "vorkaansluiting" heeft gelegen, maar in werkelijkheid betreft het dus twee
spoorverbindingen die niet gelijktijdig hebben bestaan. Bij Welle, zoals destijds het ‘veerstation’ aan
de noordoever van de Rijn heette, zijn nog betonnen restanten tussen het struikgewas te vinden. Er zijn
op deze plek nog wel meer bijzonderheden te ontdekken van onduidelijke herkomst, maar de
landingsplaats van de spoorpont, waarop in 1945 de pijlers van de Victory Bridge rustten, is nog
eenduidig te herkennen. Tussen het zeer dichte struikgewas aan de zuidoever van de Wild ten
zuidoosten van Elten (tussen de spoorlijn Arnhem - Emmerich en de hierboven genoemde
verbindingsboog) zijn bovendien nog de zeer herkenbare resten van pijlers en landhoofden van de
REG-spoorbrug over de Wild te vinden, die al bijna een eeuw aan het vervallen zijn.

Aan de zuidzijde van de Rijn konden de Britten in 1945 profiteren van de lijn naar de Ohlmiile te
Spyck en de brug over de Altrhein bij Griethausen. Hoewel de spoorlijn Kleve — Spyck in 1982 is



gesloten en opgebroken, ligt de uit 1863 daterende brug er nog steeds, bedekt met een dikke laag roest
en inmiddels uitgeroepen tot "Industrie-denkmal”.

De Victory Bridge tussen Spyck en Welle, april 1945, gefotografeerd vanaf de zuidelijke Rijnoever, door
Sergeant Harry W. Sibson (934th Port Construction & Repair Company, Royal Engineers) Met dank aan
Malcolm H. Sibson.

The Victory Bridge Built by the Royal Enginecers across the Rhine at Spyck

(Described on page 8)

General view of the bridge as completed on VE day. The 1idih of the stream is 1,900 ft. between water edges and the overall length of the bridge is 0:45 miles
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Foto en tekeningen van de Victory Bridge, gevonden op internet via Thread by @J507stre: #VE75 Part
5. Crossing the Rhine. Our penultimate look at the RE Railway opertions leading to VE
day.@Proud Sappers @RE _Hist Society @REMuse... (threadreaderapp.com)



https://threadreaderapp.com/thread/1258732653060263937.html
https://threadreaderapp.com/thread/1258732653060263937.html
https://threadreaderapp.com/thread/1258732653060263937.html

De Victory Bridge tijdens de bouw, met Britse diesellocomotief van het type dat na de oorlog ook bij

NS dienst zou gaan doen.

— | 3
Kaartje van de omgeving Spyck/Welle/Elten (detail Topografische kaart 1:50.000). Het tracé van de Trajektlinie
laat zich goed herkennen. Op de zuidelijke oever staat het spoor nog aangegeven. Dit is nog tot 1982 in gebruik
geweest voor de olieraffinaderij te Spyck, maar inmiddels ook al weer jaren opgebroken. Het knikje naar rechts
is voor de fabriek aangelegd. Het oorspronkelijke spoor liep rechtdoor, langs de weg, tot de rivier. Rechtsboven
is de spoordijk van de door de Britten aangelegde verbindingsboog te zien.
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De voormalige spoorbrug over een oude Rijn-arm van de REG bij Griethausen (poorlyn Kleve-Spyck) uit 1865
is in 1945 onbeschadigd in handen van de geallicerden gevallen en was een cruciaal onderdeel in de route naar
de militaire spoorbrug enkele kilometers verderop over de Rhein (Victory Bridge). Foto, V. M. Lansink, 23
maart 2003

Welle,; gezicht vanaf de noordelijke Rhein-dijk op de plek van het voormalige spoortracé van de Trajektlinie. In
het midden heeft de Victory Bridge gelegen. Tussen het struikgewas vindt men nog allerlei vaagheden die
hiermee van doen zouden kunnen hebben, alsook van de aanlegplaats van het spoorveer. Op de achtergrond de
olieraffinaderij te Spyck. Foto: V. M. Lansink, 23 maart 2003.
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Gezicht vanaf de Generaal Gavinstraat te Mook op de Rijksweg naar Gennep. Hier verliet de Hawkins Link
Mook en voegde zich in de linker berm van de Rijksweg. Tegenwoordig is er vrijwel niets meer te zien dat nog
aan de (kortstondige) aanwezigheid van de spoorlijn herinnert. Foto: V. M. Lansink, 28 mei 2005.

Hoewel voormalige spoorlijnen vrijwel altijd nog nadrukkelijk terug te vinden zijn in het landschap,
zijn er van de militaire spoorlijnen ten zuidoosten van Nijmegen vrijwel geen restanten meer te
vinden. De avontuurlijke omstandigheden waaronder deze lijnen zijn aangelegd, mede in combinatie
met de weinige bekende foto’s en schaarse gegevens, maken deze militaire spoorlijnen tot een
prikkelend fenomeen. De auteurs van dit artikel stellen ervaringen en herinneringen van ooggetuigen,
alsmede verbeterde en aanvullende gegevens dan ook zeer op prijs.

J.M. ten Broek en Victor M. Lansink - 2004, bewerkt feb. 2021 en herzien/uitgebreid in mei
2022
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