Het stationsgebouw van Medemblik

Het opvallende stationsgebouw staat er al 133
jaar. Het heeft vanwege zijn functie én door de
periode waarin het is gebouwd bijzondere ac-
centen en kenmerken meegekregen. Bovendien
vervult het zelfs na 133 jaar nog steeds de oor-
spronkelijk bedoelde functie van stationsge-
bouw. Die functie heeft nu vooral een museaal
karakter in het kader van de stoomtreinverbin-
ding Hoorn-Medemblik. Maar al met al is het vol-
doende reden om dit gebouw en haar ontstaans-
geschiedenis na de in 2007 gereedgekomen res-
tauratie eens nader onder de loep te nemen.

De opkomst van de spoorwegen

De 19¢ eeuw mag in Nederland gerust de eeuw van
de spoorwegen genoemd worden. De spoorwegen
zijn in deze eeuw onlosmakelijk verbonden met de
industriéle revolutie. De fabrieksmatige productie
vormt een geheel nieuwe ontwikkeling in de over-
wegend agrarische Nederlandse samenleving. Na-
dat de eerste spoorlijn (Haarlem-Amsterdam) in
1839 was geopend, werd het hoofdspoorwegnet-
werk vooral na 1860 door de staat gestaag uitge-
bouwd.

Het gemeentebestuur van Medemblik zag, samen
met andere Westfriese bestuurders, al snel het be-
lang in van een goede ontsluiting per spoor. Men
bepleitte vanaf 1865 reeds de aanleg van de lijn Me-
demblik-Noord-Scharwoude.

Ter hoogte van Noord-Scharwoude zou de voorge-
stelde spoorlijn vervolgens aangetakt kunnen wor-
den op de reeds aangelegde spoorverbinding Zaan-
dam-Den Helder. Het plan sneuvelde echter. Een
volgend, ook door Medemblik gesteund, spoorplan
voorzag in een verbinding vanaf Zaandam via
Hoorn naar Medemblik en verder (over water) rich-
ting Friesland.

Ook met dit plan kreeg men de handen in Den Haag
niet op elkaar. In 1875 werd echter een wetsvoorstel
aangenomen waarin de aanleg van de lijn Zaan-
dam-Hoorn-Enkhuizen was voorzien inclusief een
geregelde (trein)stoombootdienst Enkhuizen-Sta-
voren. Het tracé Zaandam-Purmerend-Hoorn werd
geopend op 20 mei 1884, het baanvak Hoorn-Enk-
huizen op 5 juni 1885. De veerbootdienst ging op 15
juli 1886 van start.

Met de Medemblikker burgemeester B. van Houwe-
ninge, dijkgraaf C. Donker van de Vier Noorder Kog-
gen, burgemeester F. Groot van Midwoud en de
Alkmaarse spoorwegingenieur A.J. Krieger' werd
vanaf 1883 een spoorplan gepresenteerd dat van
Hoorn naar Medemblik liep en halteplaatsen voor-
zag in een aantal naast het beoogde tracé gelegen
dorpen. Er werd daartoe in december 1883 (in Me-
demblik) een heus ‘Uitvoerend Comité van den ont-
worpen Lokaalspoorweg Hollands Noorder Kwar-
tier’ opgericht om de lobby voor de aanleg van deze
lijn kracht bij te zetten. Die lobby, ondersteund met
een aanzienlijk startkapitaal®> van f 380.000,- werd
uiteindelijk beloond door een positief besluit in Pro-
vinciale Staten van Noord-Holland op 4 juli 1884. De
provinciale steun bestond uit de vrijmaking van

f 150.000 ten behoeve van de aanleg®.

Een klein jaar later komt er met een door de minister
van Waterstaat, Handel en Nijverheid op 3 oktober
1885 genomen concessiebesluit eindelijk groen
licht voor de daadwerkelijke aanleg en exploitatie.
De NV Lokaal Spoorwegmaatschappij Hollands
Noorder Kwartier, formeel opgericht op 30 decem-
ber 18844, ontvangt deze concessie voor de duur
van 90 jaar. De exploitatie van de lijn was via een
op 3 oktober 1885 afgegeven concessie verworven
door de Hollandsche [Jzeren Spoorwegmaatschap-

py.

Afb.1: Drie daadkrachtige bestuurders rondom de totstandkoming van de spoorlijn
Medemblik-Hoorn. Links C. Donker dijkgraaf én later voorzitter bestuur NV Lokaal
Spoorweg-maatschappij Hollands Noorder Kwartier (1887); midden burgemeester
B. van Houweninge van Medemblik-Opperdoes (ca. 1900) en rechts burgemeester

F. Groot van Midwoud (ca. 1890).




De 20,6 km lange spoorlijn werd, omlijst door tal van
feestelijkheden, voor de publieke dienst geopend op
3 november 1887. Een commercieel succes is de
lijn echter nooit geworden. De jaren met exploitatie-
verliezen waren vooral na 1925 een veel voorko-
mend verschijnsel en de latere opkomst van met
name de autobus deed de lijn feitelijk de das om.
Het doek voor het reizigersvervoer viel op 31 de-
cember 1935. Alleen tijdens de eerste twee oorlogs-
jaren werden er nog reizigers vervoerd omdat de
autobusdiensten geheel of gedeeltelijk uitvielen.

Stationsbouw in de 19° eeuw

De aanleg van spoorwegen vraagt niet alleen om
een railverbinding maar ook om allerlei ondersteu-
nende infrastructuur zoals: perrons, opslagloodsen,
seinpalen, kunstwerken en niet te vergeten stations-
gebouwen met daarin allerlei voorzieningen. Al snel
zag men van rijkszijde het voordeel in van een ze-
kere standaardisatie in de stationsbouw. Een stan-
daardaanpak werkt besparend in tijd en kosten voor
ontwerp, aanbesteding en bouw. Bovendien kon
men met die aanpak de uitstraling van de gebouwen
langs het spoortracé een zekere mate van uniformi-
teit meegeven. Maar het besparen op kosten was
wellicht een dominant gegeven gezien de hoge aan-
legkosten van nieuwe spoorlijnen.

Die eerste uitingen van standaardisatie worden ge-
vormd door de zogeheten stations van het Water-
staat-type. De naamgeving verwijst naar de rijks-
dienst die toentertijd, in opdracht van het Rijk, belast
was met de stationsbouw: Rijkswaterstaat. De door
Rijkswaterstaat vanaf 1860 ontworpen stationsty-
pen zijn onder te verdelen in een vijftal klassen. De
stations van de 4¢ en 5° klasse waren vanwege hun
afmetingen vooral bestemd voor de landelijke re-
gio’s.

Afb.2: Station Lochem, gebouwd in 1863 en in 1879
aan de rechterzijde verdubbeld. VVoorbeeld van een
standaardontwerp van de 4¢ klasse (ca. 1900).

Maar de standaardisatie van stationsgebouwen
werd niet alleen toegepast op de uitbreiding van het
hoofdspoorwegnet.
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Ook toen het hoofdspoorwegnet tussen 1880-1890
min of meer voltooid was en op grote schaal de aan-
leg van lokaalspoorwegen werd opgepakt lag een
aanpak op basis van standaardisatie ook hier voor
de hand. Immers, de lokaalspoorwegen werden
veelal gekenmerkt door (slingerende) tracé langs
talloze dorpen waarvoor hele reeksen eenvoudige
stations gebouwd dienden te worden.

Voor de lokaalspoorweg Medemblik-Hoorn (na
1900 spreekt men van Hoorn-Medemblik!) is voor
de stationsgebouwen teruggegrepen op de stati-
onsontwerpen, welke voor de Geldersch-Overijssel-
sche Lokaalspoorweg Maatschappij (GOLS) tussen
1883-1884 waren opgesteld. Dat ontwerp (zie bij-
voorbeeld de stations van Opperdoes en Twisk) be-
trof 0.a. een klein station met een zadeldak. Voor de
helft bestaat zo’'n gebouw uit een krappe dienstwo-
ning en voor de andere helft uit een wachtlokaal met
dienstruimte. Langs de lijn Medemblik-Hoorn zijn
zeven van dergelijke kleine stations gebouwd. Voor
het eindstation in Medemblik heeft men, zoals we
verderop zullen zien, voor een ander ontwerp geko-
zen. Ook dat ontwerp is grotendeels gebaseerd op
een ander en groter stationstype dat door de GOLS
is gebouwd. Zie afbeelding 3. We herkennen in dat
stationstype de basiskenmerken van het Water-
staatstype 4¢ klasse.

Afb 3: Het statlonstype GOLS groot dat o.a.in
Groenlo in 1884 is gerealiseerd (ca. 1900).

De voorbereidende werkzaamheden in Medem-
blik

De aanleg van spoorbaan (onder- en bovenbouw),
perron, gebouwen, etc. vergde natuurlijk enige
voorbereidende werkzaamheden. Vooral dienden
de initiatiefnemers overeenstemming te bereiken
met de grondeigenaren. Opstallen waren op de be-
nodigde gronden vrijwel niet aanwezig®, zoals af-
beelding 4 toont.

De voornaamste grondeigenaren waren het water-
schap de Vier Noorder Koggen en de gemeente
Medemblik. Het waterschap beschikte, vanwege de
nabij gelegen en bij het schap in beheer zijnde zee-
dijk, aan de binnenzijde van de dijk over de nodige
kadastrale eigendom. Op dat eigendom was een
groot deel van het beoogde stationsemplacement
geprojecteerd.




De gemeente had de overige onbebouwde gronden
aan de noordzijde van de Oude Haven in bezit.
Deze gronden zouden, zo blijkt uit kadastrale kaar-
ten, vanaf 1825 tot de komst van het gehele
spoorwegemplacement onbebouwd blijven.

Dat bureau was naar alle waarschijnlijkheid onder-
gebracht in het Waterschapshuis aan de Westerha-
ven nr. 20.

Afb.4: Kadastrale kaart van F.J. Nautz uit 1825 met in het midden op de Dam het stadhuis en belendende
panden. Links op de kaart is de loods van de Vier Noorder Koggen ingetekend.

Op verzoek van de spoorwegmaatschappij neemt
het dagelijks bestuur van het waterschap in 1885
het besluit om grondeigendom te verkopen en nabij
de teen van de zeedijk gronden in erfpacht uit te ge-
ven teneinde aanleg, inrichting, onderhoud, exploi-
tatie en beveiliging van de spoorbaan mogelijk te
maken. De gemeente neemt op 12 november 1886
een vergelijkbaar besluit. Bovendien wordt dan te-
vens besloten dat de spoorweg mag worden door-
getrokken tot op de kade van de Oosterhaven.

Opdracht aan ir. A.J. Krieger

Een belangrijke vervolgstap in de daadwerkelijke
realisering van de spooraanleg in Medemblik wordt
gevormd door de op 30 maart 1885 gesloten over-
eenkomst tussen de NV Lokaal Spoorweg-Maat-
schappij Hollands Noorder Kwartier en ingenieur
AJ. Krieger. In deze overeenkomst wordt hij belast
wordt met het ontwerpen, het hoofdopzicht en het
toezicht op het maken van de plannen voor de aan-
leg van de lokaalspoorweg. Zijn jaarwedde be-
draagt f 3.000,- gerekend vanaf 1 juli 1884. De con-
tractperiode duurt in beginsel twee jaar. Mocht de
spoorweg binnen die contractperiode worden opge-
leverd en goedgekeurd, was een bonus voorzien
van f 2.000,-.

Indien de spoorweg niet op 1 juli 1886 operationeel
was, diende Krieger zijn werkzaamheden zonder te-
gemoetkoming voort te zetten tot zulks wel het ge-
val was. Verder waren er nog vergoedingen in het
contract opgenomen voor reis- en verblijfskosten
alsmede een tegemoetkoming voor de inrichting
van een bureau.
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Dat de opdracht bij Krieger® terecht kwam mag nau-
welijks een verrassing heten. Hij was namelijk al
enige jaren betrokken bij het spoorplan Medemblik-
Hoorn (o.a. als secretaris van het ‘Uitvoerend Co-
mité’) en had daardoor alle tijd en gelegenheid om
zijn kennis en expertise op spoorweggebied bij zijn
toekomstige opdrachtgever(s) voor het voetlicht te
brengen. Krieger, zoon van een waterstaatsingeni-
eur, was feitelijk zowel tracé-ontwerper, technisch
adviseur als architect. We zouden nu spreken over
een zelfstandig werkend ingenieur (ZZP-er) die op
contractbasis zijn diensten aanbood.

Voorafgaande aan zijn betrokkenheid bij diverse lo-
kaalspoorplannen in de Noordkop, had hij tussen
1875 en 1880 als adjunct-ingenieur ervaring opge-
daan in dienst van de Staatsspoorwegen op Java.
Bovendien moet hij vanwege zijn contacten in zowel
ingenieurs-" als spoorwegwereld alsmede zijn ken-
nis van de gang van zaken op het departement van
Waterstaat geweten hebben hoe de hazen op
spoorgebied in Nederland liepen. Hij was per slot
van rekening van meerdere lokaalspoorweg-initia-
tieven de concessieaanvrager. Ook mede daardoor
was hij een aantrekkelijke contractpartij.

Uitwerking in bestekken

Ten behoeve van de aanleg van het Medemblikker
spoorwegemplacement inclusief gebouwen waren
een viertal bestekken met specificaties opgesteld.
Op grond van die bestekken wisten aannemers wat
ze moesten bouwen en welke materialen ze moes-
ten gebruiken.




Kort samengevat ging het om de volgende bestek-
ken:

Bestek nr. 1: Het maken van een stationsemplace-
ment en de aarden baan tot en met de Oosterhaven
plus enkele andere werkzaamheden waaronder het
verplaatsen van een houten loods.® (Dat werk had
betrekking op het spoorweggedeelte westelijk van
het stadhuis.)

Bestek nr. 2: Het bouwen van een locomotiefloods
met aanbouw voor waterbezorging en een berg-
plaats voor steenkolen en takkenbossen.

Bestek nr. 3: De levering van stalen spoorstaven,
stalen las- en onderlegplaten en ijzeren haak- en
schroefbouten.

Bestek nr. 4: Het maken van een stationsemplace-
ment en de aarden baan van de spoorweg naar de
Oosterhaven te Medemblik. (Dit werk had betrek-
king op het spoorgedeelte ten oosten van het stad-
huis.)

Bestek nr. 5: Het maken van een stationsgebouw
met aanbouw voor bureau en goederenloods, bene-
vens een verhoogde los- en ladingsplaats en een
retiradegebouwtje® met magazijn. Zie afbeelding 5.

Inschrijvende aannemers en gunning van de lo-
comotiefloods en het stationsgebouw

Er was, gezien het aantal inschrijvers, vanuit de
aannemerswereld veel belangstelling voor de in
Medemblik uit te voeren werkzaamheden. Als we
Bestek nr. 3 even buiten beschouwing laten zijn er
op de overige vier bestekken ca. 25 biedingen bin-
nengekomen. Ook een negental aannemers/bouw-
vakkers uit Medemblik lieten zich niet onbetuigd met
in totaal acht biedingen.

Van de in Medembilik op te richten gebouwen gin-
gen zowel de locomotiefloods als het stationsge-
bouw naar aannemers uit Medemblik. Bestek nr. 2
werd voor een bedrag van f 9.500,- op 10 juni 1886
gegund aan Jan Mazereeuw. Hij had samen met
zijn plaatsgenoten Johannes de Vries en Jan
Kroonenberg ingeschreven. Zie de bouwtekening
van de locomotiefloods op afbeelding 6.
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Afb.5: Bouwtekening stationsgebouw behorende bij Bestek nr. 5.

Op Bestek nr. 5 had een vijftal aannemers een aan-
bieding ingestuurd. Onder de gegadigde aan-
nemers waren er twee afkomstig uit Medemblik. Dat
waren fa. J. Hoogendijk en de fa. W.N. Vlaming. De
vijf ingediende biedingen lagen dicht bij elkaar. De
hoogste inschrijver dacht het project voor f 17.678,-
te kunnen realiseren, terwijl W.N. Vlaming het voor
f 16.661,- wilde bouwen. Aannemer Hoogendijk zat
met zijn bieding van f 17.172,- precies in het mid-
den van de vijf gegadigden. Het werk werd op 22 juli
1886 aan de laagste inschrijver gegund: bouwbe-
drijf W.N. Vlaming."®
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Krieger kiest voor een standaard stationstype

In de standaardwerken over de Nederlandse stati-
onsarchitectuur komen de gebouwen van de lokaal-
spoorlijnen er in het algemeen wat bekaaid af.




Kennelijk spreken de wat grotere stations langs het
hoofdspoorwegnet bij de auteurs wat meer tot de
verbeelding dan de wat kleinere regionale stations.
De kleine, eenvoudige en veelal in serie gebouwde,
stationnetjes worden veelal op een hoop geveegd.

De zeer beknopte beschrijvingen worden soms met
een enkel voorbeeld geillustreerd. Dat is jammer
omdat veel eigenaardigheden en subtiele verschil-
len binnen de ogenschijnlijk homogene reeksen van
stations van het standaardtype daarmee onderbe-
licht blijven. De zogenaamde ‘standaardstations’
zijn bij nadere beschouwing maar zelden echt gelijk
aan elkaar.

Het door Krieger ontworpen stationsgebouw is dui-
delijk geént op het GOLS-type groot. Het gebouw in
Medemblik is vrijwel identiek aan het de stations van
Neede en Groenlo. Zie afbeeldingen 3 en 8.

Zie ook bouwtekeningen op afbeelding 9 met de
voorgevels van station Medemblik en Doetinchem.
Laatstgenoemde station werd reeds in 1883 geo-
pend.

De bijzondere stijlkenmerken van het station
van Medemblik

Het station van Medemblik is een mooi en gaaf
voorbeeld van een gebouw met neorenaissance
stijlkenmerken. Met deze stijl werd in de 19¢ eeuw
teruggegrepen op de renaissancebouwkunst. Ele-
menten die daarin terugkomen zijn: trapgevels,
speklagen, de kenmerkende horizontale lijnen die
de gevels in ‘vlakken’ verdelen, natuursteenblokken
en kruiskozijnen. In Nederland kwam deze stijl zo
rond 1875 in de mode.
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Krieger moet via zijn contacten in de spoorwegwe-
reld goed op de hoogte zijn geweest welke ontwer-
pen van stationsgebouwen er circuleerden en kon
daar waarschijnlijk ook makkelijk over beschikken.
Wetten ter bescherming van intellectueel eigendom
bestonden nog niet en binnen de ingenieurswereld
kon het ook als een verdienste worden opgevat als
een bepaald ontwerp ook op andere plaatsen navol-
ging kreeg.

Afb.8: Het voormalige station van Neede aan de perronzijde (1900).

De stijl, met weglating van religieuze gotische ele-
menten (0.a. kruiskozijnen), evolueerde echter snel
tot een meer neutrale bouwstijl die zich goed leende
voor overheidsgebouwen en andere publieke objec-
ten. Zie afbeelding 10 voor één van de oudste foto’s
van het station van Medemblik. De zonneblinden
aan de zuidzijde van het gebouw zijn pas rond 1904
op de gevel gekomen.
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Afb.9: Links de voorgevel van station Medemblik en rechts de perronzijde van station Doetinchem.
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Uiy & B Moma, Medsmbilk. Station. MEDEMBLIK.

Afb.10: Het stations- en retiradegebouw (ca. 1902).

Krieger trad dus met zijn ontwerp, maatvoering, ma-
teriaalkeuze, detaillering en versiering, in de voet-
sporen van collega’s die zich lieten inspireren door
de neorenaissance bouwstijl. Daarbij maakte hij, zo-
als gezegd, slim gebruik van de reeds gerealiseerde
stationsontwerpen in de Achterhoek. In dezelfde stijl
ontwierp hij het retiradegebouwtje (rechts te zien op
afbeelding 10) en de eerder genoemde locomotief-
loods.!" De neorenaissance stijlkenmerken zijn dui-
delijk herkenbaar op de voorgevel van het station.
Zie afbeelding 11.

Het voormalige stationsgebouw met dienstwoning
bestaat uit een hoofdgebouw en een lager bouw-
deel links ervan. Het hoofdgebouw is op een recht-
hoekig grondplan gebouwd en heeft twee bouwla-
gen met zolderverdieping onder een zadeldak, ge-
dekt met grijze kruispannen en een geometrisch
(o.a. ruitvormig) patroon van rode kruispannen. De
bovenverdieping werd gebruikt als dienstwoning
voor de stationschef. De nok is evenwijdig aan het
spoor en aan de staartzijde. De dwarskap was in de
nok voorzien van twee vulstukken van houtsiersnij-
werk.

De voorgevel (zuidkant) is boven een hoge, met
kalkzandsteen iets uitgemetselde plint opgetrokken
in paarsrode baksteen in kruisverband. Het metsel-
werk van de voorgevel wordt verlevendigd door ho-
rizontale banden (speklagen) van kalkzandsteen.

Afb.11: De voorgevel van het station na de in 2007
uitgevoerde restauratie (april 2020).

Onder de bovenramen zijn, met een metselmozaiek
van kleurige blokjes kunstzandsteen, ter versiering
gevulde velden aangebracht. De zonneblinden zijn
met de in 2007 uitgevoerde restauratie wederom op
de gevel aangebracht.

Tot slot

Stationsgebouwen waren in de 19e eeuw een nieuw
element in zowel stad als buitengebied. Ook qua
functionaliteiten waren het volstrekt nieuwe objec-
ten. Immers, het vervoer per spoor was nieuw en
vroeg om speciaal daarop toegesneden gebouwen.
Krieger was zich daar, als spoorwegingenieur, ter-
dege van bewust.

Het door hem ontworpen stationsgebouw van Me-
dembilik als start- en eindpunt van de spoorlijn heeft
hij om die reden een duidelijke herkenningswaarde
in haar stedelijke omgeving willen meegeven. lets
waar hij zeker in geslaagd is.

Feitelijk trad hij met het ontwerp in de voetsporen
van andere (deels) anonieme architecten die kort
daarvoor in het oosten van het land tot een stations-
ontwerp, gebaseerd op het waterstaatstype 4¢
klasse, waren gekomen dat kennelijk ook op andere
plaatsen in het land functioneel en aantrekkelijk
werd bevonden. Het stationsgebouw van Medem-
blik is vandaag de dag nog steeds een visueel aan-
trekkelijk en gaaf gebouw waar we als stad best
trots op mogen zijn. Mede omdat het ook door Me-
demblikkers is gebouwd.

Ad Kamma
Hoogkarspel, april 2020
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1 Krieger (een afbeelding van hem kon helaas niet
achterhaald worden) zou later in de rol van ar-
chitect, via een in 1885 verkregen opdracht, on-
der andere de stationsgebouwen langs de
spoorweg ontwerpen en de bijbehorende be-
stekken opstellen.

2 Het Ambacht van West-Friesland genaamd de
Vier Noorder Koggen werd uiteindelijk met 150
aandelen (a f 1.000,-) met een totale waarde
van f 150.000,- grootaandeelhouder van de NV
Lokaal Spoorwegmaatschappij Hollands Noor-
der Kwartier. Medemblik was goed voor een in-
leg van f 63.500,-. Alle andere aanliggende ge-
meenten inclusief Hoorn, polderbesturen en par-
ticulieren tekenden en doneerden beduidend la-
gere bedragen. Alles in de vorm van hele aande-
len (f 1.000,-) of van vierde aandelen (f 250,-).
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Ook ingenieur Krieger werd met twee aandelen
van f 250,- participant in het project.

Feitelijk betrof het een renteloos voorschot, geen
subsidie.

De statuten van de NV Lokaal Spoorwegmaat-
schappij Hollands Noorder Kwartier werden op
25 februari 1885 in de Staatscourant gepubli-
ceerd.

De Vier Noorder Koggen beschikte aan de west-
zijde van het stadhuis wel over een houten op-
slagloods. Deze loods stond op gemeentelijk ka-
dastraal eigendom. Dit terrein stond bekend als
‘Zorg en Vlijt'. Later zou de loods in opdracht van
de spoorwegmaatschappij, conform Bestek nr. 1
van december 1885, naar Het Hoofd worden ver-
plaatst.

Vanwege zijn intensieve bemoeienis met het
spoorplan verhuisde Krieger en zijn vrouw op 18
november 1884 van Alkmaar naar Medemblik.
Zij zouden tot 3 september 1888 ingezetenen
van Medemblik blijven en daarna naar Gouda
verhuizen. Krieger ging daar aan de slag met an-
dere lokaalspoorplannen. Tijdens hun verblijf in
Medemblik woonde het echtpaar Krieger in het
Koggehuis op Nieuwstraat 26. De spoorwegin-
genieur Adrianus Johannes Krieger overleed op
24 juli 1931 te Harderwijk op 82-jarige leeftijd.
Krieger werd in juni 1875 vanuit Java als lid toe-
gelaten tot het Koninklijk Instituut van Ingeni-
eurs. Hij verkreeg daarmee toegang tot een fo-
rum van vakgenoten waarbinnen ideeén en
(spoorweg)plannen werden uitgewisseld.

Dit betrof de loods van de Vier Noorder Koggen.
In dit gebouwtje waren toiletvoorzieningen voor
de reizigers aangebracht.

Andere Medemblikker aannemers die biedingen
op spoorwegbestekken hadden gedaan waren:
Gijzelaar, Kenter, Fransen en Berkhout.

Het retiradegebouwtje is in de jaren '50 van de
vorige eeuw gesloopt. De sloop van de locomo-
tiefloods heeft tussen 1950-1956 plaatsgevon-
den.
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