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Voorwoord

Landschapsgeschiedeig\at kun je ermee? Wat ga je ermee d@Dat warervaakde eerste
vragenals ik vol enthousiasme vertelde over mijn studie in Groningetenreageerde vervdgens
ook positief en belangstellenthmiddels denk ik een begin van eenwabrd te hebben: Het heeft

mij geleerd om anders te kijken naar tysiekewereld om mij heen; ik zie meen ben mij bevuster
geworden varde omgeving waarin ik leef.a\mijn eerste voorzichtige stappen enkele jaren geleden
in derichting van gebouwd erfgoed, was deze studie een bijzonder interessante en wadedevol
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omdat er nog veel meer valt te leren en te ontdekken!

De keren in d auto van |Jsselstein naar Groningen en terug, het waren er meer dan honderd,
voelden nooit als een verplichting. De excursies en bijeenkomsten op locatie waren zonder
uitzondering leerzaam en leuk. Dank aan de docenten van het Kenniscentrum Landsbleap, in
bijzonder Theo Spek, voor hun altijd weer boeiende colleges en voor de keninigmadt dit veel
omvattende vakgebiedDok aan de momenten vakoffie, bijpraten ensamenwerkermet
medestudenten denk ik meteelplezier terug.

De keuze van het scriptieonderwenas geen gemakkelijke. Het werden uiteindelijk spoorwegen, in
relatietot landgoedeen en hun eigenaren. Een onontgonnen terrein, zo bleek al sneljmmat
deze scriptiale eerste onderzoeksstappen zijn gezet.

Het schrijven van deze scriptie was gattig maarvooralook leukavontuur, dat energie gaf en
waarbij elke nieuwe vondst in bibliotheken en archieven leidde tot inspiratie om verder te graven.
Dank aarConrad Gietman eRlanneke Ronnes voor hun begeleiding bij het schrijven en
structureren. @ intervisie met studiegenoteAnnerievanDaatselaarMartijn Noordermeer en
CarolineWarmerdam in de RCBbibliotheekin Amersfoort en onlineywas waardevolvoor het
uitwisseknvan ervaringen eomm elkaar bij de les te houdebe scherpe taalkundige chkdoor
Marjade Looshielp om delguntjesop deA t@zetten.Het <hrijven van deze scriptie was niet
mogelijk geweest zonder de steun vd@mensen om mij heen: dochter Amber, verdere familie,
ONASYRSYy Sy O02fftS3aFrQad 5Fy] RIFNB22N H

Frans Krabbendam

IJsselsteinuni 2020
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Samenvatting

h@SNJ aLlR22NBS3IHIyftS3as tFyRAOKILI Sy 1 yR3I2SRSNBY
verschenende samenhang en onderlinge beinvioeding is echter nauwelijélerzocht Decentrale
onderzoeksvraag van degeriptie luidt dan ookiWat was de relatie tussen spoorwegen

landgoederen efandgoeckigenaren in de periode van 1832 tot 19Mbr het onderzoek is daarbij

gekozen voor een selectie van enkele spoorngggsin Midden en OostNederland.

Initiatiefnemer wor de aanleg van spoorwegén Nederlandvas Willem Archibald Bake, die

inspiratie had opgedaan bij de opening van de eerste spoorweg in Engeland in 1830. Zijn voorstel om
SSy WA2TI SNByYy o6FlyQ Iy (G4S tS8S33Sy O layftie hiet N&ISNRI Y
werd in 189, door de Hollandschékren Spoorwegmaatschappij, een spoorbaan geopend tussen
Amsterdam en Haarlem. De spoorlijn van Amsterdam naar Utrecht en Driebergen werd met behulp
van Engelse geldschietatsnogin 1843 aangelegd; de Rhijnspoorweg werd in 48

doorgetrokken naar Arnhem. Budgetoverschrijdingen en moeizame grondverwerving kenmerkten
deze projecten. Met name vanwege de internationale concurrentiepositie en de wens om ocek Oost
en NoordNederland per spoor te ontsluitemam de staat vanaf de m 1860meer regie. De

Staatslijnen van Arnhem naar Zutphen en van Zutphen naar de grens werden in 1865 in gebruik
genomen. Opnitiatief van Twentse textielfabrikanten werd éederlandschH/Nestfaalsche
Spoorwegmaatschappij opgdent, die in 1878 eerspoownerbinding van Zutphen naar Winterswijk
realiseerde.

Landgoederen waren van oudsher te vinden op plekken met reliéf, (stromend) water en in de buurt
van nederzettingenAantal en omvang van landgoederen verschilden per gebieal waieerden

ook in de tijd. De komst van spoorwegen leidde tot nieuwe landgoederen en buitens; aan het einde
van de negentiende eeuw werden ook veel oudere landgoederen opgesplitst en herverkaveld. De
oude elite, vaak van adel, maakte steeds meer plaats een nieuwopkomende elite die buiten

wilde wonen.Landgoedeigenaren hadden, met hun vermogen en grootgrondbezit, dominante
posities in het maatschappelijk leven en waxerakactief in het openbaar bestuur, bijvoorbeeld als
burgemeester ofils lid varde Eerste Kasr. Met hun positie hadden zij lokaal en regionaal grote
invloed op de economische ontwikkeling en de vorming van het cultuurlandschap.

Staatslijn A van Arnhem naar Zutphen werd aangelegd door de staat en vervolgens geéxploiteerd
door de Maaschappij tot Kploitatie van Staatsspoorwegen. Bij de bepalingdiatracé werd de
voorkeur gegeven aan aanleg op de linkeroever van de lJssel, onderlangs de stuwwallen, en niet aan
aanleg op de rechteroever, door de Graafschap, vanwege met name ecahenmsilitaireen
bodemtechnische argumenten. Bij de detaillering van het tracé speelden vele factoren een rol,
waaronder ook de ligging van landgoederBimnen een straal van vijf kilometer van het spoor lagen
ruim dertig landgoederen, waarvan ernantien direct genakt werden door de spooraanleg. Een

deel van deze eigenaren verzette zich actief tegen deze aanlegriamgde beperking van de hinder

en compensatie van de schadeaarbij was deree eigenaameer succesvol dan de and@eDe keuze

om het bt onteigeningte laten komen leidde tot een gemiddeld beter resultaat dan minnelijke
onderhandelingen over deergoedingen ookde positie aldandgoedeigenaar betaalde zich uit. In de
spoorwegonderneming zelf hadden landgoedeigenaren geen actieve rbiaf@liden ssmmige van

hen functies in het openbaar bestudn een aantal gevallen maakten zij met succes gebruik van deze
positieom eigen belangen te dienen.

Ook bij andere spoorlijnegzoalsde Rhijnspoorwedstaatslijn D en de Nederlands@Vestfaasche
Spoorweg; was sprake varerschillen van inzicht over het gewenste tragét rakenen doorsnijden
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vanlandgoederenenvan onderhandelingen over de grond. Het dagboek van baron van Nagell van
Ampsen doet hiervan kleurrijk verslag.

De aanleg van depsorlijnen za@lde de landgoedeigenaren op met allerlei nieuwe verplichtingen,
waaronder de bediening van de spoorbom&e uitvoering hiervan leiddeet regelmaatot
meningsverschillen. De spooraanleg gaf ook aanleiding tot ruimtelijke ingrepele amlegwerd
vaakopdracht gegevenaor een nieuwe inrichting van het park, waarbij de spoorlijn aan het zicht

werd onttrokken of juist als integraal onderdéagleen nieuw ontwerp werd verwerkReststroken

van het landgoed werden zo mogelijk verkaveld. Bmeewerd met de komst van spoorweg
gemakkelijker en van toenemend economisch belang; ook andere economische sectoren, waaronder
de houtmarkt, hadden baat bij de spooraanleg. Het reizen door landgoedeigegiagsoms met
ongemakken gepaardpaar werd seedsmeer een deel van het normale leven, waarbij de oude,
adelijke en rurale wereld plaats maakte voor een niegeaeratie

Concluderend laat heinderzoekzien datbij de bepaling van het tracé op hoofdlijnde
aanwezigheid van landgoederemeestal gen relevante factor wasAlleen bij de detaillering van
tracés werd getracht de ruimtelijke impact op landgoederen te beperkandgoedeigenaren
probeerden een zo goed mogelijk resultaat te bereiken in de onderhandelingen over hun
grondpercelen. Zij lietn he relatief vaak opnteigening aankomen en bereikten over het algemeen
net wat betere resultaten. Een aantal van deze landgoedeigenarsraetéef in het openbaar

bestuur en wist met gebruikmaking van deze positie eigen wersmzals een station, teevzilveren.

De spooraanleg had op velerlei terrein effect, maar wellicht he¢sh betekeisvolis de markering
door de spooaanleg van de overgang naar e@ruw tijdperk.
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Hoofdstuk 1 Inleiding

1.1 Introductie

Als Mark Prager Linddjnwoordenover Sonsbeek aan het papier toevertroyigt Arnhem het
eindpunt van de treinverbinding vaitestNederland via Wecht naar het oosten. De opening van
het station van de Rhijnspoorwédmgdin 1845plaatsgevonde®nwaseen grootsmomentgeweest
Reizenverd gpeens een stuk gemakkelijker. Maar de opening van het statamook eemoment
voor kitiek: op de spoorweganleg erop de invloed daarop van buitenlandse investeerdé&ms
satirisch pamflesprakover de aanwezigenlie vanaf de hoogte bij de Buitenséteit ¢ vlakbij
landgoedSonsbeek links op de RijtBleepboten zien van Duitsche maatschappijen die onze
handelsschatten vervoeren en rechts de Engelschen Spoorweg die bestemd is de beide groote
koopsteden van Nederland met het hart van Europa te veldin leder juicht in dit Nationale feest,
nog de laatste naneef bluft op dien waren feest@hag

B —— —

A s e g

Afb.1.1: Panorama van Arnhevanaf hotel Bellevue aan de Utrechtseweg, ca. 188b4. Beeld vanuit het westen
landgoed Sonsbeek ligihauwelijks zichtbaag linksop de heuvels.

Niet alleen op financieetconomisch gebied was er gedurende de eerste decennia van spoorwegen

in Nederland sprake van grote buitenlandse invloed, zelfs de directe aanleiding om hier een
spoorwegnet aan téeggen kwam van overzee. Nadat onder het bewindlvastewijk Napoleon en

daarna Koning Willem | was gestart met de verharding van bestaande wegen en aanleg van nieuwe,
presenteerde William Archibald Bake (17B343) in 1832 het plan om tussen AmsterdanKemulen
WSSyS A2T1 SNBY o0l y2¢SG AS®EA) G52 SUiNBEAAERSNEY Qo
die door Europa reisde als militair officier en inkoper van geschut, op in Engeland waar hij aanwezig
was bij de opening van de spoorlijn tussen tpeel en Manchestet

1Gelders Archief, Arnhem (GA), Archief Topografisstorische Atlas Gemeente Arnhem, inv.nr. 2 Programma ter
feestelijke opening van den Engelschen spoorweg th#&m1845.
2J.HJonckers Nieboefeschiedenis der Nederlandsche Spoorwegen-1838(Rdterdam, 1938)392.
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Afb. 1.2: William Archibald Bake, initiatiefnemer \cin
eerstespoorwegen in Nederland.

Deeerstespoorlijn in NederlandussenAmsterdamen Haarlem werd in 1839 in gebruigenomen

DST Qudélij@ ¢ SNR RI | Ny I RedanNEGidadldh Rtté&gam.yin: 184868 ook

de spoorlijn Amsterdam Utrecht aangelegdDeze werd in 1845 tdirnhemverlengd de
Rhijnspoorwe@Niet iedereen verwelkomde deanleg van spoorwegeio is er heverhaalover

twee Amsterdamse jongens die met de trein naar Arnhersdezi en daagratisonderdak wnden

bij een herbergier, in ruil voor hun hulp bij het opbs van een in aanbouw zijnde aarden baan voor
eennieuw aan te leggen spoorlifn.

Nederland was aan het begin van miegentiendeeeuw nog een betrekkelijk leeg land, met steden
en dorpen.,endaarbuiten vooral de woeste gronden. In de loop van die eeenanderde dat beeld
langzaam maar ontegenzeggelikaarbijde Werkelijke revoluie in de ontsluiting van het land
plaatsrond door de aanleg van spoorwedgaldus Van der Woudl De spoorwegen brachten
verbinding maarorgdenook voor fysieke doorsnijdingan het landschaple landgoederen en
buitenplaatsernin dat landschap ontsnapten niet aan deze doorsnijdi@dgderwerp van deze scriptie
is watde spooranlegdeedmet dezebestaande landgoedereen hoe de eigenaren van deze
landgoederen omgingen met d@nleg van het spoor ehoe zij handelden in deeriode daarna

3N.B.DonkerslootHet Geldersch ReigeX A yDroorieR &l Tbekomst of Een blik in de volgende éBovdrecht
1846 80.
4A. van deiWoud, Het lege land: De ruimtelijke orde van Nederland 17888 (Amsterdam 1987) 170.
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1.2 Stand varnhet onderzoek

Spoorwegen

Deliteratuur over spoorwegetris de weerslag van dehronologischentwikkeling die de spoorwegen
doormaken, van de eerste introductie ervan met dgéhorendeopwinding indrukken en

ervaringentot eenWy 2 NXdrvbeinmidel met eermnomstredenplek in de samenleving.

Publicaties in d@eriodetot circa 1&0 geven standpunteipro of contraspoorwegaanlegn het
algemeenweer. In de tweede helft varde negentiendeeeuwverschuift de aandacht naar

tracékeuzes, prioritering van bepaalde spoorlijnen, de financiering en de rolverdeling tussen staat en
het particuler initiatief. Auteurs hebberdanvaakeencivieltechnischemilitaire of financiéle

achtergond.® In de eerste helft van devintigste eeuw verschijnen verzamelwerken over
spoorwegaanlegwaaronder Jonckers Niebodde Geschiedenis der Nederlandsche Gpegen

18321938

Van wetenschappelijk onderzoek naar de spoorwegaanleg in Nedertgrassindsde tweede helft
van detwintigste eeuwsprake vaakmet een economische invalshoe&to is elmandacht voode
(vermeende) trage aanleg van spoorwegen in Nkhetin vergelijking met die in het buitenland
Hieroverconcludeerder-ritschy inl977in Spamrwegaanleg iMlederland van 1831 tot 1845 en de rol
van de staatlat de factorgrond hetknelpuntwas bij de spoorwegaanletij weesdaarbij op
moeizameonteigeningproceduresn dientengevolge vertraging en hoge kosféoom en Saal
kwamenin 1981 inTussen Amsterdam en Antwerpen ligt de weg naar Keolkegen aanvullende
conclusieZij steldendat de oorzaakande tragespoorwegaanlegerklaard kan wrden uit de
aarzeling bijnvesteerdersranwege dedoor hen verwachtgeringeomzetten enslechte
expoitatieresultaen.’” In Financién en financiers van de Nederlandse spoorwegen- 183D uit
19850nderzochtvan den Broeke del vaninvesteerderdij de spoorwegaanlegZijn conclusie was
dat buitenlandse investeerders een belangrijke, zo niet bepatendl speelderen datNederlandse
investeerderssooral actiefwarenin buitenlandse fondsergmdat mendaar welen in Nederland
geenrendementverwachtte®

Naar andere deelgebieden v&ha LJ2 2 Nl ddidoBdéoek gedaan, zoals ndarelatie tussen
land- en watertransportnaarde sociaaleconomischeen arbeidsrechtelijkaspectenvan de
spooraanlegen naartechnische aspecterDaarnast zijn er werzichtsverkenbeschikbaar
waaronderHet spoor: 150 Jaar spoorwegen in Nederlaaia Faber uit 1989 eBpoawegen in
Nederland van 1834 totuvanVeenendaalit 2008° Deze werken hebben over het algemeen een
populairwetenschappelijk karakter

Spoorwegen in heahdschap

In Het lege land: de ruimtelijke orde van Nederland 17988beschreefVan denWoud in 1987 hoe
het landschap er in daegentiendeseuw( ten tijde van de aanleg van de eerste spoorwegen
uitzag Nederland wagen leeg en nat land waarin voorzichtige schredenden gezet naar

5 De belangrijkste bronnen van civieltechnische kennis in die periode waren de militaire opleidingen voor de artillerie en
genie, aldudV. Fritschy,\Bpoorwegaanleg in Nedand van 1831 tot 1845 en de rol van de s@&tonomisch en Sociaal
Historisch Jadvoek 46(1983)180-227.

6 W. Fritschy Spoorwegaanleg in Nederland van 1831 tot 1845 en de rol van de $8t

7S.BoomenP. Sad Spdbrwegaanleg en het beeld vde eerste helft van de negentiende ee@&conomisch eSociaal
Historisch Jaarboek 46983 18.

8W. vanBroeke Financién en financiers van de Nederlandse spoorwegenli@BNZwolk, 1985 160.

9J. FaberHet spoor: 150 Jaar spoorwegen in Nederlghmsterdam, 1989) en ANeenendaalSpoorwegen in Nedknd:

van 1834 tot nyAmsterdam 2008).
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staatsvorming, ontsluiting van het platteland en industrialisétidaast de stedelijke nederzettingen,
dorpen enverspreide boaderijenwaren de landgoederen en buitenplaatseijzbndere elementen

in en bouwstenen van het landschap. Het onderzoek daarmielstte zich van oudsher vooral op
bouwhistorische aspectemaa is gaandewegerbreed naade bewoners en hun aatschappelijke
positie,en naaruimtelijke aspecten, zoals aangh locatie

De fysieke doorsnijding van het landsclikapnt met name in Engelstalige literatuur aan de orde
George Stephenson, datvinder van de stoomlocomotieschreefin 1830 W isreally shamefull the
gre& GKS O2dzyiNEB Aa 3203 (2 06S Odzi dzLJ o0& wlk At gl @

Hosinsconcludeerdeén The makingf the English LandscafEd55) dat de aanleg van spoorwegen
niet alleen direct effect &d op het landschap maar met name indireltiordat de manier van leven
van de mens erdoor verandse:

Railways have even more interest in terms of the resulting local alteration of the landscape

with their cuttings, tunnels, bridges and embankments. But inghd their greatest impact

wasthewayh y KA OK (KSe& KSf LISR (Zeatdflsyddity Y2aid LIS2
changed much of the landscape.

De aanleg van spoorwegeadhechter niet alleen invioed op het landschap, hebl ook een ander
zicht op het ladschapIn The Railway Journey: Thedustrialization of time and space in the 19th
centuryuit 1986beschreefSchivdbuschdit aan de hand varen treinreis tussen Manchesten
Liverpool in 1830:

The passenger by this new line of route having to traxéine deepest recesses where the
natural surface of the ground is the highest, and being mounted on the loftiest ridges and
highest embankments, riding above the tops of the trees, and overlooking the surrounding
country, where the natural surface of theayind is the lowest, this peculiarityand this

variety being occasioned by that essential requisite in a-eariktructed railway X 0 X
presenting to the traveller all the variety of mountain and ravine in pleasing sucngssio
whilst in reality he is movipnalmost on a level plané

De reiziger in een filmdecor. Schivelbusch voegde hig@adatdoor de spoorwegeen pittoresk
landschapvasvernietigd maar een saai landschap aantrekkelijk gemaakt. De spdatigen nieuw
landschamecreéerd.

Dijksterhuisonderzochtin 1984in Sp@rwegtracering en stedebouw in Nederlaktistorische
analyse van een wisselwerking 184@®10welkeomgevingsaspectemaninvioedwaren op de
bepaling van spoorwegtracéAllereerstbenoemdehij de toepassing van ruime boogdea (in
verband met deéhoge selheden), de al dan niehanvaardbareloorsnijding van vestingwerken in
stedelijk gebiedn deloop vanrivieren die hetzijwerd gevolgd hetzijgekruist. Bij dit laatstevasvan
belang dat ddocatievanspoorbruggerbepaaldwerd door factoren alscheepvaartverkeer en
mogelijkeijsgang Uit oogpunt van dfensiewas erhet belang dat spoorwegebuiten het
schootsveldrzan zowel anvalleralsverdediger bgen Daarnaastvarende aansluiting ogndere
spoorwedracésrelevant vewachtingen met betrekking totoekomstigeverfijning van hespoomet
en bundeling met tracés van wegen en kanakeruisingen met kanalen, wegen, dijken en

10Van deWoud, Het lege land

111 .T.CRolt,George and Robert Stephenson. The RaiReyolution(1960 334.

12W.G. Hoskins,The making of the English Landpe(Londen 1988) 193.

18W. Schivelbuschlhe Railway Journey. The industrialization of time and space in the 19th dgmetamyington Spa, UK
1986) 59,waarindezeH. Booth An account of the Liverpool and manchester Raijéyerpool, 1883 citeert.
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waterlopen werden zoveel mogelijk vermeddarwijl doorsnijding van cultuurgrondemwaar mogelijk
met de kavelrichting megebeurdeom kosten te besparen.oér watbetreft de bodemgesteldheid
was ereen voorkeur vooranleg ozand® Over het raken valdstbare zakeftoncludeerde
Dijksterhuis dat bssen, landgoederen en natuurgebieden werden gemedmt,uit oogpunt van
natuurbehoud maar omdat het kappen vhaut tot extra kostenleidde en het hout bovendien ook
afgevoerd moest worderMet betrekking tot het oedemrelif gold, dat baanverhogingenvaar
mogelijkwerdenvermeden. Ingravingerwerden toegepat waar nodig; het uitgegraven zakan in
de baanlichamerworden gebruikf®

Ly { OKA @St o6dza OFheRa&vEaNIRBwBrSt de2ntetkideigk van baanverhoging en
ingraving nog eens toegelicht:

Atb. 1.3:0p deze atbeelding wordt het reliét in het terrein aangeduid met A, B en C en de spoorlijn metcéen,e.
Waar het terrein boven de spoorlijn uitkomt en dit doorsneden moet worden, zijn ingravingen nodig of moet de ho
worden afgevlakt. War de spoorlijn boven het terrein uitkontjjn dijken nodig of een ophoging van het terrein. Tunr
en viadicten zijn nodig bij grotere verschillen tussen de hoogte van de spoorlijn en het terrein.

Soorwegen en landgoederen

Naast de tracébepahde factorergingDijksterhuis in zijn proefschrift ook ap de ruimtelijke

effecten van spoorwegaanleg, zoals havenontwikkeling, de opkomst van industrie en de groei van
steden. Een impuls van spoorwegen op de realisatie van nieuwe landgoederen erplastsen

werd door hem niet genoemdDat effectwerd in 2005wel beschreverdoor Smeets ithandscape

and society in Twente & Utrecht: A geography of Dutch country estates, circd980AIs
voorbeeldwees zij op dentstane clustering van nieuwe landggeren nabij het station Driebergen
Zeist’® En inGelders Asadié. Atlas van een buitenplaatsenlandscha®011stelde zijdat er mede
onder invloed van de aanleg van de Rhijnspoorweg een toename te zien is geweest van het aantal
landgoedereriangs dat tacé!’ Ook Crolsioemdein De verburgerlijking van het beit wonen in de
tweede helft van de negentiende eeuw in Gelderi@td 4) dat de aanleg van de spoorweg leidde tot
allerlei bouwinitatieven!®

De rolvande adel bij economische activiteiten, waader de aanleg van spoorwegdmeschreef
Sleebe in 2018 zijn bijdrage irAdel en ridderschap iBelderland Tien eeuwen ges@&uenis Daarin
stelde hij éit edellieden in enkele gevalldret initiatief namen totspoorwegaanle@f de leiding
hadden bij zie initiatieven, maar dat zij de hakken in het zand zetten zodra deze initiatieven

14 P H.AMartini Buys Mededeeling over spoorweganleg in slappen gron@-&ravenhage, 1899

15 R.Dijksterhuis Spoorwegtracering en stedebouw in Nederland: Historische analyse van een wisseMazKintog4)
114-142.

16 E.A.CSmeets Landscape ansociety m Twente & Utrecht. A geography of Dutch country estates, circa1890(Leeds
2005 120.

17 E.StormsSmeetsGelders Arcadié: Atlas van een buitenplaatsenlandsflapcht, 2011) 37.

18R.J.ACrols\Pe verburgerlijking van het buiten wonamdetweede helft van de negentiende eeuw in Gelderiend A y'Y |
Kuiper en R. van der Laar8selden van de buitenplaats: Elitevorming en notabelencultuur in Nederland in de negentiende
eeuw(Hilversum 2014 178182.
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botsten met hun persoonlijke belangéhOverigens lijkt het aannemelijk dat Sleebe in deze de term
WSRStf ASHSIS Y KM AYIYSSAI 2 NI WANR2GINRBYROST AG0GSND

Over het veband tussen spoorwegaanleg, grondverwerving en projectontwikkeliegn
(sub)urbane omgevingubliceerdeKellet in 1969n The impact of railways on Victorian citi®i
onderzoek leert dat moeizame grondverwerving zaaNederlandsegublicatiesbesdireven ookin
Engelandhan de orde wasOok laat dit onderzoek zien dat deze Engelse grondbezitters berekenend
te werk gingen. Zo was humzetbij de verkoop van grondaan poorwegondernenmgenniet primair
gericht ophet verkrijgen vareen zo hoog mogégkie prijs maamwasveel meergebaseerdp
speculatievanschattingen Erwerd bijvoorbeeld gecontracteerd voaelatief lage prijzerwaarbij de
resterendegrondenvervolgensdoor de grondeigenadrebouwdwerden Als dan een bepaald aantal
percelen was veicht enwoningenwarengerealiseergdkon de grondeigenaar een beroep doen op
de door despoorwegondernemingegarandeerde bouw van eatation. Voor het spoor betekende
72 (stationextraomzeten voor de grondeigenaar leidde dat twhardestijging van dbebouwing?®
Soms bundelden grootgrondbezitters hun krachten en namezelf het initiatief voor de aanleg van
een spoorweg om vervolgens haangrenzendgronden te kunnen ontwikkelen voor woningen
bedrijven.Ookkochten beleggerbestaandeinfrastructuur en percelen langs kanalen op in de
verwachting dabij de aanlegzan spoorwegn voor dezelfde trags zou worén gekozert!

1.3 Probleemstellingtheoretisch kadeen onderzoeksvragen

Probleemstelling

De raakvlakken tussen spoorwegaanleg en landgosden buitenplaatsen als bijzondere elementen
in het landschap komen ie (Nederlandseliteratuur niet meer dan zijdelings aan de orde. Waar
het onderwerp wordt genoemd heeft dat vaak betrekking op deltglie de spoorwegaanleg gaf
aan de realisati@an nieuwe landgoederen en buitenplaatsen. Zowel Smeets als Crols hoemen dit
effect explicietOver de relatie tussen spoorwegaanlegatbestaande landgoederen en
buitenplaatsen izo mogelijk nogninder ggubliceerd Voor wat betreft de tracébepaling & hetal
genoemdeonderzoek van Dijksterhuis. Bij enkele door hem beschreven spoorwegtiatésj dat
landgoederen vermeden werden; de onderbouwing van zijn stellingen is emiweldoendeomdat
concrde bronvermelding ontbreektDeomgangvanlandgedeigenarermet de spoorweg en hun
cooperatieve dan wel strijdbare houdikgmt alleen met een enkele losse vermelding in populair
wetenschappelijke publicaties aan de orgieaast de al genoemde stellingrv&leebe, dat

edellieden de hakken in het zanetien zodra het om eigen belangen gidan een gestructureerd
onderzoek is00it sprake geweest. Dat is nu juist het onderwerp van deze scripgieentrale
probleemstellingen onderzoeksvraalgidt dan ook

Wat was de relatie tussen speeegen landgoearenenlandgoecigenareriangs enkele tracés in
Midden en OostNederlandn de periode van 1832 tot 1927

19V.C Sleebe Wussen regeringsmachh dorpscultuur. De adel in de negentiende en twintigste e A Y'Y Addi5d Wl 0206
en ridderschap in Gelderland. Tien eeuwen geschie(®518) 286.

20 J.R. Kllet, The impact of railways on Victorian citig®ndon 1969 400.

21Kellet, The impact ofailways on Victorian citied 29.
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Theoretisch kadezn onderzoeksvragen
De beantwoording vadeze vraag geschiedt aan de hand van drie thema’s.

Het eerste thema van deze scriptie betreftkikuze varspoorwegtracésn relatie tot e ligging van
landgoedeen. Landgoederen en buitenplaatsemarenvaak gelegemabij stromend water e de
omgevingvannederzettingenHet lag dan ook voor de hamht men bij de bepaling van
spoorwegtracése makenzou krijgermet dezelandgoederen en buitenplaatsemoor de tracéswas
immerseen relatief vlak terrein van belarggdus dicht bij wate, en men richtte zich ook op
concentraties van potentiéle reizigers en goederenstronigijksterhuisbeperkt zichn zijn
proefschrifttot de constatering dabossen, landgoederematuurgebiederen kastelerwerden
gemedenen merkt daarbij opt¥andgoederen hadden vaak invloedrijkgexiaars, ook waar het de
spoorplannen betrof en daardoor is heel wat natuurschoon behoudssn onderbouwing van deze
constatering ontbreekt; wel naat hij voorbeelden: de landgoederenzone tussen Arnhem en
Zutphen, kastel Biljoen,Waartoe bewust enigefatand werd bewaar@en huis Ruurlé? De
onderzoeksvraabij dit thema isof de liggingvan landgoedereren relevante factor was bij de
keuze van en spoorwegtracéHierbij passen de volgende deelvragen:

x |s geblekerat de aanwezigheid van landgoederm@buitenplaatsereenrelevante factorwas
bij de tracébepalinggan nieuwe spoorwegeh

x Zo ja, was hierbij sprake van algeenegeldendaiitgangspunterof wassprake van toevallige
oplossingen en maatwerk?

Het tweede themaziet op de relatie tusseimdividuele landgoedeigenaren en de spooraanieg
eigenaren van landgoederen hadden vaak een dominante positie in de (lokale, regionale)
samenlevingmogelik gemaakt door opntstaan uit een combinatie van factoren, waaronder
(adellijke) afkomst, grondiziten ander vermogenen bestuurlijke functiesin de populair
wetenschappelijke literatuur komelosse vermeldingenoor overinvioed van landgoedeigenarem
de spoorwegaanledijvoorbeeldover afgedwongen stations langs de Veluwezobive
representatef zijndeze verhalenBij dit thema is d®nderzoeksvraag dandgoedeigenarehun
dominante maatschappelijke positie benutten om de ligging van het spagrtea het resultaat van
de grondtransacties in hun voordeel te beinvloeddrerbij passen de vgénde deelvragen:

x Hoe was de houding van de eigenaren van landgoederen met betrekking tot de tracébepaling en
de grondverwerving?

x  Probeerden zij met hun eigenthspositie invioed te hebben op het tracé of op de wijze van
uitvoering? Zo ja, waren zij daasaccesvol ?

x Was hun invloed groter of waren de door hen behaalde resultaten beter dan die van niet
landgoedeigenaren?

x  Gebruikten landgoedeigenaren eventuelm€ties in het openbaar bestuur of bij een
spoorwegmaatschappij om hun eigen belangen te bephéitéo ja, was dat succesvol?

Het derde thema betreft déase na despooraanlegGrondeigenaren kregen te maken met nieuwe
verplichtingenten aanzien van hefp®or, ende spoorwegaanleg in de nabijheid van of zelfs over
landgoederen haduimtelijk effect, bijvoorbeeld op de inrichting van het park en op het uitzicht op
en vanit het huis. De spoorwegaanleg leidde wellicht ook tot nieuwe economische en todréstisc
mogelijkheden, en het reizenook over grotere afstand werd gemakkelijke Deonderzoeksvraag
bij dit thema ispf deaanwezigheid van het spotgidde tot standaard (re)acties van de

22 Dijksterhuis Spoorwegtracering en stedebouw in Nederlabd2.
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landgoedeigenaren emf sprake was van een aantadel voorkomend effecten.Hierbij passen de
volgende deelvragen:

x  Welk effecen had de aanwegheid van het spoor op landgoederen op het dagelijks leven van
hun eigenarenbeschouwd vanuit eejuridische ruimtelijke,economischesn culturele
invalshoeR

x  Zijn deze decten vanalgemene, terugkomendaardof toevallig en steeds individuebépaald®

1.4 Afbakening van het onderzoek

De hiervoor geformuleerdd KSY I Q& S ywragey woRidtlaedakénd in thematische,
chronologische egeografische zin.

Thematische fhakening

In dit onderzoek zijn alleen de hoofdspoorwegen betrokken. Lokaalspoorwegen en tramwegen zijn
buiten beschouwing gebleven. Belangrijke reden hiervoor is, dat deze lokaalspaoamwegen
dermate flexibel en passend konden worden aangelegdrdatnoodzaglijke doorsnijding van
landgoederen geen sprake was.

Ten aanzien van het onderscheid tussen een landgoed en een buitenplaats komen in de literatuur
meerdere definities vooDe door Kuiper en Van der Laarse gehanteerde definitie kan worden
beschouwd alsle meest recent&n meest gangbare

Bij een buitenplaats gaat het om een monumentaal gebouw (kasteel of landhuis), dat samen
met bijgebouwen en tuinen parkaanleg een eenheid vormt. De hoofdfunctie van een
buitenplaats is wonen buiten de staop het phtteland. Onder een landgoed verstaan we

een tot een visuele eenheid samengevoegd grootgrondbezit, bestaande uit landbouwgrond
of bossen (of beide), dat de eigenaar ervan inkomsten moet opleveren. Meestal bevindt zich
op het landgoed een kasteef landhus, maar noodzakelijk is dit niet. De oppervlakte van

een landgoed is doorgaans aanmerkelijk groter dan die van een buitenplaats.

Van Cruyningen hanteert als bepalend onderscheid tussen landgoed en buitengéaats

aanwezigheid van een econoriie band tgsen huis en overig bezit (zoals bossen, landerijen). Bij

een buitenplaats ontbreekt dat economisch aspect en omdat bij een buitenplaats alleen sprake is van
een woonfunctieis het grondbezit ook mindéf.

Kenmerkend en gemeenschappelijk in @eschillerde definities is het economische aspect, waarvan
bij een landgoed wel en bij een buitenplaats geen sprakeeigelijkertijd nuanceert Van Cruyningen
dit onderscheid door aan te geven dat de grens tussen landgoed en buitenplaats niet altijidjlduide
is. Een beperking van het te verrichten onderzoekat¢en landgoederenf alleen litenplaatsen
zoumisschierpotentiéle onderzoeksobjecten emesultaten uitsluiten. Daarom worden in dit
onderzoek zowel landgoederen als buitenplaatsen betrokkkinpraktische overwegingen wordt
deze scriptie steeds de terdandgoedy; als overkoepelend begripgebruikt.

23Y . KuiperenR. van der Laars8eelden van de buitenplaats: Elitevorming en notabelencultuur in Nederland in de
negentiende eeuHilversum 2014 12.
24P_ van @yningen,Landgoederen en landschap in De Graafs¢hkgecht, 2005 11.
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Eenbelangrijkeafbakening betrefvoortsde beperking toal bestaanddandgoederen. In dit
onderzoek staat niet centraal of de spoorveagleg leidde tot de aanleg van nieuwe landgoederen.
Centraal staat de betekenis van spoorwegaanleg voor bestaande landgoederen en hun eigenaren.

Chrondogische afbakening

Deontwikkeling van spoorwegein Nederlandstartte in 1832met het initiatiefplanvan W.A. Bake
Dat jaar wordt in deze scriptie dan ook als aanvangsjaar gehant&andhet einde van de
negentiende eeuw verschuift decus van eigenanen van depublieke opinie steeds meean

verzet tegen ofuist medewerking aan de spooraanletparde manier van omganget hetdan
aanwezige spooDeze fasean gewenning, waarhijet spoor eersteedsvaser gegeven in

landschap en samenleving wordt, duurt tot en metkkrste VWreldoorlog.Als eindjaar voor deze
scriptie geldt 1917het jaar waariralle dan bestaandspoorwegmaatschappijen feitelijk samengaan.

Geografische afbakening

In deze scriptie is ¢g@zen voor een selectie van enkele spoorwegeMidden en Oost-Nederland.
Deze tracés staan minder in de belangstelling van onderzoekers dandieLijn in het westen van
Nederland. Bovendien is het voor het onderzoek wenselijk om te kunnen beschikéearote

kunnen putten uit een mix van spoorwegmaatschappijen, tijdsperiodggemmorfologische)
landschaptypes In het midden en het oostewan ons land is die mix duidelijk vertegenwoordigd
Het tracé tussen Driebergen en Arnhem voert door de stuvemahet tracé van Arnhem naar
Zutphen onderlangs zodat ge@mgravingen nodig waren. De tracés oostelijk van Zutphen gingen
vooral door een vlakoulisselandschafe onderstaande tracés komen in dit scriptieonderzoek aan
de orde:

Tabel 1.1: Te ondereien spoorwegtracés

1843 Utrecht - Driebergen Rijnspoorweg Rijnspoorwegmaatschappij

1845 Driebergen - Arnhem Rhijnspoorweg Rhijnspoorwegmaatschappij

1856 Arnhem - grens Idem Idem

1865 Arnhem - Zutphen Staatslijn A Maatschappij tot Exploitatie van

Staatsspoorwegen

1865 Zutphen - Hengelo Staatslijn D Idem

1878 Zutphen - Winterswijk bSRSNIIYyRaOKc:bSRSNIFyRaOKc¢2S3
Spoorweg Spoorwegmaatschappij

De focus ig; omwille van devoor deze scriptideschikbareijd en maximaleomvangg gelegd op het
tracé van Staatslijn A van Arnhem naar Zutphen. De andere tkacésn echtereveneens aan de
orde, met relevante bevindingen, aandachtspunten\esorbeelden

Als verdere geografische afbakening worden in het onderzogist de landgoederen die
daadwerkelijk worden doorsneden door de spoorlgiieen die landgoederebetrokken die zich in
een strook van (hemelsbreed) 5 kilometer aan weerszijden va(deénitieve)tracé bevinden.
Aangenomen wordt dat op een groteedstand de spooraanleg minder effect had op de
landgoederen c.g. dat er minder effecten van het spo@rkbaar waren.

1.5 Bronnen, methoden en aanpak van het onderzoek

Bij dit scriptieonderzoels een grote diversiteian bronnengebruikt.Naast orrepondentievan en
tussenlandgoedeigenaren, spoorwegdernemingeren overheda zijn ookbezwaarschriin,
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notariéle aktes en onteigeningsvonnisdegstudeerd Ookzijnverslagen vawergaderingen van
aandeelhoudergn van gemeenteraadsvergaderinggeraadpleegdDeze primaire bronnenwaren
beschikbaaria de diverse archiefinstellingen, waaronder het UtitscArchief, Gelders Archief en
Nationaal Archief. Vodret hoofdstuk over de fase na spoorwegaaniggeput uitreisverslageren
krantpublicaties (via Delpher). Beeldmateriaal kon worden gevonden in de beeldbanken van de
archiefinstellingeren via deRiksdienst voor Cultureel Erfgoed. Historisch kaartmateriaal was
beschikbaar via diverse websites, de kaartenvedarg van het Kenniscentrum Landschap, via
topotijdreisnl en uiteraard via hisgis.nl, dat de kadastrale situatie per 1832 verbeeldt.

Voor de gografische analyse in GIS en de reproductie van kaartmateriaal is onder andere gebruik
gemaakt van de dataset fuurhistorie DNA Landgoederen (provincie Gelderland) en de dataset
Rijksbeschermde historische buitenplaatsen (RCE), beide beschikbaaivimalgeoregister.n?®

Een enkelandgoeddat inmiddels verdweneilis maar ten tijde van de spoorwegaanleg webktmnd,
ishandmatig in GIS toegevoegd op basis van de begrenzing zoals die is af te leiden uit historisch
kaartmateriaal en literatuur. Uit deadasets zijn verwijderd de nieuwe landgoederie dateren van

na de spoorwegaanleg.

De combinatie van de in dipofdstuk beschreven uitgangspuntete afbakening van hedtnderzoek
envan devoornoemdeaanpakeidt tot het volgende kaartbeeld:

nterswijk

. R 2909 ¥
i a i - e

Afb. 14: Te onderzoeken spoorwegtracés met aanduidinghetrjaar van realisatie, geprojecteerd op een ondergroad '
het ActueelHoogtebestand Nederland

25Het nadeel van deze datasets is dat niet altijd duidelijk is op welke tijdsperiodendatgerdegeagrafischebegrenzing
betrekking heeftDe in deze scriptie gevialiseerde begrenzingen moeten dan ook als indicatief worden beschouwd.

18



Spoowegen en landgoederen: de context

Afb. I: Bedrijvigheid op het station van de Rhijnspoorwedrnhem ca. 18481873.

Op het stationskoffiehuis:

0t | s een heer | gemikep hetplatean het stahod te e r
Arnhem, wachtende op den laatste trein om de reis naar Amsterdam wed
aanvaarden,enhetikzootkut vr eemdel i ngen en ¢

afgeleid word van de prettige beschouwingrdadheipschOoomagi

zoo schilderachtig Sonsbeek op de hoogte ligt, en rechts en links de spoc
golvende, vruchtbare tesr@jdtdmm het gezelschap in het rond op te nemen
Grootendeels menschen door den spoorweg bgpeedigboa&hityest dwor

de treinen van elkander zullen gescheiden worden

Mark Prager Lindo alias Den Ouden Heer Smits
Volledige werkenan den ouden heer SmiSchiedam, 1882), V, 197.

19



Sporen door landgoederener nieuwe realiteit

Hoofdstuk 2 Spoorwegn inhet Nederland
van de negentiende eeuw

De Europese geschiedenis van de spoorwegen begon wrdegrindustriéleEngeland van de
negentiendeeeuw.?® Voor die tijd werdvoor het transport van steenkool in de Engelse mijndistricten
gebruik gemaakt van de zwaartekrachtloglingen de trekkracht van paardean vervoer over
water 2’ Maar toen dit laatste niet meer voldeed werd gekozen voor het gebruik vatodeGeorge
Stephensor{178L-1841)ontworpen stoomlocomotief. Depeningvan deStockton & Darlington
Railwayin 1825 was een gebeurtenis van belang:

Finally, pandemonium broke out when, at a quarter to four, thoegrters of an hour after
sheduled time, the long train clanked oeri ® W2 Ky Qa ONR &aaiAy3a | yR
where crowds estimated at 40,000 haden patiently awaiting her arriva®

Enkele jaren later, in 1830, werd d&erpool &anchester Railwageopend.

Afb. 2.1: De tria van de
Duke of Wellingtonklaar
voor vertrek vanaf Liverpoc
15 september 1830

Na Engeland, volgdauitsland enked jaren laterin 1835 werd het trajedilissenNeurenbergen
Farth in gebruik genomen, een afstand van 5 kilometer waar de trein 9 mimwerdeed. En in
tegenstelling tot Engelandvaar het vervoer van goederen cendilastond was in Duitsland de wens
om passagiers te vervoeren stimulans vderaanleg vaulit nieuwe vervoermiddet?

26 Jonckers NieboefGeschiedenis der Nederlandsche Spoorwehen

27]. Dxon, Spoorwegen: Nieuw stelsel van vertakkin@emsterdam, 184¥2,noemt als startpunt voor het gebruik van
wagonsop ijzeren wegen het jaar 1649.

28 Rolt, George and Robert Stephens8a.

29R.E.HMellor, German railways: A study in the historical geography of trang@drérdeen 1979 10.
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2.1 Private spoorweginitiatieven in Nederland

Willem Archibald Bake (1783343)raakte bij de openingan deLiverpool &anchester Rilway
zodanig ginspireerd dat higich in 1832 tot Koning Willem I richtte met een plan ‘@usschen
Amsterdam en Keulen eene ijzeren baan met er op voortrollende stoomwagens te établisseeren,
moetende dienen om reizigers en koopwaaren naar alle aan bol@ae gelegen plaatsen te
transporteeren3° Bakeonderbouwde zijn plan meten reeks van argumentewaaronderde
kwetsbaarheid van het vervoer over water vanwege seizoensveersinvioeden en de hogere
snelheid die met vervoer over land bereikt Zainnen worden®

P gkt s T v e dennead

Afb. 2.2:Afbeelding uit een pamfledver de beoogde spoorweg tussen Amsterdam en Keul882.

Voorstandes vande spoorwegaanleg, die het pleidoeanBake ondersteutien, noemden de
spoorwegen een middel tegearmoede en als brenger van welvaart en zelfs van viéle.

natuurlijk werden ook economische argumenten gehanteed#® voordelen van transport ovéaind

ten opzichte van dat over watey, chauvinistische een antwoord op de Belgische initiatievern
financile ¢ een mogelijkheid voor rendemeft.Tegenstandrslieten echterookvan zich horen

veelal anoniemDan ging het over de negatieve effectegm de trein op mens, natuur en vee en over
de grote financiéle opofferingen die nodig zouden #jn.

Het pleidooi van Bakeoor een verbinding met Duitslarideef in eerste instantie onbeantwoord.
Nadat in het zelfstandig geworden Belgié initiatieven werdenarmd om een spoorlijn van
Antwerpen naar Keulen aan te leggen, die in 1844 in gebruik zou worden genomen, werd in

30 Jonckers NieboefGeschiedenis der Nederlandsche Spoorweg@n.

31W.A. Bak, Gedachten over den handel: Onder andere, met betrekking tot den geprojecteerdenspaeoeneg naar
Keulen(Amsterdam, 1832) 91.

32D. Donker Curtiudets over het nut der ijzeren wegen voor Nederanda DNJ @Sy Kl 385 mMBeot0 H Sy aod
1Jzerlanden beschouwd als de voornaamste materiele middelen: ter bevestiging van den vrede in Europa en ter

bestendiging van het geluk der menschddRstterdam, 1838) 3.

33Boom en SaalSpoorwegaanleg en het beeld van de eerste helft van de negdataeuw13.

34 Anoniem, Aanmerkingen op het iets over het nut der ijzeren wegen van D. Donker CAntisigrdam, 1837).
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Nederland, als antwoord op de concurrentiie van dezéelgischespoorverbinding zou uitgaan,
allereerst gedacht aan versterking van éghindingen over waterbijvoorbeeld door de kanalen
geschikt te maken voaoomschepen® Toch steldeKoningWillem Ienkele jaren latermede
gevoed door eemerhaald pleidoovan Bakeeen onderzoekscommissie in die moest rapporteren
over het nut van deanleg van spoorwegen in Nederlatidn 1836 bepleitte deze commissie de
aanleg van een spoorweg van Amsterdam naar Arnteenioewel de commissie van meniwgs
dat spooraanleg in beginsel een zaak was van particulier initiatief vond zij deze aanfe@v@ary 3I NP 2 (i
belang dat aanleg van staatswegerd geadviseerdHet in 1838 ingediende wetsontwerp om tot
aanleg van deze spoorlijn over te gaan werd vervolgehser door de Kamer niet overgenomen.
Het project was, vond de Kamée, groot en te ingewikkelganwege de gelijktijdig voorgestelde
drooglegging van de Haarlemmermem bovendien vond de Kamer de voorgestdidanciéle
dekking nietaanvaardbaa#’

In het westen van Nederland kwam de spoorwegaanleg wel van de grond. Drie particubieden,
wie Willem Christiaan Brade (179B58),civiel ingenieur en kapitein van de genierkregen in
18351836 de concessie om een spoorverbindiag & leggen aan de noordzijde van de vaarweg
tussen Amsterdam en Haarleidorte tijd later werd deze concessie ingatht in denieuw
opgerichte Hollandsche 1Jzeren Spoorweg Maatschappij (hiet@Milwaarvan Brade en daarna
Frederik WillemConrad(1800-1870)directeur warenHoewel de bestaande vaarweg geschikt was
voor het vervoer per trekschuit en er ook gebruikra gemaakt van vervoer per diligeneeas er
kennelijk een markt voor een nieunviddel \an personenvervoer. De aanleg van deze spoorligndv
met name gefinancierd door litenlandse, vooral Pruisische, handelshuizen en bankié&s.
spoorverbindingAmstedam ¢ Haarlemwerd in 1839 geopendn werd via Leiden (1842) en Den
Haag (1843) in 1847 doogetrokken naar Rotterd&hater zou deze spoorweg de Oude Lijn worden
genoemd.

De verwerving van de voor degpoorlijn benodigde gronden verliepnoeizaam. Eeneel
aangehaaldroorbeelddaarvang ook wel bekend als het Laantje van Van der Gaags een perceel

bij Delft waarvan de eigenaar zich verzette tegen de doorsnijhingzijn eigendordoor het spoor.
Uiteindelijk werd de spoorlijn om het perceel heen gelegdarna de eigenaar alsnog inteben

bereid waszijngronden te verkopen. Hij ontving toen echter niet meer de prijs die hem aanvankelijk
door de HIJSM was aangebod@@ok landgoedeigenaren roerden zich. Zo waren tijde van de
aanleg van dspoorlijn \van Haarlem naar Zandvoodohaina Jacoba van de Velde (178346) en

haar zoon Willem Borski Il (179881) eigenaar van de buitenplaats Elswout. Zij pleitten met succes
voor aanlegran de spoorwet¢pngsen niet doorde buitenplaatsniet alleenom doorstijding te
voorkomen maanok omzo te voorzien in eekostelozebegrenzing van het terreiiBovendien
bewerkstelligden zij een eigen toegang tot hun eigendojale halte Overveen

35Boomen Saa) Spoorwegaanleg en het beeld van de eerste helft van de negentiende Beuw

36W.A. Bake,Berigt wegens den spoorwégsschenrAmsterdam en Keulemsterdam 1834).

37Voorgesteld werd om ddhdische batefx; de opbrengst van het cultuurstelsel in het toenmalige Nederlandg - als
dekking te gebruiken.

38Van den Boeke Financién en financiers van Hederlandse spoorwege#0.

39 Jonckers NieboefGeschiedenis der Nederlandsche Spoorweg@en

40Zie onder anderd&lederlandsche Spoorwegeh00 jaar spoorwegen in Nederland: Overzicht van het ontstaan en de
ontwikkeling der spoorwegen in Nederland van 1:8339(Utrecht, 1939) 11.
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Afb. 2.3: Het tracé van de Oude Lijn
(gestippeld een niet gerealisekr
alternatief tracé).

Ten behoeve van de aanleg van de spoorverbmaen Amsterdamvia Utrechthaar Arnhem werd,
na hetmisluktepleidooi van Bake en later het verwerpen van het wetsontwer[,838eenwel
succesvollelerde poging gedaame aanleg vond plaats door de staBe private financiering vond
plaats met eerobligatielening waarvoor zich vooral Amsterdamse handelshuindraakiers
meldden. Doorslaggevend voor de deelnaman deze investeerders wdsat de Koning zich
persoonlijk garant stelde voor de uitkering van inter@stlienhet nettoresultaat van dexpbitatie
niet toereikend zou zijn.

Het tracé van Amsterdam nabitrecht werd in 1843 in gebruik genomen. Bepalende factor voor het
tempo van de spoavegaanleg was de grondverwervindie vaak moeizaam verliegnook na de
aanlegmoestnogrekening wordergehouden met belemmerende afspraken die bij de
grondverwerving waren gemaakt

Het tracé van Utrecht naar Driebergen wexgeneensn 1843 in gebruik genomen. Toen de
Rijnspoorweg station Driebergen had bereikt, bleken de nog resteréndeciélemiddelen echter
ontoereikend om de verbinding door teekken naar Arnhem. In 1845 werd dan ook besloten om het
vervolg van de aanleg en vervolgens ook de exploitatie van de spaoilgdigaan het particulier
initiatief te laten.

Werwijl in alle andere landehetspinnenwebder spoorweglijnen zich uiterdde en de groote

betekenis daarvan voor handel en industrie werd begrepen, trok men in ons land de slaapmuts nog
wat dieper over de ooren en bleef men in de trekschuit zitten dutten; het ging goe@ladas

Jonckers Niebodn 1938* Niettegenstaandaleze kritische beschrijvingverd nog inl845,

hetzelfde jaar dat werd besloten om de verdere aanleg en é&gpie van de Rijnspoorweg aan de
markt over te laten, concessierleend aareengroep Engelse beleggs Zijrichtten vervolgens de

41 A.Doedensen L.Mulder, Een spoor van verandering: Nederland en 150 jaar spoorwegen-{P8%)(Baarn 1989 114.
42 Jonckers NieboefGeschiedenis der Nederlandsche Spoorwegen
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Dutch Rhenidt Railway Companyp (ook welNV Nederlandsche Rhijnspoorwegmaatschappij
hierna: NRS)De NRS trok depoorlijn in 1845%an Driebergemoor naar ArnhemNiet alleen de
initiatiefhnemerswaren Engelsnaar ook hé aandelenbezit van deze NV was vo@ah Engelse
aangelegenheiddit in tegenstelling tot de HIJSM die vooral met Pruisische middelen werd
gefinancierdNederlandse kapitaalverstrekkers hadden nauwelijks interessle spoorwegaanleg.
Dit had niet te mien met eendhgedutte geedinaar methun gebrek aarvertrouwendat een
aantrekkelijkrendementmogelijk was Zij belegden hun kapitadus over de gren@nder andere in
RuslandHoewel men ovede resultaten varbuitenlandsemaatschappijen weinig inforatie had
waren deverwachtingerhooggespannerDit gold ook voor buitenlanddapitaalbezitterdie
eveneens/ooral over de grens, waaronder in Nederlabelegderf® Vanwege deze Engelse invioed
0 Ww K S gtdnd dé Rifpspoorweg vanaf 1845 bekend als ignBpoorweg.

Ondertussen gingen de ontwikkelingen in andere Europese |laodledoor. In Belgié was er

vanwege de moeilijke terreingesteldheid in het oosten van het land gekozen voor de aanleg van een
spoorweg en niet voor een kanaal als verbinding tns&etwerpen en het Pruisische achterland.

Nadat in 1834 bij wet besloten werd tot de aanleg van een spoorwegnetwerk, met een eerste
opening in 1836 van het deel Brusgaitwerpen, werd de verbinding met het Pruisische net in 1843
gerealiseerd. Na de aanlegn dat basisnet door de staat werd overgeschakeld naar particuliere
financiering. In Engeland nam de spoorwegaanleg een hoge viucht; tijdéRaitieay Manigin de
jaren1840werd ruimte geboden voor de particuliere aanleg van ruim 4500 migj@orweg** In

Frankrijk maakte na een eerste aanleg in 1837 wetgeving in 1842 de weg vrij voor de aanleg van het
spoorwegnetwerk rondom Parif§ Dit werd aangelegd door met staatssteun opgerichte particuliere
maatschappijen. In het versnipperde Duitsland tot skas sprake van zowel staatsaanleg als
particuliere aanled® Despoorwegntwikkeling in Nederland lijken opzichte van deze landen
bescheiden en later op gamg komen Voor een goed inzicht in de relatieve betekenisivang en
groeicurvevan het Neddandse spoorwegnetijn echter ookandereg hier niet onderzochte,

aspectervan belangzoalsgde oppervilakte van het land, het inwoneraantal en de mate van
industrialisatie.

Tabel 2.1: De ontwikkeling van het spoorwegneatiernationaalperspectief.

Spoorwegnet in km in diverse landen
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43Van den Boeke,Financién efinanciers van de Nederlandse spoorwege?.

44 M. LangeveldRailway Mania 1844.847. Vooroordelen bevestig¢z.j.) 3.

45T.J Stieltjes,Eenige beschouwingen over spoorwe@@nolle 1859 6.

46 H.W.Lintsen Geschiedenis van de technielNiederland. De wording van een moderne samenlevin@cié&®0
(Zutphen 1993, Il, 129.
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De aanleg van dehifnspoorwegvormde een nieuwe stap in dgestage uitbeiding van het
NederlandsespoorwegnetDaarbij was echter sprake van eiacthnische hobbeDeaan de NRS
verleendeconcessiemvatte ook het recht omeenverbinding Utrecht; Rotterdam te realiseren en
om de lijnvanuit Arnhem door te trekken naar deufsische gren€ssentiele voorwaarde voor
rendabele exploitatie was de aansluiting bet Pruisische spoorwegnétruikelblok hierbij wadat
Nederland (en Engeland) een andere spoorbreedte hanteerden dan PrA@epassing van de
spoorbreedte was danak onoverkomelijk en het Nederlandse breedspoor ¥#845 meterwerd
teruggebrachmnaarl,435 meter, het zogenoemd@ormaalspoor

Nade grote tekorten bij de aanleg vale Rijnspoorweg nam de overheidde jaren vijftig van de
negentiende eeuvgeenverdere initiatieven De staat investeele niet, stond niet garant eniket de
aanlegvan spoorwegerolledig aan de markt oveReze paktelat op indien er vertrouwen was in
een rendabele onderneminglaast het doortrekken van de Rhijnspoorwegar de grens ii856,
werdin ZuidNederlandin 1853 de spoorlijn MaastriclttAken geopenan in1855 de spoorlijn
Rotterdamg Antwerpen. In de ontsiiting van Oosten NoordNederland waren investeerders echter
niet geinteresseerd.

2.2 De overheid neemt regie

De drukop handelen door deverheid nam echter toeDe zeehavens van Antwerpen, Bremen en
Hamburg verden concurrent van de Nederlandse havetestextielindustrie in Twente had steeds
meer behoefte aan snelle, betrouwbare en betaalbare transportmogelijkheldajarenvan
politieke discussie over de rol van de overheiddgjspoomwegaanlegbesloot hetparlementmet de
aanvaarding van de Spoorwegwet in 1860tot de aanlegranspoorwegerop kosten varde staat*’

Met deze spoorwegwetgeving werd gekozen voor aantoor de staat en exploitatie door de markt.
Een combinatie die uniek was in de werélfbe wet noemdeien aan te leggen spowerbindingen
(de Btaatslijng )die vooral in het noordelijk, oostelijke exuidelijke deel van Nederlaridgen de
minder rerdabele gebiedenZo werd met Staatslijn A gedoeld op het tracé van ArntienZutphen
naar Leeuwarden en met Staatslijrophet tracé van Zutphen in oostelijke richting naar de
Pruisische gren®e aanlegyan de Staatslijnewerd bekosigd uit de Indischbaten.

Deconcessia/oor de exploitatie van de aan te leggen Staatslijwend in 1863yegund aan een
groep varHaagse notabelen en vertegenwoordigers yansterdamse handdisiizen en bankiersnl
datzelfde jaar werd deeconcessie ingebracht in de niewpgerichte NV Maatschappij tot
Exploitatie van Staatsspoorwegen (hiern@afsspoorwegeh De aandeelhouders waren vooral
afkomstig uit de financiéle wereld; renteniers of grondeigenaren deden nagenoegeein
tegenstelling tot de HSM en NRS waapisake was van vooral buitenlandse kapitaalverstrekkers
waren het bij de atsspoorwegemet name Nederlandse beleggers die kapitaal beschikbaar
stelden.

De tracésyranArnhemnaarZutphenen vanZutphen naade grensverden in 1865 in gebruik
genomen. De erste jarenvan exploitatievarenmoeizaam, met name vanwegtegenvallende
reizigersaantallen en ediorsewinstafdracht aan de staat. Na herijking van de finana&praken
vastgelegd irde Spoorwegwetgeving 1876ntstond een gezondere exploitatiBesondanks bleef de
financile positie van de taatsspoorwegermanmerkelijk slechter dan die van delsM ofde NRS.

47 Jonckers NieboefGeschiedenis der Nederlandsche Spoorweg@én
48 Faber Het spoor: 150 Jaar spoorwegen in Neder|drid
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Dit was waarschijnlijk te verklaren uit het feit dat dagsspoorwegerin tegenstelling tot HIEM en
NRS ook verlieslijdende spoorlijnerhiet noorden en zuiden van het land in exploitatie had
Bovendien beschikte det&tsspoorwegernn tegenstdling tot de NR&iet over toegang tot de
doorgaanddracésnaar het buitenlanden was er dus sprake van een minder aantrekkelijk
verdienmodel
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NEDEQLAND
Afb. 24: De groei van het Nederlandse spoorwegnet in de negentiende eeuw.

Door samenwerkingussen de HIJM en dgaatsspoorwegetkwam voor laatstgenoemdeen
spoorverbindinghaar de grote stedem het westen van Nederlarnokschikbaar; voor de HIJSM
bracht diesamenwerkingerbindingen naar het buitenlan@e positie van de IHBM verbeterde
verderdoor het explatatierecht datzij verwierf van de nieuwe spoorverbinding van Zutphen, via
Winterswijk naar de Pruisische greiseze spoorverbinding wap initiatief van Twentse
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textielfabrikanten in 1878ot stand gekomerdoor deNedelandschWestfaalsche
Spoorwegmaatschappipierna: NWE}®

Rondom Winterswijk; maar ook in andere meer perifere gebiedenntstond ook een lokaal
spoorwegnetl okaalspoorwegen waremettelijk toegestaan sinds8/8 enboden nieuwe
mogelijkheden. Zgoldeen lagere maximumsnelhe{thaximaal35 km/uup waardoor ninder
beveiligingnodig was ereen bochtiger tracéaalbaar wasmet minder doorsnijding van percelen tot
gevolg.Bovendien kon worden volstaan mightere constuctiesvan het rijdend materieel
Daarmeewaren de lokaalspoorwegen een goedkoop alternatief voor de hoofdspoorwegeen
geschikt middel voor regionale ontsluitingaarnaast wien ernatuurlijk ook tramwegen, met
paarden of stoomtractie®

Medeingegeven door de financieel weinig roaaklige resultaten van de maatschappijen vatte de
mening post, dat het bestaande spoorwegnet te versnipperd geéxploiteerd werd, dat samenhang
ontbrak en dat de concurrentie te ver was doorgeschoten. In Duitslandemetle spoorwegen vanaf
1879 onder overheisinvioed gebrachtDat maakte het voor de Duitse overheid mogelijk om met
tarievenbeleid de positie van de Duitse zeehavientseschernen. DeNederlande economiestond

dus onder druk. Een in 1881 gestarte parleraére enquéte moest richting geven aantmeuwe
spoorwegbeleid van de Nederlandse overheid, hetgeen uiteindelijk leidde tot het advies om het
spoorwegnet te herverdelen over de drie bestaande grote maatschappijen: HIJSM, NRS en
SaatsspoorwegenDaarmeenerd beoogdeen einde te maken aan deersnippering van het
negentiendeeeuwsespoorwegnef’!

2.3 Voltooiing van het spoorwegnet

In weerwil varhet advies uit het parlement werd in de Spoorwegovereenkomsten 1890 afgesproken
om de NRS op te heffen en het spoorwegnet te herverdelen tussen HRISkhesspoorwegen

Daarbij werd vastgelegd dat de exploitatie door deze twee maatschappijen zou pidats\Ender
zooveel mogelijk gelijke voorwaarden, op den grondslag van concurrentie en concentratie, met
ruime toepassing van gemeenschappelijk gebvaik lijnen, stations en handelsinrichting@hin

deze constructie zou de staat eigenaar blijven vanspeorwegnet erwerd de exploitatie verpacht

aan de tweein omvang en belang gelijkwaardigertijen.

In het begin van de twintigste eeusntstondin het parlementwederom discussie over de rol van de
staat bij de exploitatie van heipoorwegnet Een daartoéngestelde staatscommissaslviseerden
1911bij meerderheid om de exploitatie van het gehele spoorwegneé®ijprivate maatschappij

onder tebrengen®3 Hoewel door de regering op dat moment geen besluit werd genomen, werd met
deze adviezen wel een stap gezet naar de latere volledige concentratie van de spoorwegexploitatie

In dejaren rond deEerste Wereldoorlogverd het spoorwegnet voltooid. Buwe spoorlijnen werden
niet meer aangelegd; walerden spoorlijnen nog verdubbeld,erden stations voor goederen en
reizigers vergpot en nam de bijbehorende logistiek en infrastructuur toe. Het uitbreken van de
oorlog betekende dat de spoorwegen ondentraal militair gezag werden geplaatst. Die centrale
aansturing en het toen noodzakjkke mobilisatievervoer leidde tot een nauwere samenwerking

49 Jonckers NieboeGeschiedenis détederlandsche Spoorwegei85155.

50 J.W.Sluiter,Overzichwvan de Nederlandsche speen tramwegbedrijverfUtrecht, 2002 193.
51 Als hijlage is een kaart opgenomen die deze versnippering toont.

52 Jonckers NieboeGeschiedenis der Nederlandsche Spooenet84185.

S3|bidem,241.
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tussen de twee overblijvende maatschappijen en per 1917 werd de Belangengemeenschap van
HIJSM ent8atsspoorwegn opgericht Daarmee kwam de exploitatie in €één hand. Dedische
samenvoeging zoplaatsvinden met de oprichting van #&/ Nederlandsche Spoorwegen 1937.

Tabel 2.2: De ontwikkeling van het spoorwegimelNederland.

Spoorwegnet in Nederland (km)
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24 Spoorwegen in het landschap

Naast de chronologische ontwikkeling van het@pvegnetpassen in dit hoofdstuk ook enkele
opmerkingen over de relatie tussen spoorwegen en het landschap. Voor de Nederlandse situatie is
daarbij het aspect van dosnijding en ingravingelevant, hetgeen vooral bij heétacé van de
Rhijnspoorwe@an deorde was.

De Rhijnspoorwegoerdevan Driebergen viMaarn en Veenendaal aa Arnhem een gebied met
groot reliéf. Om een enigszins vlak spoorwegtracé te bewerkstelligemleasnijding nodig van de
stuwwallen van déJtrechtse Heuvelrugde Emminkhuizerbrg en ookmeer in de richting van
Arnhem Met ingravingen werd ruimte gemaakt voor de spoorbaan.

De ingravingen waren omvangrijk en arbeidsintensiefpmyezette tijden leidde dat tot
arbeidsconflicten. Eevoorbeelddaarvanis de staking blEmminkhuien in 1843die uiteindelijkmet
deinzet van militairen werd onderdrukt. Het zand dat bij de ingravingen vrijkwam werd in eerste
instantie gebruikt voor de aanleg vaet grondlichaam vade RhijnspoorwegdJit het onderzoek van
Dijksterhuis is bkend dat er een voorkeuwasvoor de aanleg van het spoor op een ondergrond van
zand Alsdat niet op de aanleglocatie aanwezig wasrd dat van elders aangevoerd.
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Afb.2.5:Ingraving van de
Rhijnspoorweg bij Oosterbeek

Met name de zandafgraving bij Maastrekte zich uit over eenteeds groter geied en bij deze
Wal F NyaS %I yRSNA2Q 2yiadi2yR NRYR RS Sd&tdasim A &a St Ay
dejaren dertg van de twintigste eeuwn gebruik bleef?

Afb. 26: Arbeiders bij de
zandafgraving Maarn, c:
1900-1905.

54H. Lagers en K. Veenlahi@inenan, Maarn. Geschiedenis en architectdeist, 2003) 425.
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Hoddstuk 3 Landgoederen en hun
eigenarenm eentijd van verandering

Het Nederland van de negentiende eeuw was buitestéelen en dorpen niet helemaal leeg. Er

waren vele landgoederen en buitenplaatsen, vaak geconcentreerd in zones in Kennemerland, langs
de Vecht, op de Utrechtse Heuvelrug, langs de Veluwezoom en ropbdetuén in Salland.
Landgoederen: misschien waren fegtooit zesduizend, nu enkele honderd@mlbers noemt dat er

in 1983 nog ruim duizend landgoederen in Nederland waren, overigens zonder daarbij een scherpe
definitie te gever®

In dit hoofdstuk wordt p hoofdlijnen ingegaan op h&erschijnseflandgaderen met een focus op
de negentiendeeeuw, en op de bijzondere positie die hun eigenaren innamen in de Nederlandse
samenleving. Samen mhet voorgaandeover de spoorwegontwikkelingchetstdit hoofdstik de
context en achtergrond van het onderzoek datliehiernavolgende hoofdstukkesman de orde komt.

3.1 Landgoederen in Nederland

De beschikbaarheid van vruchtbare grode aanwezigheid vasttomend water en de nabijheid
van een stad waren van oudshbelangrijke vestigingsvoorwaarden voor landgoederen en
buitenplaatser?’ In veel gevallen was ook sprake van ligging opv@ggangvanzand naar klei of
zand naar veernligging ophogere delen ofiande voet vaneenheuvel®® Zandgronden werden
beschowvd als gezonde omgeving en landschappefijsselendeyaak heuvelachtige gebieden
beantwoorddlenhet meesteaan het romanischnegentiendeeeuwse natuurideaal Goede
bereikbaarheiglover water,wegen en later per spopwas een belangrijke factép.

Deomvang van hegrondbezit bij landgoederewasin het algemeen groter dan bij buitenplaatsen.
Rond 1845 hadden de landgoederen in de Graafseleapgemiddelde opperviakte van 258dtare
Het aaneel van landgoederen in het tdegondbezit varieede wel sterk per gebied. Zo behode

in De Graafschap circa procentvan de grond tot een landgoed, in Overijssept&centen langs
de zuidelijke Veluwezoom bijna pocent®

Aantal en omvang valandgoederen en daarmee dus ook het aandeel in het totaladjezit
varieede niet alleen per streekOok in de tijdvas deomvang variandgoedereraan verandering
onderhevig De verwerving van mkegronden in ddoop van denegentiendeseuw leidde tot
vergrotingvanlandgoedereren ook huwelijken met andere grootgndbezittersgaven somgen
impuls aan omvang en belang; van het landgoed. Tegelijkertijd zorgderervingtot opsplitsing
van landgoedereen verdeling van het bezit.

55 M. Lameris,De buitenplaats en het Nederlandse landsc{2(12 4 , en EStormsSmeets®e Nederlandse buitenplaats:
Vanbiotoop tot kroonjuweeQ\girtus Jaarboek voor adelsgeschiedeXix(2013 163-174.

56 L. Albers,Landgoederen in het landsché®97) 81-98.

57 Lameris De buitenplaats en het Nederlandse landscHzp
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Van de oorspronkekg grootgrondbezitters konem belangrijk deel tot de adel woed gerekend?
Datveranderde aan hetinde van denegentiendeeseuwmet de opkomst van een nieuwe
maatschappelijke elite die ook graag buiten wilde wonen en daar ook de financiéle mogelijieheid
had.Oude adellijke geslachten moesten hun woonmilieu steedsr delen met bankiers,
zakenlieden, industriélen en odddiégangersRondom de steden wasmede door de verbeterde
bereikbaarheid sprake van eetnenemende gronddruk en dus hogere grgmijzen Een
ontwikkeling waawveellandgoedeigenareontvankeljk voor waren omdat zij te maken kregen met
enerzijds mindemkomsten uit grondbezitanwegeontwikkelingen in de bosen landbouwen
anderzijds meekosten vanwegstijgendearbeidslonen etbelastingdrukDat leidde ertoe dat
landgoederen aan het eindean denegentiendeseuw steeds vakdn deelpercelerwerden

GSN) | St R @22N) RS 0 2 dz¥ Eegrfngime @an tief geniidilelds ghpedviddteld Sy K dzA |
van landgoederemas het gevol§*

Oude grote landgoederen maakten dus steeds meer plaats voor niddeweere landgoederen en
buitens.Aan de Veluwezoom en rondom Arnhdmnnen we in de negentiende eeuw drie
bebouwingsgalenonderscheidenAllereerst langs bestaande en nieuwe verharde wegen aan het
begin van denegentiendeseuw, vervolgens na de aanlegrnvde Rhijnspoorweg in 1845 en ten derde
aan het einde van deegentiendeeeuw als gevolg van de herverkavelinggbBoor toename van
vervoersmogelijkheden en de hogere gronddruk waaierdei@geiwe bebouwing uit over een steeds
groter gebiec?® Daarbij wasteeds meer sprake van permanente bewoning in plaats van voorheen
alleen bewoning in de zomermaandeMiet alleen rondom Arnhem werden leenieuwe

landgoederen gesticht. Dat gebeurde dokrwente vooral dooropkomende ondernemers in de
textielindustrie®’

Naast het huis, park, bossen en landbouwgronden omvatte een landgoed in veel gevallen ook andere
bezittingen. Niealleen pachtboerderijen maar bijvoorbeeld ook papwrwatermolensen soms ook
YSSNIJ Wi iSRSt iiBkplSend hezberges @ wdbggn diewérden verhuurd. Zo behoorden
tot landgoed Ruurl@an het einde van de negentiendeuw, toenhet een omvag had van bijna

1900 hectare, ruim 70 boerderijen, een watermolen, een windmolen en een logeifieeth aanzien
van het materiéle bezit was hboofddoel van de landgoedeigenaar niet een maximalisatie van
opbrengsten, maar continuiteit. Oftewel, het betbuan het goederencomplex in economische en
landschappelijke zif?.Verbetering of tenminste behoud van productiviteit en rentabiliteit van de
land- en bosbouwactiviteiten warenc zeker in een periode dat sprake was van een verslechterende
financiéle pogie - voor de landgoedeigenaar relevante onderwerpen. Menig landgoedeigenaar
dacht na over landbouwinnovatie, spande zich in om bijvoorbeelafwatering van zijn percelen te
verbeteren of maakte zich hard voor de aanleg van wegen en spoorwegen. Inftastrangoede
bereikbaarheid waren noodzakekjkroorwaarden onkunstmest en krachtvoesan te kunnen

voeren en om hout efandbouwproducterafte voeren™

62 P, vanCruyningen¥et grootgrondbezit in Gelderland omstreeks 185D A Y, BijdragRrSevi Mededelingen Gelre
(2018 95-110, becijfert dat van de landgoederen groter dan 400 ha in hetdan van denegentiendeseuw ongeveer 70%
in eigendom was bij adellijke families.

63 E. StormsSmeets, "From elite to public landscapes. The case of the Klarenbeek estate in Arnhem.di@5ArfaE
Jaarboek voor adelsgeschiedeXIll (2016)47-168.

64VanCruyningenLandgoederen en landschap in De GraafscBagdO0.

65Crols,De veburgerlijking van het buiten wonen in de tweede helft van de negentiende eeuw in Geld&n&i81.

66 StormsSmeetsGelders Arcad|&?7.

67 Smeets| andscape and society in Twente & Utrecht.

68 VanCruyningenl.andgoederen en landschap in De Graafschia@

69 |bidem, 15.

70 |bidem, 4445.
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Sporen door landgoederener nieuwe realiteit

Het materiéle bezivaneigenaren van landgoederaging vaak hand in hand m&éendrechten, jacht

en visrechten of telen veerrechten. Rechten die gebaseerd waren op de oudvaderlandse heerlijke
rechten, een economisch belang vertegenwoodgig en naar eigen inzicht zelf konden worden
uitgeoefend of konden worden verpacht. Tot slot hadden landgoeategicgen en hun families in
toenemende mate financiele bezittingen, zoals aandelen en obligaties, naast natuurlijk de klassieke
liguide middeler/!

Afb 3.1:Deze kaart toonte per hedenrijksbeschermde historische buitenplaatsen omvat feitelijk awel landgoederen
als buitenplaatsen. De kadgat goedde gezoneerde spreidirgjen Een landelijke dataset van alleen landgoederen is ii
Nederland niet beschikbaar.

71Sleebe Tussen regeringsmacht en dorpscul{lag2284.
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3.2 De eigenaren van landgoederen

Met een combinatie van grootgrondbezit, een substantieel vermogen en bovendien in veel gevallen
een relatief hoog opleidingsniveau waren landgoedeigenaren dominant aanwezig in de lokale en
regionale samenlevinddet grote regelmaat bkleeddenzij functiesin het openbaar bestuyrop

lokaal niveau als burgemeester maar ook op provinciaal niveau als gedeputeerde of Commissaris van
de Koningof gouverneuj. Sommigen warelid van de Tweede of Eerste Kani&mn die publieke

functies waren enkel€Geldersefamilie-dynastieén goed vertegenwoordigd, bijvoorbeeld de

geslachten Van Nagell van Ampsen, Van Heeckeren van Kell en Brantsentdpn&sémtanten van

die dynastieérpasseren in deze scriptie de revue.

Voor hetlidmaatschap van de Eerste Kamer wagaeran 1848 tot 1887, alleen personen

verkiesbaar die welgesteld waren: zij werden vermeld op de per provincie samengestelde Lijst van
hoogstaangeslagenen de directe rijksbelastingeilet wekt geenverbaing dat ket merendeel van

de landgedeigenaren voorkwam op de ljst. Delijst vermeldde ebter niet alle vermogende
grootgrondbezitters. Rechten op een onverdeelde boedel teliprorbeeldniet mee in de

bepaling van het bezit. En personen die offitieeeenandere provincie woonden, niet de
Nederlandse nationaliteit hadden of vrouw waremldeden ook niet aan de vereisten voor
vermelding” Zo ontbrak de grootste grootgrondbezitster en bewoonster van Rosendldel:

Catharina barone$orck(18351902, waarvanhet bezit in 1850 opchtduizenchectarewordt

geschat’*

Afb 3.2:Reirhard Jan Christiaan baron van Pallandt (:8269) en Ada Catharina barones Torck (18362) waren neef
en nicht en traden in 1854 met elkaar in letwelijk. De combinatie van haar grootgrondbezit en zijn burgemeesters
van Rozendaal maakte van hemdsjzonder invloedrijk echtpaar

72\JanCruyningenl.andgoederen en landschap in Gmafschap131,noemt de rijke, hoogopgeleide landgoedeigenaren in

de negentiendeeeuw de natuurlijke leiders vade Graafschap.

73Ter bepaling van een plaats op de Lijst telden mee de grondbelasting, de personele belasting en de patentbelasting.
Effecterbezit telde echter niet mee, hetgeen juist voor een toenemende groep landgoedeigenaren een bron van inkomsten
was Dat in combinatie met de vele genoemde uitzonderingen maakt dat de Lijst niet meer dan een indicatie is van
vermogen en positie van betrokken.

74VanCruyningenHet grootgrondbezit in Gelderland omstreeks 188105, bevat een reconstructie van Getde
grootgrondbezitters omstreeks 1850.
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Sporen door landgoederener nieuwe realiteit

Aan het vervullen van politieke en bestuurlijke functies konden meerdere motieven ten grondslag
liggen. Niet allen het behouden van macht en invloed zal een drijfveer zijn geweest, ma

bijvoorbeeld ook een gevoelde morele verplichting jegens de lokale gemeenschap of een gevoel van
eer.De inzet van landgoedeigenarbeperkte zich ook niet altijd tot functies in hepenbaar

bestuur. Sommigewaren actief in de kerk of zetten zich iaor liefdadigheid of onderwij&.

Hun vaak dominante positie in de lokale gemeenschap betekende dat hun laneigdeds

fungeerden als'Huiskamer en trefpur@2Niet alleen voode pachtboeren maar ook voor de lokale
notabelen envoor anderelandgoedeigearen, hunyelijkerQEen inkijk hierin wordt gegeven door
bijvoorbeeld het gastenboek van Verwolde van het begin van de twintigste eeuw, toen bewoond
door Allard Philip Reinier Canadn der Borch (1842919) en zijrechtgenote Paulina Adriana Jacoba
vanZuylen van Nijevelt (1848926) Zij ontvingen in 1905 hun relaties op Verwolde; het gastenboek
bevat onder andere de nameran Hovell tot Westerflier, Van Loben Sais/anNagell van Ampsen
Over Verwolde is de vraag opgeworpen hoe de Gelderse landabedstelde irzijn positionering

in het openbare leven, of dat bescheiden was eneifdigen beeld daarover overeenkwam met dat
van de buitenwacht® Beantwoording van digraag valt buiten het onderwerp van deze scriptie
maar evident is, dat de kringamnkoningshuisadel enniet-adellijkegrootgrondbeziters elkaar
opzochten. Niet zelden werdbarbij ookmet elkaar gejaagd. Op Verwolde was bij de drijfjacht op 29
novemker 190900k Hendrik, Prins der Nederlanden en hertog van Mecklenfaagwezig.” Ook

Kuiper memoreert jaarlijksmchtpartijen in dit geval op Huis Empe van de familie Van Hasselt, en de
daarbij belorenderiten.”

//%‘c%&afy_ 7 ‘21: V42
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Afb 33: Eerste bladzijde van een brief uit
1880 van baron Fagel van Avegoor aan
Godard van Aldenburg Bentinck, van Huis
Amerongen, waarin eerstgenoemde Gode
en deprinsvan Waldeck uitnodigt om de
volgende dag te koen jagen op Avegoor.

75 Sleebe Tussen regeringsmacht en dorpscul{l2if8286.

76'Y Kuiper,WerinneringscdlurQ A Y'Y  LAGS ab riddérOtamid Gelderland. Tien eeuwen geschigderitie
2013) 318.

77 Gelders Archief, Arnime (GA), Archief Huis Verwolde, inv.nr. 66astenboek van de familie van der Borch.

78 Kuiper,Herinneringscultuyr318-323.
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Grootgrondbezit, vamogen en adellijke status gingen vaak sanampewel het percentage van de
adel in het btaal van de hoogstaangeslagenen in Gelderland aan het einde vagedatiendeeceuw
sterk afnamyan 37 procent ir1850tot 18 procent inl919.De vertegenwoordigingan de adel in
politieke en bestuurlijke gremia schommelde in de periode van 1862 tat 1@Xen de 20 en 25
procent’®

Landgoedeigenaren hadden door hun positie als grootgrondbexzjttersterkt door hun dominantie
bij de verdeling van de markegrondeiin combinatie mehunfuncties in het openbaar bestuur
grote invloed op de inrichting vahet landschap. Zijrachten deomzetting van woeste gronden naar
cultuurgrondentot stand waren verantwoordelijk voode aanplant van bossen en kap van hout en
lieten (pacht)boerderijerbouwen® Ookbij de aanleg van spoorwegevaren zij in meer of minde
mate betrokken Dezebetrokkenheid kvam natuurlijk tot uiting op het moment daelobbyd kon
worden voor de aanleg van een spoortracé inodegeving van het landgoeaf op het moment dat
hun grond voor de spooraanleg nodig w&®mmigdandgoedeigenarehadden echter ook
aandelen in een spoorwegmaatschappij en kondenaandeelhoudehnet beleid van de
maatschappij beinvloedezen enkeling had zelfs een leidende rol bij spoorweginitiatiefevas
bestuurder van een spoorwegmaatschapfiyerhun betrokkenheidbij de aanleg van spoorwegen
gaan devolgende hoofdstukken.

Afb 34: Gezicht op Ellecom vanuit het zuidoosten met links huis Avegoor en daarachter de stuwwal van de Veluwe
Op deze gronden werd door de landgoedeigenaren en hun genodigden gejaagd. Schilderij van H. E. Rademakers,
1850.

79 SleebeTussen regeringsmacht en dorpscul{ueir2278.
80 Zie over de relatie tussen ontginning, ontbossing, landgoed en landiednijf bij Huis Ruurlovan @uyningen,
Landgoederen en landschap in De Graafschap
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Sporen door landgoederener nieuwe realiteit

Landgoedeen, hun eigenaren en de
spoowegaanleg

Afb. 1I: De doorsnijding van landgoed Ampsen; uitsnede van het grondplan voor de spoorwegaanleg, 1862.

De Z8&is de aannemer bij mij gekomen om mij te vragen de eerste schop «
te graven, welke ik heb gevasgekdzesr tegen de rigting der baan door
Ampsen wdsaarop hij bij mijn zoon is gegaan om die als burgemeester te
zulks teodn welke hij in die kwaliteit heeft verrigt, bijgestaan door de burge
van Lochem, wethouders en ingemneusseaapzigters.

Baron van Nagell van Ampsever de aanleg van Staatslijn D

Oktober 1863
GA, Ampsen, inv.nr. 38agboek, p.5

36



Hoofdstuk4 De anleg van Staatslijn A

SaatslijnAliep vanArnhem naar Zutpheen werd in 1865 in gebruik genomedde Staatslijnen
werden aangelegd door de staat en vervolgens geéxploiteerd door de private Maatschappij tot
Exploitatie van Staatsspoorweagdn dit hoofdstuk worén, na een korte beschrijving van zie
ondernemingde keuze voor het tracén de daaraan liggede landgoedereeschrevenDe houding
van de eigearen bij despooraanleg elgrondverwervingvordt geanalyseerén waar mogelijk
geillistreerd metvoorbeelden uit de praktijk

4.1 DeMaatschappij tot Exploitatie van Staatsspoorwegen

In de jaren rondl860zageen reeks vamwetten het lichtdie bekendstaa als de foorwegwetgeving
1860.Allereerstwasdat deWet houdendebepalingen omtrent het gebruik der spoorwegeit

185981 Vervolgens leegde verantwoordelijkheidvan de staabij de spoorwegaanleip 1860

formele basis in de Wet tot aanleg van spoorwegen voor rekening van den®ete wet sore

de aan te leggerspoorwegtracé®p en bepaaldalat jaarlijks 10 miljoen gulden voor de
spoorwegaanleg beschikbazaou zijn Ook verd een vervolgwet aangekwligd die de exploitatie van
de Saatsspoorwegerzou regelenKernbepaling van deze Wet tot regeling d@nexploitatie der
Staatsspoorwegen uit 1868asdat de exploitatie bij concessieand gegund® Opmerkelijkwasde
bepaling in die wet dat het bestuwian de onderneming voor ten minste twee derde uit Nederlandse
ingezetendiende tebestaan. Kennelijk wa dewetgever beducht voor teeelbuitenlandse inloed

De concessiwerd op 11 augustus 1863 door de minister van Binnenlandse zaken Thorbecke
verleend aande Amsterdamse bankigransvanHeukelomde ondernemersgienri Ludenen Willem
Poolman en gnitesVrolik, oudminister van Financiénn de concessie wenastgelegd dat dStaat
voor deaanleg van de spoorweginfrastructuur en stationsgebouwerantwoordelijk was** Ook
bepaatie de Saat de maximaldioogte van de tickedrijs. De andernemingzorgde voor deaanschaf
van locomotieven en rijtuigen, de bezoldiging van petsoneel erhet onderhoud van zowel
spoorweginfrastructuur als van het materieeh uiteraard het vervoer van passagiers en goederen
Van de brutowinst moesde ondernemingeen deel aan de Staat afdragéh.

De concessnarissen doegende concessiep 26 september 1863 oveian de NV Maatschappij tot

Exploitatie van Staatsspoorwegdfiansvan Heukelonwerd benoemdtot voorzitter van deRaad

van Bestuur en Toedit en AgnitesVrolik tot presidentdirecteur® In dejaren die volgdenstond een

FEyart GKSYFQ&a OSYyGNIFE Ay 08adddzNI Sy 68t SAR Oy
spooranleg gindhet danvooral over ddinanciéle verhouding met d&aat en over de

samenwerking met de Rhijnspoorwegmaatschapgdip nodigvasom tot goede exploitatieresultaten

81\Wet van 21 augustus 1859, Stb. 98

82\Wet van 18 augustus 1860, Stb. 45.

83Wet van 3 juli 1863, Stb. 100 en 101.

84 De supervisie op spoorwegen en de bouw van de statiassondergebracht bij de afdeling Waterstaat van het
Ministerie van Binnenlandse Zakevioor de stations werd gekozen voor een uniforme bouwstijl waarbij de omvang
afhankelijk was van het inwonertal van de desbetreffende plaats; er werden 5 klassen ¢idescDeze stations werden
2271 ¢ BdterstRafsstaion® ISy 2 SYR

85 Minister vanBinnenlandsche ZakeWoorwaarden van concessie voor de exploitatie der staatsspoorvsgen
Gravenhage, 1863

86 Bij de statutenwijziging van 23 april 186@nd de Raadran Bestuur en Toedit omgevormd tot een Raad van
Commissarissen.
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Sporen door landgoederener nieuwe realiteit

te komen Vanaf 181 zoude maatschappipaast de Staatslijnenok de exploitat vaneen deel van
de voormalige Rhijnspoorwegmaatschappij ow@nen In 1917ging de maatschappij op in de
Belangengemeenschap met de HIJSM.

4.2 Het trace varArnhem naar Zutphen

Dediscussie ovenet optimaletracé vanArnhemnaar Zutpherbardte twintig jaarvoor de aanleg
los.Op 12 april 1845 verleele Koning Willem Il een omessie aane Almelose fabrikante@odfried
en Hendrik Salomonsoren de Amsterdamse bankiépuis Raphae(Lodewijk)Bischoffsheinvoor de
aanlegvan eenspaoorlijn waarbijOost-Nederlandzou worden aangeslotenp de Rhijnspoorweg bij
Arnhem. VanuiArnhem zou deespoorweg via Deventer moeten afbuigen in oostelijke richthiet
exacte tracé (dégting®zou nognadermoetenworden bepaald”

De Gelderse gouverneurillém Hendrk Alexander Carddaron van Heeckeren van K@lr 741847
greep deze &ns aarf® In zijn jaarverslag ovetr844aan de Koningep hij $hajesteits welwillendheid
in het belang van een aanzienlijk deel dezer proviilgiedij vroegaandacht voor déhandelgpositie
van de stad Zutphen en omliggende gemeenten entgleitvoordat de Koning zijn gezagu
aanwendnom tezorgendat de aan te leggen spoorweg Zutphen zou aandden.

Op dat moment werd ervan uitgegaan dat het aandoen van Zutphen inhield dabdengeg op de
rechteroevervan de lJssehoest worden aangelegd. Naast de economische belangen van Zutphen
pleitten ook andere argumenten voor die keu2dlereerstwerd gestelddat de noodzakelijke
brugverbndingenop derechteroever overde 1Jssel en dBerkelbij elkaargoedkoper zouden zijn
dande noodzakelijkebrugverbindingbij Deventetin een tracé op de linkeroeveDaarnaaswas de
bodemgesteldheid van de Graafsctymstiger dan di#ande Veluwe.Tot slot nu aanleg p de
linkeroevertdanzienlijle landgoederefidoorsnijden erdaarmeeleidentot hoge

onteigeningskostef®

Deconcessiezan 1845wverd echter niet omgezet in concrete spooraanlegiigtingenstrijdQ
verstomde erde zogewenste verbinding tussaWestNederland en Duitslanddam op andee wijze
tot stand, namelijkdoor realisatie in 1856 van de brug over de 1Jssel bij Westervoort en het
verlengen van de Rhijnspoorwggn Arnhemin zuidoostelijke richtingpaar Emmerich en
Oberhauserf*

Kort daarndaade de dscussieechterweer op.De civeltechnisch ingenieusimors onderscheef het
Gelderse pleidooi voaaanleg @ de rechteroever omdat dit het voordeligst zou Zfbaarentegen
bepleiten de gemeenteraden van Arnhem, Deventer, Kampen, Zutphen en Zwolle een prdeé o
linkeroever vanwegéet hogereinundatierisicovan een tracé op de rechteroev&Ookdirecteur

87 Minister vanBinnenlandsche ZakeAkte van Concessie tot aanleg en exploitatie van IJzeren spoorwegen in de provincien
Gelderland en Overijssel in verbinding met dendigorweg en d®uitsche grenzen en Statuten van de Overijsselsche
SpoorwegMaatschappijZwollg 1845 5.

8¢20 RS ANRYRSESGAKSNI ASyAy3d @Gly myny 6SNR YSi RS GSN¥Y d&32dx
89 G.A.M.BeekelaarGelderland tussen 1840 en 1850. Rappoystverslagen en andere stukken omtrent de toestand in de
provincieGelderland, opgemaakt door de gouverneur in de jaren 1B4® (Hilversum 1997), BijlageVerslag van 3 mei

1845

% |bidem, 171 Adres van 3 mei 1845 van Gedeputeerde Staten aan de Kioaziake de uitbreiding van dehfhspoorweg

in de richting van Ovesgelin Beekelaar.

91Zie ook hoofdstuk 5.2.

92 A, SimonsSpoorwegen in Nederlar{ibelft, 1855 5.

93 Zwolsche SpoorweGommissieVoorstel aan den raden der gemeenten Arnhem, Zutphen, Bey&mwolle & Kampen

(Zwolle, 1858).
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van de Overijsselsche Kanalisatiemaatschaptigjtiesdeelde deze mening* Zijnargumentwasde
verdedigingsfunctie van de 1Jssel en daarmee een mindere kwetsbaarhesévgpoorwegindien
dezeop de linkeroeverzou wordenaangelegdDaarnaast stee hij dd het rendabele zou zijnom de
meerbemiddeldereizigerop een tracé langs de linkeroewain de 1Jsséé vervoeren Haarom is er
veel meer kans van slagen in landen wagle\en rijke kleiboeren wonen, of waar veel
buitenplaatsen zijn, dan in arme landstreken waar weinige en arme boeren wonen, die%h de 3
klasse der rijtuigen plaats nemgh

Uiteindelijk looshet ministerie in hebntwerp uit 1858 inderdaadroor een tracéop de linkeroevey
waarbij de brug over desskl¢ de oversteek naar de rechteroeveniet werd gerealiseerd bij
Deventer zoals oorspronkelijk de bedoeling wasaral bij Zutphen®® Met deze beslissingerd aan
de Gelderse zorgewlat Zutphen verstoke zou blijven van een spoorwegverbinding
tegemoetgekomen.
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Na de vaststelling van hetacé in 1858ontstondin 1861 ,toen het tracéin het veld verd ingemeten

en tekeningen van de benodiggercelenbeschikbaar Wamen ophefoverhet feitelijke effed van

de spoorwegaanleg voa@igendommen, dorpen en landschapsschoon. Inwonersdererich en

wendden zich tot deminister van Binnenlandse Zak&®De vooren nadelent y SSy Wi | 3 SN
dicht bij de oever van de IJsgalvaarvoor in het Ontwerp 1858asgekozerg2 ¥ S Sy tradék 2 3 S NI
door de stuwwallerwerden vergelekerHet krantenartikeMeet de Koning dathoemde de

bezwaren tegetnet tracé over de lagere grondeRiooilandzou wordenvernield, sierlijke lanen

gehalveerd en straten doorkruist, me¢le ongelukken ten gevolgeuizen en tuinen verwoest en

bewoners afgesneden van de kerkéandgoedererzouden worden gschonden. Het artikel

vervolgle: Weet de Koning dat alles? Weet de Koning dat zeer vele bewoners van Velp geen

spoorweg verlangen? BEM. wel nauwkeurig bekendet de veel betere gelegenheid tot snellere
gemeenschap met het buitenlandn Wolfheze over EerbeeR?Hiermee verd gedoeld op een

94T J. StieltjesSpoorwegen in Nederlarfdrnhem, 1858) 16, en T.J. StieltjEsnige beschouwingen over spoorwegen
(Zwolle 1859 24.

9 Stieltjes,Spoorwegen in Nederland8.

9% Utrechts Archief, Utrecht (UA), Archi@hteigening ten behoeve van aanlegspvegen (Onteigening), inv.nr. 981,
Memorie van toelichting bij het Ontwerp van een spoorweg van Arnhem naar Meppel, gedeelte van Ardhgshen, 6
juli 1858.

97 Nationaal Archief, Den Haag (NA), Archief Ministeaie Binnenlandse Zaken, 11e Afdelipg@wegen, inv.nr. 53 en 72,
brieven van 15 en 19 maart 1861.

98 Arnhemsche Couraj24 aprilen 10 juni 1861.
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Sporen door landgoederener nieuwe realiteit

variant om het spoor vanaf Wolfheze bovenlangs Arnhem via Eerbeek naar Zutphen te leiden.
Derhdve door de stuwwal heen ette landgoederen vermijdent}.

Depolemiekbleefookin de TweedeKamemiet onopgemerkt. De Kamer constateerde dat de

regering voorstander was voor het tracé oWde lagere aan overstroming blootgestelde gronden en
vervolgens omiddellijk langs en dooren reeks van landgoeder@erwijl het tracé over de Veluwe
goedkoper zou zijn en de gronden van de grondeigenaren meer zou ontzien. Maar het argument dat
het lage tracé daspoorwegdichter bij de dorpen zou brengen, overtuigde ilameri®In dekrant

werd het besluiin heldere b&voordingensamengevat®e aangenomen rigting vindt haren grond in

de vele voordeelen, welke zij aanbiedt. Van de zijde der belanghebbende eigenaars en gebruikers van
in te nemen percelen zijn onderscheidebezwaarschriften ingediend, welke uitsluitend he

bijzonder belang van enkelen raken en later bij het bepalen der schadevergoeding in aanmerking
moeten worden genome@®!

Het tracé van Arnhem naar Zutphen werd definitief bepaald metatgstelling vamle Wet tot
aanwijzing van de te onteigenen perceli® 1862'°2 Daarbij werd uiteindelijk gekozen voor een
tracédat tussen Arnhem en De Steeg aan de zuidzijde van de Straatweg zogq ibpéandgoederen
lagen daar zowel aan de noers de zuidzijdeVoobij De Steeg lagen de landgoederen meer aan
de zudzijde van de Straatweg en werd het spoor aan de noordzijde van de Straatweg gelegd.
Bovendien bood dat meer ruimte om het dorp Brummen te passeren dat direct aan de 1J8%el lag.

Afb. 42: Ter hoogte
van De Steeg wissele
de Straatweg en de
Spoorweg van liggg.

99 Er zijn meerdere aanwijzingen dat deze variant enige tijd op tafel heeft gelegen of in ieder gevalsal§kweard
beschouwd; naast meerdetgantenberichtenis ook in bezwaarschiften aan dit alternatieve tracé gerefereerd.
Ontwerptekeningen of standpunten van overheidswege zijn echter niet gevonden.

100 Commissie van Rapporteurs voor het Ontwerp van Webteigening van perceelen tdrehoeve van den aanleg van
een spoorweg van Arnhem naar Zutphen 18®62.

101 Dagblad van Zuitl 2 £ f | YGRavedilyage@aapril 1862.

102\\/et van 21 juni 1862, Sth. 68.

103 Djjksterhuis Spoorwegtracering en stedebouw in Nededab6.
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4.3 Land@ederen en hun eigenaren langs Staatslijn A

Y2 | yYySSNI YSYy TAOK YSi RSy aLR2NINBAY @Gly ! NYKSY
een uur tijds door een der schoonste gedeelten van@nisR S NI | y' R Q 5 daérlfij Badgdnd 2 S Ny S NJ
op hetlandschap vane Veluwezoom meheuvels en riviereA’ De kenmerkende fysieke

verschijningsvorm van dit gebied is ontstaan in de voorlaatste ijstijd, het Saalien, ong20€80

tot 130.000 jaar geledeoen werden @or hetuit Scandinavié@prukkende ijs stuwwallen gevmd

met hoogtes tot 100 meter. De daarbij gevormde dalen werden in de laatste ijstijd, het Weichselien
(75.000tot 11.000 jaar geleden) gedeeltelijk opgevuld naétettingsmaterialen, waarater zand'

Op de puinkegels en flanken van stawwallenontstonden boerderijen die in de loop der tijd
uitgroeiden tot landgoederen en buitenplaatsen. De ligging in reliéfrijk terrein maakte het mogelijk
om bij deaanleg gebruik te maken van vergeziech(8onsbeek, Rhederoordh stromend water
(Rosendael)De lagergkegen natte gronden, dichtbij Rijn en 1Jssel, waren bijzonder geschikt voor de
aanleg van versterkte huizen en kastelen vanwege het moeilijk toegankelijke, moerassige terrein en
de beschikbaarheid van hoog grondwater en kwelwatmr de aanlegyan gachten. Voorbeelden
hiervan zijn onder andere Biljoen, Middachten en Geldersche Toremastelijk van Arnheng
Doorwerth1% Nadat deze kastelen hun militaire functie hadden verlorearden deze in de
zeventiende eeuw omgevormd tot luxueuzeuitenplaatsen De bewoneryan deze buitenkadden

in veel gevallen een band met het stadhouderlijk hof, waarbjpdbt¢ op deVeluwe met wildbaan

en Koningswegeq het verbindende element wa®arallel aan demvorming vardezeoude

kastelen en buiteawas ook spaike van de stichting van nieuwe buitenhuizenals Zypendaadpor
welgestelde particulieren en (Arnhemse) regentenfamités.

Het bezit van de landgoedeigenaren in dit gebied omvatte vaak zowel laaggelegen, natte gronden als
hoger gelegen dige gronden. @er dezecombinatie van bossen, heide, bouenweilanden en de

mogelijkheden voor jacht en visseiijO K NB S T Géels andfef Ntheek W ons land eigent zich zoo

zeer voor heerlijkheden en groote landgoederen, want hier kan een aanzegigkdbezitte op

SA3ISY UGSNNBAY FffSa OSNBSYyA3IASysT 4 G .O%Hety KSG o0dzh i
verkeer tussen Arnhem en Zutphen verplaatste zich op de grenso@men laagvia de Straatweg

en vanaf 1865 de spoorlijn.

Binnen een afstandan 5 km tot despoorlijnlagen ruim 30 landgoedereMede doorde verbetering
van infrastructuumam hetaantal buitersaan de Veluwezoonm detweede helft van de
negentiende eeuvaanzienlijkoe. De stichters hiervan behoorden niet tot de ouatgelijke
geslachten ofegentenfamilies, maar warempresentanten vamennieuweorde. Deze nieuwe
buitens¢ zoals Hofstetten en Rhederhgfvaren kleiner dan de oudendgoedererzoals
Middachten De omvang van de oude landgoederen nam echter ook af doptitgasg aan het
einde van de negentiende eeuw.

1044 M. WernerGeldershe Kasteelen beschreven en afgebd2ldin.,Arnhem, 1906), |, 197.
105, Stouthamer e.aDe vorming van het land. Geologie en geomorfol§dieecht, 2015) 185.
106 E, StormsSmeetsGelders Arcadid,7.

107 |bidem, 33.

108\Werner, Geldersche Kasteeleh, 11
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Onderstaande kaart toont de landgoederen die werden doorsneden of geraakt door het tracé, of
binnen een afstand van hemelsbreed 5 km van de spoorweg lagen.

Landgoederen langs Staatslijn A

Sonsbeek 12 Kruishorst De Bockhorst
Iypendaal Rhederhof Lazg-Soeren
Klarenbeek Heuwven D= Wildbazn
4 Angersnstein De Valkenbers Den Bosch

Rennensnk Rhederoord D= Rehze

6 Presikhzaf Middachten 18 Spaensweerd
Bronbesk Avesoor ‘Groot Engelenburg
D=zalhuijzen Hofstetten Rhienderstein

Voorstonden
Huis Empe

Larenstein
Rosendael
Biljoen en
Beekhuizen

Hof te Dieren
Carolinapark
De Geldersche

1 Heeckeren van Enghuisen, Hendrik Jacob Carel Johan baron van (1785-1882javelaar, Marinus Elisa (1800-1865)
2 Brantsen van de Zijp, Willem Gerard (1831-1899) 20 Wassenaer, Marie Cornélie gravin van (1799-1850) en
3 Pallandt van Walfort, Frederic Carsile baron van (1810-1869) Heeckeren, Jacob Derek Carel baron van (1809-1875)
4 Pallandt van Oud Beijerland, Samuel Francois Anne baron van (1808-188@1 Geuns, Joan Hendrik van (1835-1879)
5 Pallandt, Adolfine Charlotte Wilhelmine barones van (1806-1884) 22 Rhemen van Rhemenshuizen, Frederik August baron van (1808-1863)
6 Everwijn, Arnoldus Lucas (1798-1870) Rhemen van Rhemenshuizen, Alexander baron van (1839-1877)
7 De Staat 23 Hooff, Paulus Statius Reinier van (1786-1865)
8 Roo van Westmaas, Engelbert Antonie de (1819-1902) 24 Breukelerwaard, Pieter Nicolaas Jut van (1786-1874)
9 familie van Pallandt 25 Metelerkamp, Herman Anne Cornelis (1820-1886)
10 Torck, Ada Catharina barones (1835-1902) en 26 Verstege, Bernard Joost (1797-1866)
Pallandt, Reinhard Jan Christiaan baron van (1826-1899) 27 Rhemen van Rhemenshuizen, Cornelis Herman baron van (1811-1880
11 Hardenbroek, Johan Frederik Willem Carel baron van (1807-1871) 28 Ldben Sels, Maurits Jacob van (1795-1863) en
12 Ketjen, Rudolf Willem Jan (1820-1894) Loben Sels, Constant Maurits Ernst van (1846-1923)
13 Engelen, Johanna Henrietta (1789-1878) 29 Metelerkamp, Adrianus Theodorus Louis (1819-1896)
14 Wurfbain, Jacobus Willem (1816-1888) 30 Ontijd, Conradus Gerardus Rudolphus (1808-1877)
15 Westendorp, Matthijs (1796-1863) 31 Vos van Steenwijk, Jan Arend Godert baron de (1818-1905)
16 Brantsen, Jacob Pieter Johan Theodoor (1803-1880) 32 Hasselt, Johan Francois Barthold van (1811-1892)
17 Bentinck, Carel Anton Ferdinand graaf (1792-1864) 33 Schimmelpenninck van der Oye, Willem Anne baron (1834-1889)
18 Boreel, Wendela Eleonora jkvr. (1792-1868)

Afb. 43: De landgoederen langs StaatslijmAt hun eigenaren ten tijde van dgooraanleg
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4.4 Grondverwerving, onteigening en (neven)furstie

Grondverwerving en onteigeningewone eigenaren en landgoedeigenaren

Het tracé was op detailniveau op grondplannen ingetekend. Daarmee kon enerzijds een raming
worden gemaakt van deosten van de grondverwerving; anderzijds werd hiermee voor de
gronceigenaren concreet wat de spooraanleg voor hun perceel zou betek®foem.de aanleg van
dit tracé moesken er 278 contractengesloten wordermet grondeigenaren, huurders en
tiendgerechtigdert® 24 van de 278 contractenhadden betrekking opercelen die behorden bij
landgoedtren, verdedd overzeventien(van de 33landgoeder@. Zestienlandgoederen werden dus
niet direct door de spooraanleg gerl@ maar lagen wel binnen hemelsbreed vijf kilometer van de
spoorlijn.

Om de verwerving van de gronden krachttbigetten, en zo nodig af te dwingen, wadsrniddels
de Onteigeningswet 185Deze wet bevatte dprocedureregelsoor de eventueleonteigeringen
onderscheidde daarieenadministratieve ereengerechtelijkefase

De administratieve fase zelf bestd ook weer uit twee fasen. Allereerst diéeade noodzaak van
onteigening et algemeen nu bij wet te worden bepaald. Onderdeel van de procedure tot
vaststelling van dezspecifiekewet was deterinzagelegng van het traéontwerp en hethoren van
belangtebbenden Dit horen verd namens de2aat door de colleges van burgemeester en
wethouders @daan.Dit heette ook wel deserste tervisieleggindNa afweging van de bezwaren en
vervolgengarlementaire behandeling valg vaststelling van deze specifieke Wet bnteigening
Vervolgens startte deveedefase, waarin hetiggom aanwijzing van de tenteigenen percelen.
Hiertoe werden deplannen met tekeningewederomter inzage gelegd en delanghebbenden
gehoord; in dit geval door een door Gedeputeerde Statgestelde commissidDitwasde tweede
tervisieleggingNa afweging van bezwaren vdigvaststelling van hetdtinklijk Besluivaarin de te
onteigenen percelen erden aangewezen.

Na deze administratieve fastagite degerechtelijkefase Hierin spralde rechtbank Hereerst de
onteigening uit en wrdendeskundigen aagewezerom over de hogte van de schadevergoeding te
adviseren. Na ontvangst van dit deskundigenadeiefet horen van partijestelde de rechtbank bij
vonnis de schadevergoeding vastarentuele aanvullende voorwaardét.In de gehele procedure
waren er dus dridormele momenten waarop de grondeigenaar zijn belangen kon verdedigen: bij de
eerste tervisielegging, bij de tweede tervisielegging en bij de rechtbank.

Van de zeentienlandgoeaigenaren waarvan grondpercelen rigdvaren, maakte er achtgebruik

van de mogelijkhiel om bij de eerste efof tweede tervisielegging van de grondplannen van hun
bezwaren te doen blijker/an de andere negen landgoedeigenaren hadden er vijf op dat moahent
een bindende koopovereenkomst @ohun gronden gesloten, zodat gebruikmaking van deze
bezwaarmomenten niet nuttig zou zijn. Waarom de resterende vier ook geen gebruik maakten van
dezemomentenis niet bekend.

109Het aantal contractanten lag iets lager omdat met sommigen meerdere overeenkomsten werden gesloten, bijvoorbeeld
omdat hun eigendommen tot verschillende gemeenten behoorden of omdat met hen zowel over grondeigendom als
tiendrechten werd gecontracteerd.

110Wet van 28 augustus 1851, Sth. 12®kst ontleend aan Inleiding bij UA 954 Onteigening ten behoeve van aanleg
spoorwegen.

111 Zje ook de tijdlijn in de bijlagen.
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Tabel 4.11 andgoedeigenaren lan§taatslijn Aen de
grondverwerving.

Landgoederen | Aantal | %
totaal aantal 33

waarvan grond nodig 17

inspraak 1e tervisielegging 2 12%
inspraak 2e tervisielegging 8 47%
minnelijke grondverwerving 12 71%
onteigening 5 29%

De onderhandelaars nameds Staasspoorwegerzettenvoor de grondverwervingrimair in opeen
minnelijktraject enin hetmerendeel van de gevallen lukiet ook om minnelijk overeenstemming
te bereiken Bij de onderhandelingespeeldeniet alleen de prijgen rol maar ook; en soms voal
¢ de bijkomendevoorwaarden Daarbijging het onzaken als noodzakelijke overwegen om
landerijenaan de andere zijde van het spderkunnenbereiken, of overde noodzak van duikers
door de'Harden baaf= het talud waarop de spoorlijnexd gerealiseed) om watervanaf hoger
gelegen gronderoor af te kunnenvoeren Soms hadderigenarenzorgenover de uitwerking van
wettelijke bepalingen die wedn en werkzaamhedenabij het spoor verboderEn insommige
gevallenlijkt het indienen varbezwarencend- | NY SSrf B IWPIQ Gty KSi
onderhandelingsproces simpelwegeenpoging te zijn geweest om edmgere vergoeding te
bewerkstelligen.

Van de zeentienlandgoedeigenan waarvan grond nodig was voor de spooraanletgn het er vijf

(=29 procent) aakomen op onteigening en een gerechtelijke uitspraak over de prijs van hun grond.
Dit warenJohan Frederik Willem Carel van Hardenbroek (Biljoen en Beekhuizen), Carel Anton
Ferdinand graaf Bentinck (Middachten), Marinus Elisa Havelaar (Hofstetten), Béoastd/erstege
(Den Bosch) en Adrianus Theodorus Louis Metelerkamp (Groot Engeleiuegyenaremwaarvan
grond nodig was edie geen landgoed haddelag dat percentage veel lager, op ongeveer vier
procent.Landgoedeigenaren hadden kennetifk middeén, kennisbelangen en assertiviteit om

deze procedurdij de rechterte willen en kunnervoeren.Uit derechtbankstukken blijkt dat

sommigen van hen, ats graaf Bentinck, zich lieten bijstaan door een eigen adviseur.

Het ontwerpplan 1858 bevtd een begoting van de aanldgstenvan het gedeelte Arnhem
Zutphen Voor de gondverwervingvas gerekend med 1 Z n min dgPrslidtijkwacmd de
gemiddelde vewervingsprijs uito@  npErent.Rondom dit gemiddelde was er wel een forse
variatie,die niet alleen bepaaldverd door hetfeitelijke gebruik van de grond (bouwland, weiland,
tabakslang, maar ookdoor fysieke eigenschappegrondsoort,waterhuishouding, bereikbaarheid)
ende meer of mindemntwikkeldeonderhandelingsvaardigheid van de verkopende ipart

Onderstaande tabel toont het aantahnsactiesde oppervlakte van de verworven percelen, de
schadevergoedingen, en de gerealiseegdeniddelde prijs per m? waarbij ondsheid is gemaakt
tussentransactiesmet betrekking tot landgoedpercelen d¢ransactiesY SG 6 SGNB {1 1 Ay 3 (2
percelen.Aantallen en bedragen zijn gegroepeerd per kadastrale geme¥pt@.Arnhem, Brummen

en Zutplen was die begrenzing gelijk aan die vantiegerlijke gemeente; Velp, Rheden en Dieren

vormden samen de burgerlijkgemeente Rhede?.

112JA, ArchieNederlandse Spoorwegen: koopakten en grondpEmiinv.nr. 1 t/m 9 en 70 t/n¥3, koopakten en UA,
Onteigening, inv.nr. 988taat van eigendommen die niet minnelijk worden verworven.
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Tabel 4.2: KerncijfetsansactiesStaatslijn A.

Gemeente| Aantal | Opperviakte Schadevergoeding Vergoeding eigenaar per mj
eigenaren| huurders |tiendheffing| totaal |niet-landgoed wel-landgoed
Arnhem 17 86237 € pcodnamooPdPmprne mMpa pPpPTYyoe nNIpT € N
Velp 55 140522 ¢ Myy ®dETWHDPCMME NpeH MmpmMmd®nnm MIOC € M
Rheden a7 160.733 ¢ mMaAc PhHmpPp PTya mMbPendimo dhpca n3cn € nd,
Dieren 62 242824 € MnNny PrEOHPTNT E nA MpMPMYye AnXCT €
Brummen 77 488987 € HMN PETH DPYypPCeE HMT HMT Ppnp NXNM € He
Zutphen 20 58847 € TN ®PPHEC Yy HM € Ne TPPTNTE MIHT nvt
totaal 278 1.178.150 € Ty hPOTPT PPpoeH HPMpwy ndhPcped nNnXcp € n

Dekeuze voor onteigening in plaats van minnelijke verwerigéidgde gemiddeldot een substantieel
beterfinancieelresultadl Y & wMInc @S Wi defreft de aard af beteRelSsNateY u
aanvullende voorwaardewaser echterweinig veschil tussen onteigeningf minnelijke verwerving.
In beidesituaties verdenafspraken gmaakt over overwegen, duikergyer hetbehoud van
houtopstanden en de oogstopbreng&econcludeerd kan worden dat zowel de keuze voor
onteigening alsle maatschappgke positie van déandgoedeigenaagemiddeld genomepositief
effecthadop het resultat. Daarbij pasechterde kanttekening dabp het niveau van dadividuele

grondcontracten sprake is vagrote onderlingeverschillen.
Landgoedeigenaren en hibelang bij de spoorwegmaatschappij

De aandelen van de Maatschappij tot Exploitatie vantSsp@orwegen waren voorah handenvan
bankiers, ondernemers en politiek bestuurders uit het westen van het land. Het overzicht van
aandeehouders voor de periode van 1863 tot 1890 vermefdtotaal 1539 namert® \ijf van deop
dit overzichtvermelde nama corresponderen met de eigenarendeze periode van een landgoed
aan of nabihet spoorwegtracé van Arnhem naar Zutphetet betreft:

Tabel 43: Landgoedeigenarelangs Staatslijn Aet aandelen in de Staatsspoorweger

Naam landgoed [Vermelding aandeelhouder

Heuven Wurfbain & Zoon

De Valkenberg Westendorp & Co

Hof te Dieren Van Heeckeren van Wassenaer

De Rehze C.H. baron van Rhemen van Rhemershui
Huis Empe mr. J.F.B. van Hasselt

Uit depresentielijsten emotulen van de Algemene vergaderingen van Aandeelhouders over de
periode 18631867blijkt niet dat deze personen aanwezig wareipde vergaderingerOokwerd
niemand van hetestuurder of directielid. Het is dus niet aannemelijk daigetracht hebben om via
hun positie bij de spoorwegmaatschappij hun belang als grondeigenaar te dienen.

Landgoedeigenaren en hun functie in het opaar bestuur

Drielandgoedeigenarewaarvan grond nodig was wardénrgemeester van de gemeente waarin

hun landgoed was gelegeHoewel zij gebruik maakten van de bezwaarmogelijkheden, en zeker
burgemeester Branen daarbij resultaat boekte, lieten zij heiet aankomen op onteigenin* Ook

was een aantdhndgoedeigenareten tijde van de spoorwegaanleg lidn het provinciaal éstuur of

vande Tweede oEerste KameNan twee van hen, Jacob Derek Carel baronHeeckeren en

Cornelis Herman baron van Rhemen van Rhemenshuizen, was grond nodig voor de spooraanleg. Niet

113Van derBroeke Financién en financiers van de Nederlandse spoorwefi331.
1147ij passeren in het vervolg van destgiptie nog de revue.
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is gebleken dat zij vanuit hun politieke functie wezenlijkddad hadden op d&acékeuze over hun
landgoed.

Tabel 44: Landgoedeigenaren langs Staatslijn Aldigy GA2RS @ty RS &LR2N} Iyt S3
gemeente of anderszins actief in het openbaar bestuur

Naam landgoed |Eigenaar ten tijde van spooraanleg |Functie in openbaar bestuur

Rosendael Reinhard Jan Christiaan baron van Pallandt burgemeester Rozendaal (1851-189

Rhederoord Jacob Pieter Johan Theodoor Brantsen burgemeester Rheden (1848-1880)

Hof te Dieren  Jacob Derek Carel baron van Heeckeren lid 1e Kamer (1849-1867)

De Rehze Cornelis Herman baron van Rhemen van Rhemenshuaggemeester Brummen (1852-1867
lid 1e Kamer (1850-1880)

Voorstonden Jan Arend Godert baron de Vos van Steenwijk lid 1e Kamer (1853-1880)

Huis Empe Johan Francois Barthold van Hasselt lid PS/GS Gelderland (1843-1887)

Onderstaandsamenvattend ogrzichtnoemtvan de zgentienlandgoedeigenaren waarvan grond
nodig washun gebruikmaking van de inspraakmomenten, of zij kozen voor een minnelijk (M) of
onteigeningstraject (O), da2-prijs, en eventuele functies in openbaar bestuur etiokkenheid bij
de spoorwega.

Tabel 45: Landgoedeignaren en hun positie bij de grondverwerving.

Nr [ Naam Landgoed [Landgoedeigenaar waarvan grond nodig was [ Gebruik inspraak | DNE2 y RGPS NB S NI A y| Openbaar bestuur] Mij SS
| 2etvi | 2etvl [ Mof O [Koopson] Bod [ Vonnis | ten tijde van spooraanleg
4 Angerenstein Pallandt van Oud Beijerland, Samuel Francois Anne baron van - - M 0,35 - -
6 Presikhaaf Everwijn, Arnoldus Lucas - Ja M 0,98
10 Rosendael Torck, Ada Catharina barones en - M 0,63
Pallandt, Reinhard Jan Christiaan baron van Burgemeester Rozendaal
11 Biljoen en BeekhuizeHardenbroek, Johan Frederik Willem Carel baron van - Ja (6] - 0,85 1,42
12 Kruishorst Ketjen, Rudolf Willem Jan - M 1,42 - -
16 Rhederoord Brantsen, Jacob Pieter Johan Theodoor - Ja M 0,78 - - Burgemeester Rheden
17 Middachten Bentinck, Carel Anton Ferdinand graaf Ja Ja (o) - 0,58 0,73
18 Avegoor Boreel, Wendela Eleonora jkvr - - M 0,73 - -
19 Hofstetten Havelaar, Marinus Elisa (o) - 0,60 1,47
20 Hof te Dieren Wassenaer, Marie Cornélie gravin van en
Heeckeren, Jacob Derek Carel baron van Ja Ja M 0,46 - - lid Eerste kamer ~ aandelen
22 De Gelderse toren Rhemen van Rhemenshuizen, Frederik August baronvanen - Ja M 0,43
Rhemen van Rhemenshuizen, Alexander baron van
25 De Wildbaan Metelerkamp, Herman Anne Cornelis M 0,36 - -
26 Den Bosch Verstege, Bernard Joost - - [¢] - 0,35 0,55
27 De Rehze Rhemen van Rhemenshuizen, Cornelis Herman baron van - Ja M 0,71 - - Burgemeester aandelen
Brummen / lid Eerst
Kamer
28 Spaensweerd L6ben Sels, Maurits Jacob van en - - M 0,30
Loben Sels, Constant Maurits Ernst van
29 Groot Engelenburg Metelerkamp, Adrianus Theodorus Louis - Ja o - 0,40 0,54
30 Rhienderstein Ontijd, Conradus Gerardus Rudolphus - - M 0,46 - -

Vermeldenswaarditpt slotis dat twee van de bovengenoemde landgoedeigenaren tevens

praktizerend notaris warerRudolf Willem Jan Keh in Doesburg en Maurits Jacob van Loben Sels in

Zutphen. Met name eerstgenoemde passeertiermtaris vele eigendomsaktganandere
grondbezittes en de Staatsspoorwegen. Opvallend is de hoge koopsom gm@higijn eigen
percelen realiseerdehoewel datmisschiermede is veroorzaakt door de ingrijpende doorsnijdiiig
op zijn landgoed plaatond

4.5 De praktijk van spooraanleg

Dehoudingvan landgoedeigenareten opzichte van depooraanlegn hun opstelling bij de
grondverwervindaat zich het beste schetsen aan de hand van consr@tebeelden Hiervoor is
geput uit de ingediende bezwaaschriften en onteigeningsstukken. De voaglsiengevenkleur aan
de handelwijzevan de landgoedeigenaresn hung openlijkedan wel verdekte; inspanningen om
hunbelang te behartigen
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Presikhaaf

Arnoldus Lucas Everwijhi7981870),predikant in rustewas $nds 1852 eigenaar van Presikhaaf en
madkte bezwaar tegen de doorsnijding van het landgaedr de geprojecteerde spoorlijiret grote
veldvoor zijn huis zou veranderen in een kleine stri&arvan weinig schoons of goeds is te
maken(Maar nietalleen het voorterrein verd aangetastpok hetzicht op de straatwegou
ontnomen worden door eespoordijk vanwvel 4 ellenhoog.Everwijn voeg als compensatiem een
aantal maatregelen, waaronder de aanleg van meer overwegen dan in het bestek voQakiad
hij bezwaartegenhet zelf moetenopenen en sluiten van de afsluitbomeri) de overwegenDe
commissiehoorde zijn bezwaren aaagdviseede gunstigover deverzoeken om extra overwegem
verweesvoor de bedieningzan de afsluitbomen naar de wettelijkegelingg die hem daarnbe
verplichtte. Zinverzoek2 Y SSy @SNH2 SRA Y 3 ¢m@en2veid ReBrve2NaandR
onderhandelingtafel Op 23 februari 1863 berei#khij minnelijkovereenstemmingver een
verkoodlJNA 2& @Iy & 5 ijplgn vadsetiJandgoekion lhifethte RnkevdtEkomen;
evenmin als de bouw van de hoggoordijk!®

KAART

e Buitenpluats

thraot Presillhual

Afb. 44: Kaart van de
Buitenplaats Groot
Presikhaaf uit 1863 waarc
de doorsnijding van het
landgoed door het spoor
goed zichtbaar is.

Biljoen en Beekhuizen

Sinds 1853 was Johan Frederik Willem Carel baron van Hardenbroeki@®BD7eigenaar van

Biljoen en Beekhuizen . Dezwaren die hij bij de tweede tervisielegging inbracht waren meer van
praktische dan van principiéle aard. Zo vroeg hij om enkele ovenyege aandacht voor behoud

van het waterpeil op het landgoed en om toestemming dicht bij de spoorlijn een schuur te

mogen herbouwen. De commissaeviseerde gunstig ten aanzien van zijn verzoeken en zag ook geen

1I5UA, Onteigening, inv.nr. 3ebwaren en verslaglegging hoorzittingt@rvisielegging1862.
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Sporen door landgoederenee nieuwe realiteit

probleem in herbouw van de schutif.Betrokkene iet het aankomen op onteigeningaar hij, naast
de andere gehonoreerde zaken, een schadevergoedggitoegelend vand 421&r m?
aanzienlijk hoger dan het eerder bod vam85 per m21t/

Rhederoord

OokJacob Pieter Johan Theodoor Brant§E803-1880)ging niet zonder slag of stoot akkoord met

de aanleg van de spoorbaan over de percelen van zijn Rhedeijordoornaamste bezwaarmgop

de hoogte van de spoordillls zijnde niet alleen zeer ten nadefen zijne goederen maar ook eene
noodelose ontsiering van de gehele Redersteeg dat achter een dijk komt te liggen en het gezigt op
Rhederoord geheel verlie§Met dezestellingnamegafBrantsen zijn eigeangemakeencollectieve
lading.Dat was misschieniet vreemd, hij was immers ook burgemeester van Rheden, waar de
Rhedersteeg deel van uitmaakte

Brantserbepleitte zodanige verlaging van het spatat ergeenspoordijknodigzou zijnen ook geen
viadud over denabijestraatweg. Voor de ingraving diemaerderop het tracé nodigou zijn omdat
daar het maaiveldniveauetg bood Brantsen ook een oplossinigij was bereikosteloos een
perceel beschikbaar tealtenvoor deopslagvan de grond die uit de ingravizgu vrijkoment®

Betrokkenekreegweinig gehoor voor zijn suggestjele onderhandelingen gingen moeizaam en
partijen koersen aan oponteigening'*® Enkele weken voordat dechter in decembed863de
scthadeloosstellingou vaststellen werd echter alsnagnnelijk overeenstemmingereikt Brantsen
stemdeinY S SSy @SNH2SRAQA 78Er yid. " Rbe/dodr hém beeodde aanléy
van despoorbaarop maaiveldnivealireeg hij niet voor elkaaiWelwerd hemtoegezegdiat de
spoorwegdijk lagerou worden itgevoerd dan in het bestekas opgenomenOverigendetekende
dit ook dat delokale straatwegwaarover de spoordijk met een viaducew geleid,op kosten van
de Staatverlaagd mo& wordenom eenvoldoende hoge onderdoorgaraan het verkeete bieden.
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Afb. 45: Definitief gondplan van de aan te leggen spoorwagt de \erlaaaﬁlé.sp;oordijk die hem in d@opovereenkomst
werd toegezegdGeheel links het station, boven het huis Rhederoord dat in zuidelijke richting uitkijkt op de spoordij
bebouwing van De Steem de |Jssel.

116 De commissie kon ook niet anders omdat deze schuur zich bevond op 25 el van de voet van de aarden baan, terwijl op
grond van de wettejke regeling slechts toestnming nodig was voor herbouw binnen een afstand van 8 el.

117UA, Koopaktes, inv.nr. 71, 72 en 73

118 Staatscourant14 augustus 1862.

119GA, Archief Brantsenstichting te Angerlo, inv.norteigening bij Rhederoord.

120yA, Onteigeimg, inv.nr. 3stukken bdreffende tervisieleggingen en bezwaren, 1862.
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Op12 oktober 1862in de periode dat Brantsen nog stug onderhandelde over zijn percabdétie

een groepinwonersuit De Steegwaaronder graaf Bentinck van Middachteigh tot deminister van
Binnenlands&aken Zij wezenerop dat in het bestek rekeningasgehouden met stations in Velp,
Dieren en Brummenmaar niet in De Steeiylaar om in hun bestaaqlandbouw enverhuur van
kamers aan toeristeq te kunnen blijven voorzignwaseen stationzeerwenselijk.De vrees van de
inwonerswas nietongegrond De keuze om geen station in De Steeg te realiseren was namelk in
departementaletoelichting bij het Ontwerp 1858l genoemdDaarin werdgesteld dat een station in
Diereng gelet @ de verbinding met Doesburgvanzwaawegender belang was dan estation in

De Steeg, ondanks de zomerbezoekers daanleg vantations op beide punterzo werd
geconcludeergwas geen opti¢?

Afb. 4.6: Op de in augustus
1862 gepubliceate en ter
inzage gelegde
ontwerptekeningen is geen
station De Steeg ingeteken
Rechtsboven het toenmalig
| gemeentehuis.

A3
Tyl
i

Desondankseageede de ministerop 19 oktoberl862 postief, met het berichtdat de plaats van de
halte Waarop van den aanvang was gerekéntiepaald tussen de piketten 94 en®® Dit wasin

de dorpskern van De Steeg, dichtidit landgoed Rhederoorén bovendierop een perceebatin
eigendomwashij Brantsen.En toende Commissie wor de Saatsspoorwegen in januari 1863 de
balans van de ingediende bezwargpmaakte werd ten aanzien van dit punt overwogen dat de
minister een besluit Aid genomen over de plaats van een halte in De Stédgetwekt dan ookgeen
verbazingdat op deontwerptekeningen van 1 augustus 1863 weleen stationwasingetekend.
Kennelijk had het deptement zijn mening bijgesteld en had Brantsen bereikit hij wilde. Met
opgeheven hoofdon hij ce grondtransactie minnelijk eBndenen wasonteigeningniet nodig.
Niemand leed gezichtsverlies, de inwoneas De Steewaren tevredenhijzelfniet in he minst.

Afb. 4.7: Grondtekening
van 1 augustus 1863 m
daarop nu wel het static
De Steeg ingetekend.

121yA Onteigening, inv.n981
122GA ArchiefHuis Middachteninv.nr.1175 gukken onteigeningp.437.
123UA Onteigening, inv.ni3.
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Als burgemeester zat Brantsen uiteraardwiggaderingen van de gemeenteraad voor; zo ook de
vergalering van 11 decaber 1862waarin de plek van het statian Velp in de omgeving vasteel
Biljoenaan de orde kwam¥* Over et station DeSeegen de grondpositie van de burgemeester
werdin de jarenl862 tot en metl865echterniet gesproken. De raad wilde zich er kehjkeniet aan
branden in ieder geval niet in openbaarheid

Middachtenen Hof te Dieren

Carel Anton Ferdinangraaf Bentinc17921864), heer van Middachten, elacob Derek Carbaron
vanHeeckeren van Wassean(18091875), eigenaar vade Hof te Dierenageerden stevig tegenle
aanleg van de spoorweg oviean percelenen zij bundeden daarbijhun krachtenBeiden wendden
zichin maart1861 tot deminister van Binnenlandse Zaken. Baron van Heecketen ovewnloede
melding makend van zijn lidmaatschaanwdeEersteKamerg stelde dat hij het aanleggen van de
spoorlijn niet besteed, maar dat hij evenwebpkwam voorzijn (eigen)belangen. Zijn voornaamste
bezwaamwasde doorsnijding van dbouwlanden ten noorden van de straatweg van Arnhem naar
Zutphen Hij stelde voorom de spoorlijn circa 30 meter naar het noorden op te schuizedathet
effect van dedoorsrijding kleiner zou zij#*° Bentinck voede in zijn briehog een extra argument
toe, namelijkdat met het voorstel ook verd bereikt dat de paardenpde straatweg minderauden
schrikken van de trein.

DeGommissie vwor de Saatsspoorwegen advisede de minister omindien nogelijk aarde
verzoeken vavan Heeckeren en Bentintkvoldoen, maaom pas bij de feitelijk
aanlegwerkzaamhedete bepalenin welke mate de spoorbaan opgeschoven kon wor¢én
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Afb. 4.8: Bentinck en Van Heeckergregden een schets toe a&min verzoek met daarop een rode en een blauwe lijn.
rode lijn was het ontworpen tracé&wars door de bouwlandemun voorstel was om de spoorlijn te leggen op de blauw
lijn ¢ 30 meter noordelijker en tegen de bosrand aan.

124GA ArchiefGemeentebestuur van Rhedeimv.rr. 244, notulen gemeenteraad18621864.

125|n het ontwerp was uitgegaan van een afstand van circa 100 meter tot de straatweg. Voorstel van Bentinck en Van
Heeckeren was om daar 130 meter van te maken.

126 NA, Archief Ministerie van Binnenlandse Zaken¢ aftleling spoorwegn, inv.nr. 53, beven 1 en 20 maart 186d4n

advies van 22 maart 1861
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Tijdenshunlobbyin hetkader van deserstetervisieleggingregen baron van Heeckeren van
Wassenaer en graaf Bentindkseen antwoord dahengeen garantie boodBaron van Heeckera

van Wassenaer liet het daarbij zitten en nam in de minnelijke onderhandelingen genoegen met een
schadevergoeding voor zijn gronden \&an4@&pEr m2

GraafBentinck speelde het spel hardén. eerste instantie wrd hem in de loop van 1862 een
schadevergB RA y3 35S0 2 R &yTer@eledenideid vap dedheorzifiing bij de tweede
tervisidegging op 27 augustus 186@ncretiseerde hitijn inhoudelijke bezwaremoor de aanleg

van deiets verhoogdespoorlijn zou deafvoer van water van de heuvelsgdhirderd worden en
bovendien zoudezijngrondenminder bruikbaamworden Dehoorcommissievas niet onder de
indruk enverweesBentincknaar de rechterlijke faseande onteigeningsprocedur&egin 1863
verlaagle Bentinck zijn vraagprijs vaorspronkelijkd 00M000¢ Y | | 4Q.D0€; als teken van goede
wil en naareigenzeggen overeenkomstigea bod dathemmondeling wagiedaan Vervolgensend
medio 1863 de plaatsopneming plaatgarbij derechtercommissaris, Bentinck en zijn adviseurs en
vertegenwoordigeryan deStatsspoorwegemanwezig warerDe adviseurs vaBentinck doegen
argumenten aan voor een hoge schadevergoedingt&lden zijdat enerzijds het inwonertal van
Ellecomwastoegenomenen anderzijdsie hoeveelheidesterendebouwlandendoor de aargég van
buitenplaatsernwasafgenomen. Rardoor waren & bouwlanden schaarsen dus meer waard
geworden Maar niet alleen als bouwland. Ook warenatederhavige grondetijzonder geschikt en
gezochfyoor de aanleg van buitenplaatsen. Hiervoarden grotebedragen betaal@én ditvoordeel
werd aan de eigenaar ontnomeiiot slotvergeleekBentinckhet bod dataan hemgedaarwasmet

het bodaan andere landgoedeigenarddem wasi n X enfigebbif@iNdan Brantsen van
wKSRSNE 2 NR2ed aan Yap AardgN®BIS | O y . Ar2 BredSt¥rwiisprake o LIS NJ
wasvan dezelfde sat gronden.

De vertegenwoordigers van didaatsspoorwegenagendat anders. Volgens hemasbij de andere
landgoederen sprake van een splitsirapn de landgoederen door de aanleywdespoorbaan Bij
Middachten verd de relatie tussen kasteel dandgoed echteniet gehinderd door de spoorbaan;
vanuit het kasteelvaser zelfs geen zicht dpet spoor Ook debruikbaarheid van deouwlanden
werd niet beperkt Wel vonden zij een vgoedingbillijk voor de verplichting di@entinckzou krijgen
om de hekken bij de te realiseren overwegen te bedienen. Uiteindedigsde rechter een
schadevergoeding todie neerkwam o@ 73IpEr m2 Over een vergoeding vogederfde winsuit
de ontwikkding van de bouwlanden ten noordenrvde straatwegverd niet meer gesprokett’

Afb. 49: Het pleidooi van de
beide landgoedeigenaren om d
spoorlijn verder van de straatw:
aan te leggen lijkt enigszins
succesvol te zijn geweest. De
gemiddelde afstand tot de
straatweg is nwngeveer 125
meter.

127GA, Middachten, inv.nr. 117Sukkenonteigening, p. 80; UA, Koopakten, inv.nr. 70 t/m 73; O®teigening, inv.nr. 3.
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Afb. 4.D: De doorsnijding van he
weiland bij Middachten anno 202
gezien in oostelijke richting. Link:
de bosrand, rechts de
laanbeplanting langs de straatwe
nu Middachterallee

Hofstetten

Waarschijnlijk vanaf 184&asMarinus Elisa &velaar(18001865 eigenaar van delen van het
landgoed HofstetterVredenhof'?® Betrokkene maate geen gebruik van de mogelijkheid orip dhe
tervisieleggingen ézwaar tgen de spooraanleg te makenel liet hij het aankomen opnteigening.
Aan hem verd een schadevergoeding toegekend vé&an M = n T, maeiRiatd haf dubbele van wat
hem oorspronkelijlgeboden wag?®

Den Bosch

Ook Bernard Joost Verstege (178866), eigenaar valandgoedDen Bosch, maa&igeengebruik
van debezwaamogelijkhalen maar koswel voor onteigeningHij ontving een schadevergoeding
Gy & nIpp LISNJ WasdanddrSpioakslifk gebaie Y S S NJ

Groot Engelenburg

Sinds 1843 was Adrianus Theodorus Louis Metelerkamp {1836) eigenaar vaGroot

EngelenburgDe oprijlaan naar het kasteeRS W[ I I Yy y I I Nghdl$pd# yicinrit Sy 6 dzNH Q
eenopenbare statusnaarwasnogniet verhard.Parallel daaraan liep een partliere weg van

Metelerkampdie wel verhardwas en hij voegom een overweg in deze particuliere wagn te

leggert G Syl A2 RS Lldzodwardeh. et erSia vad deScanidisgiecr®@id W1 SG A &
echter volgens verklaring van den burgemeester Banmmen zeer waarschijnlijk dat de begrinding

Tt LXFIGAa KS0o0S®Q | Al d&Srhaidinglzhr dS wegphdat mge G 2 LI G S
echtvoorgenomen was, of dat sprake was van een geateburgemed®r baronvan Rhemervan

128Hijj wordt ook genoemd als eigenaar van haburige Bernhale. Als eigenaar van delen van Hofstetten in die periode
worden ookLeonard Elisa van Petersan Wicher Woldringh genoemd; van hen zijn echter geen transacties met de
Staatsspoorwegen aangetroffen.

129YA, Koopaktes, inv.nr. 71, 72 en 73.

130 |bidem
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Rhemenshuizen aan Maerkamp. In de onteigeningaxd hem een schadevergoeding toegekend
@y d n 3 proorldSAdkerieid e@nbverwegn zijn particuliere wegd®

- ORS

'O“-—i"‘
De

i Dea . .
aan; rechts Brummen, circa 1900.

Afb. 4.11: Kasteel Engelenburg met oprijl
Concluderendkan gesteld worden ddiij de tracélepaling van Staatslijn A de aanwezigheid van

landgoederen pas bij de uitwerking een relevant aspect werd. De keuze voor aanleg op definker
rechteroever van de IJssel werd bepaalddp& a G Sy > Ay dzy RF GASNAR&aAO2Qaz RS
stad Zutplen. Zodra echtebij de detaillering van het tracé op de linkeroewder effecten van de

spooraanleg concreet werden, probeerdemtlgoedégenaen hun invloed aan te wendeivan

zeventien van de ruim dertig landgoederen aan of nabij de spoorlijn was gaatig. @ngeveer de

helft van deze landgoedeigenaren maakten gebruik van de formele bezwaarmomenten, waarbij graaf
Bentinck en baron Van Heeckervan Wassenaer pleitten voor een verschuiving van het tidog

poging had alleen op detailniveau succes.

Ongereer één op de dritandgoedeigenarekoosvoor de weg van onteigeningiet-
landgoedeigenaren kozen veel minder vaak voor dit trajesévirelde uitkomsten van de
grondtransactiesnhoudelijksterk vareerden, kan geconcludeerd wordetat onteigeninggemiddeld
leiddetot eenfors beter financieel resultaat dan het minnelijke trajebaar ook depositie als
landgoedeigenaahadeen positief effect op de hoogte van de koopsom.

Er zijn geen voorbeelden bekend van landgoedeigenaren die met het bezit vaglexramtie

Staatsspoorwegergf met het vervullen van een bestuurlijke functig dezeonderneming hun

eigen belang alsrgndeigenaar dienden. Een aantal landgoedeigenaren was wel burgemeester in de
WSAISYQ 3ASYSSyYyidS 27F Liabdalifk sveduopvaendi§ dat grerdnheiNP OA y OA |
het bij degrondverwervindiet aankomen op een onteigeningsprocedukennelik paste dat niet bij

hun publieke rol. Wel trachtten zijmet gebruikmaking van hun publieke mandere wensewoor

het voetlcht te brengerente verzilveren Naast de eerdergenoemde baron van Heeckeren van

Wassenaer is heheest aansprekende voorbettiaarvargeleverd dooBrantsen, eigenaar van

Rhederoord en burgemeester van Rhedelet name op §n instigatie werd in De Steegop zijn

eigen grond; een station aangelegd.

131YA, Koopaktes, inv.nr. 71, 72 en 73
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Hoofdstukb De aanleg vaankeleandere
spoorlijnenin Midden en OostNederland

Had het vorige hoofdstuk betrekking op danleg van Staatslijn A van Arnhem naar Zutplredit
hoofdstuk komt de aanlegan enkele andere spoorlijnén het midden en oosten van Nederland
kort aan de ordeDeze lijnerg ook genoemd in thel 1.1¢ sluiten aan weerszijden aan op heacé

van Staatslijn ADe Rhijnspoorwedie in 1845 Arnhem bereikteverd in 1856 vanuit Arrgm
doorgetrokken in zuidoostelijke richting naar de Duitse grens. Vanaf Zutphen voerde Staatslijn D
vanaf 1865 naar éhgelo erhet tracé van déNederlandschH/Nestfaalsche Spoorweg vanaf 1878 naar
Winterswijk. In elke paragraaf wordt één tracé aangestiptvendt ingegaan op een specifiek
onderdeel dan wel een bijzondere casus.

5.1 De Rhijnspoorwegn J.A.Pbaron van Bakell van
Doorwerth

Het deel van de Rijnspoorweg tussen Utrecht en Driebergen werd in 1843 in gebruik genomen en in
de jaren daarvoor waal ingezet op de verwerving van de noodzakelijke gronden. Uit een rapport dat
de stand van dgrondverwerving per 31 december 1840 weergeetft, blijkt dat op dat moment van

het spoorgedeelte tussen Utrecht en Woudenberg al 197 percelen waren verworven eocdét3
percelen mogelijk onteigening nodig was. Deze nog te verwerven percelen waren eigeadalrie
verschillende grondeigenaren, waaronder Jan Elias Huydecoper-{BB%3} van landgoed

Waulperhorst te Zeist. Vervolgens meldt het rapport dat de vezdgondverwerving was gestaakt in
afwachting van een besluit over het te volgen tra&g.

Dit tracé voerde in eerste instantiga Driebergen, Doorn, Rhenen en Wageningearbij
uiteindelijk in Arnhem dicht bij de rivier zou worden uitgekom¥nor dit reldief goedkope tracé
pleitten dekostenoverschrijdingen bij de aanleg vdmeerderegedeelten. Van vele kanten werden
echter ook bezwareingebracht een uit hetzuiden oprukkende vijand die halthield aan de oevers
van de Rhijrzoueen spoorweg op de nooslijke oever gemakkelijk onder schHatnnen nemen
Bovendienwasmen beducht voor het sico van inundatieOokzou dit tracé ten koste gaan van
goede landbouwgronden in de uiterwaard&iDeze bezwaren konden worden ondervangen ohet
keuze vooeen meer wordelijktracé. De hogere aanlegkostemanwege de noodzakelijke
doorsnijding van detswwallen, nam merdaarbijvoor lief.Niet is gebleken dat dal dan niet
aanwezigheid van landgoederen bij lbepaling van dit tracéen specifiek criteriunwas In 18%
werd het door de Rhijnspoorwegmaatschappij aangeledgid tussen Driebergen en Arrningn
gebruik genomen.

132YA, Aanleg Rijnspoorweg, inv.nr.rapport van hoofdingenieur B.H. Goudriaan aan de minister van Binnenlandse Zaken
over het verloop van de onteigeningen, 6 januari 1841.
133T BurgersenJ. VredenbergSpaen naar Arnhem centragUtrecht, 2015 15
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Afb. 5.1: Het oorspronkelijke traaéan de Rhijnspoorweig met een stippellijn aangegeven

Eén van de eigenaren waarmee bij de aanleg van dit deel van de spoorlijn overeenstemming moest
wordenbereikt was Jaub Adriaan Prosper baron van Brakell (18@%3). Baron van Brakell was in
1837 eigenaar van Doorwerth geworden en werd al snel geconfronteerd met de plannen voor de
aanleg van de Rhijnspoorweg, die over Wolfheze was geprojecteerd.

Deheerijkheid Doorwetth, ten westen van Arnhem emet het kasteeln de uiterwaardenomvatte

in het midden van de negentiende eeuw een gebied van rdé® hectare met 43 huizen e350
inwoners®**De gronden van het landgoed, die zich in het noorden tot vpdvifheze uitstekten,
zouden over een lengte van enkele kilometers doorsneden worden. In de onderhandelingen met de
Staat over de vergoeding voor deze percelen kvi@mon van Brakelh 1843 niet een geldbedrag
overeen, maar een set van andere voorwaard&aarvan de blangrijkste luidde:

De spoorweg zal zo vlak worden aangelegd, dat de spoortreinen om het even of deselve van
of naar Arnhem vertrekken aldaar zullen kunnen ophouden om passagiers, rijtuigen, slagtvee
en al hetgeen waarmede de convoyen Ziettaden in te nenen of uit te laden wanneer

daartoe geseind wordt®

Aanvullend zou de spoorwegmaatschappij een wachtershuisje bouwen en enkele overwegen
aanleggen; met deze afspraken had baron van Brakehwaarden weten te scheppen voor de
latere toeristische ontwikkehg van het gebiedf®

134 A J. van der A&ardrijkskundig woordaboek der Nederlandg@i4 din.,Gorinchem, 1837.851), Ill, 452.
185 UA, Archief Rhijnspoorwegmaatschappij, inv.nr. 8¥@reenkomst van 19 januari 1843.
136 Zje paragraaf 8.
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Afb. 52: De gronden van de heer van Doorwerth volgens de kadastrale registratie 1832, in het noorden doorsneder
Rhijnspoorweg.

5.2 H.J.C.J.dron van Heeckeren van Enghuizen en de
verlenging van dBRhijnspoorweg

Consequentie van desuze voor het noordelijke tracé van Driebergen naar Arnhem was dat de
spoorlijnde stad Arnhenaan denoordwestelijke kahbereikte. Het station werd dan ook adlie

zijde van de voormalige vestingwerken aangelegahiet aan de rivieDirect ten noorden van het
station hglandgoed Sonsbeek. Ontstaan uit een samenvoeging van meerdere gopdasdret

sinds 1821 in bezitan Hendrik Jan Carel Jacob baron vanckeesn van Enghuizen (178862).Een
omvangrijk landgoesvaarvan de waarde ih848werd getaxeerd o@  M.®00 @™’ Waarschijnlijk

hield deze taxatie verband met de voorgenomen verlenging van de Rhijnspoorweigaozielijke
richting, naar de grens met Duitsland. Deze verlenging zou het landgoed van baron van Heeckeren
van Enghuizen raken.

In het voorjaar van852 richte baron van Hedceerenzich totburgemeester en wethoudenrgan

Arnhem dit college wadelastmet het horen varde indieners van bezwardegen de

spoorwegaanleg. Van Heeckeren veteegich tegen dever zijn grondemntworpen spoordijk

omdat hem¥ene weg over wel gevorte bogen, die zijn uitzigt niet zouden doorsnij@es
toegezegdEnbovendy @2y R KA 2 RS AvaizaandiBnfjke hoodled Bifelfalled K22 3Y
toeQd Ly T A 2 yiwee apBssingsmhoydijlyof éeMierlaging van het stationsplein

137 GA Archief Landgoed Sonsbeek, inv3%, omschrijving en taxering van hendgoed Sonsbeek.
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daameevan deaan te leggen spoordigf eenalternatief tracé waarbij zijn eepdommen niet
geraaktzoudenworden 138

Afb. 53: Sonsbeeken noorden
van de stacp de Topographche
Kaart der Gemeente Arnhem uit
1874.

Alsreactiestelde de regering dat verlaging van het stationspleinte dwmas> y I YSt A @1 &4 Twmdpd
bovendienzouhet uitzicht voor de barohiermeeniet geredworden. Een route zuidelijk langke

stad Arnhemwasook niet meerhaalbaarHet parlementstelde zich kritisch op, beducht voale

mogelijke belemmering voor dgroeivanArnhemalsde spoorweg aan de noordzijédan de

binnenstadzou wordendoorgetrokken De regering besageddeze vreesen deverlengdespoorweg

werd in 1856gerealiseerdzonder aanpasing van de planneh?®

T TN TR T T T,

Afb. 54: Deze foto van de

Zijpsepoort nabij landgoed
Sonsbeek (onbekende fotograat

: ; ; R g ! ; geeft een goed beeld van de

- ‘ : hoogteverschillen in het terrein.

s '.\..f'.-‘ﬁ-' | W, s : De toelichting bij het wetsontwel
{i (i ii H J ;r%‘" e ‘ 1 j 4 . uit 1852 beschrijft dat de pab

! 4 R ; uttd -4 e 3 eenopening heeft van 4 ellen

: " s ; s ' S voor rijtuigen en twee

zijopeningen van Z5 el voor

voetgangers.

138GA Sonsbeek, inv.niL19, stukken betreffende de aanleg van de Rijnspoorweg naar Pruisen langs de noordzijde van
Sonsbeek

139YA Archief Nederlandscheninspoorwegmaatschappij, inv.n434, stukken betreffende de aanwijzing der pelen,
1851-1853.
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Overigens bleek de vrees voor een belemmering van de groei van Arnhem niet terecht. De stad
groeide in de periode van 1845 tot 1875 van 15.000 inwoners 3&800 inwoners en zou in 1900
57.000 inwonersellen.'*°Voor een deel &n deze groei worden toegeschreven aan de komst van de
spoorlijn, als element van de algemeseaciaaleconomischeontwikkeling in ddaweedehelft van de
negentiendeeeuw. Ander spoavegseden vertoonden ookjroei van de bevolkingchterminder
explosief. ZgroeideZutphen van 12.000 inwoners in 1868ar18.000 in 1990

Uitbreiding van ARNHEM, sedert den aanleg der Spuorwegen in 1845..
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Afb. 55: Deze kaart uit 1873
geeft eenbeeldvan de
expansie vamrnhem.

5.3 C.J.A. &won varNagell van Ampsesn Staatslijn D

Staatslijn D van Zutphen naar Hengelo werd.oppvember 18651oor de Maatschappij tot
Exploitatie van Staatsspoorwegen in gebruik genorbaze spoorlijn moest de noowmlidlijn van
Arnhem via Zutphen naar Meppel verbinden met het Duitse spoorwe@iighet bepalen van het
tracé van deze lijwasmet name rekening gehouden met dedp en de overstromingsgebiedean
de rivierde Berkel“2 Daarnaasttrachtte men zamin mogelijkostbare gronderfle doorsnijden en
Wi226St KSO FFyR2Sy @ly @22NYFYS 0dzh i 8y L}

" Glporsel Liar
..‘lur o ‘glun :

y

140 Dijksterhuis Spoorwegtracering en stedebouw in Nederla22i3.
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Afb. 5.6: Tracés ten noorden er
ten zuiden van de Berkel (en de
stad Lochemyvaarbij nog ingeze
werd op een route via Ensched
naar de Duitse grens. Gekozen
werd voor het noordelijke tracé,
en een route van Lochem via

Goor, Hengelo en dan Enschec

1415 BerendsHet Nederlandse landschap. Een historigebgrafische benaderin@trecht, 2010) 187.

142 Djjksterhuis Spoorwegtracering en stedebouw in Nederlahd

143NA, Archief Ministerie van Binnenlandse zak&de afdelingspoorwegeninv.nr. 13691372, sitwerp van een spoorweg

van Zutphen over Enschede naar de Duitsche grenzen, 19 8&5&. 1
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In de nabijheid van hdtacé van Staatslijn agen enkele tientallerandgoedeen, maar het aantal
feitelijke doorsnijdingen bleef beperkWaar dat wel aan de orde was, was landgoetpaen, net
boven Lochem maar binnen de gemeentegrenzen van Laeerntijde van de spooraanleg wei
landgoed eigendom va@hristien Jacques Adridaron van Nagell (1784883)'*4Het geslach¥/an
Nagellwas een geslacht varebtuurders. De vader van baron Van Nagell, Anne Willem Carel-(1756
1851) was enkele jaren mingtvan Buitenlandse Zaken. Baron van Nagell zelf wgsWweéestvan

de TweedeKaner. Zijn 20on Justinus Egbert Hend(k8251901) was burgemeester van Laren van
1851 tot 1864en daarnagedeputeerde van Gelderland en vervolgens lid van de Eerste K&mer.

ook Keinzoon Assueer Jacob (185328)werd burgemeester van Laren, gedeputeereie Eerste
Kamerlid.

Afb. 57: Huis Ampsen, door
Christianus Hendricus Hein,
negentiende eeuw.

Despoorlijn was geprojecteerd over een strook in de zuidzijde van het landgaesknhet huis en
de stadLochemAls koopsom wasen relatieflaag bedrag vard  GipErHr? overeengekomepnaast
uiteraard de gebruikelijke afspraken over de opbrengsthvamopstandenen terugkoop van
eventuele overhoeker*

In de spoorwegplannen was derdeg van eerstationvoorzien halverwege Lochem emet
landgoed Hetwasgebruikom eenstation te roemennaar de dichstbijzijnde grotere plaatsn dit
geval LochemHoewelover het stationn dekoopovereenkomsten tussen bareanNagell en de
Saatssporwegenniets was afgesprokemntvingVanNagelleind 1863de mededeling van de
Staatsspoorwegen dat het station de naam Ampsankzijgen. Dt voor hem heuglijke nieuwsas
echter van korteduur. Ruim een maand later meldde danister van BinenlandseZaken hem dat
toch werd gekozen voor de naam Loohedit omdat degemeentegaadzichhadverzet tegen de
naamAmpsen

Teleurgesteld en ontstemdchtte Van Nagell zich tot hegemeentebestuur vabhochem met @
vraag of de gemeente dan tennsite het onderhoud wille overnemen van eebrug eneen stuk
weg, die al jaren door hem werden onderhoudddeze brug en weg waren ten zuiden van de
spoorweg komen te liggen en voor hem minder interesszatvel gemeente alsed
Staatsspoorwegen weigerden dit verzoelaar uiteindelijk bereikt&/anNagell met de Staat een
akkoord over overname. Wel moest g Staaken afkoopsonbetalenvoor toekomstig onderhoud

144 0ok de alternatieve schrijfwijzen Cretien Jacques Adrien en JacquiesChristiaan worden gehanteerd.
145GA, Archief Huis Ampsen 3, inv.nr. 34, 43 erk@dpovereenkomsten van 21 okt. en 28 nov. 1863.
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van 82800¢.1In zijn dagboek schredt y b I d8z8 $ofn Yetal uit mijnparticulieren kas en
niet uit de opbrengsvan de onteigeningskapitaalrer@e®

5 Afb. 58: In de cirkel het station Locher

¥ en de brug over de Tenkhorster Beek.
Daarboven landgoed Ampsen. Kaart
uitgegeven door het
Verfraaiingsgezelschap Lochem, 188t
bijgewerkt 1893.

Dit dagboek, dat de baron tuss@861en 1876 bijhield, geeft een kletjk beeld van de gang van
zaken rondom de spooraanleg. Zo schreeirhij863overde verkoop van de benodigde gronden:
P1 bunders weide en bouwland waarvoor mij door deataxirs of benoemde gemagtigden van de
aLR2NBSIGFEFGAS R Serdidnsiofdhd eb dabr de minjsteryoedyskéurde
waarin ik dus heb beru&xOok schreef hipver deafbakening van de aan te leggen spoorbaan die hij
tijdens een avondwandelingver zijn landgoeger toeval ontdekteDe eer om de eerstschop te
graven li¢ hij aan zijn zoon, de burgemeester van Lar€n

Bij hetvervolg van de aanleg en de voorbereiding van de opemargn notabelen van de partin

januari 1865 O K NJ Beflocdtnbtdfookitle eerste keer in Ampsen gekomen, met wagohs me
blokken errails om de baan verder door te leggen. Egbert zijn vrouw en kinderen de eerste rit in
Ampsen daar mede gedaan, enige dagen later de burgemeester van Laren en wettxnders

2 1 U2 0 S Rioairy plapt&’gehld van Zutphen naar Hengelo. Den 1 okMlger | @2 Y R4 RS
Thorbeckevan binnenlandsche zaken in een wagdleen gepasseerde harmonie varh.ochem

hem opwachtende aan hetation om ZE een serenade te geyeraarZE is doggestormd zonder
eenignotitie daarvan te neme@'®

Bij het overlijden var€hristien Jacques Adrien in 1888rd zijn zoonJustinus Egbert Hendrikok
wel Egbertgenoemd eigenaar van het landgoed. Egbert begaiet als zijn vadeg aandelen irde
Saatsspoorwegeren dat aandelenbezit was een statutaireorwaarde om ook een bestuurlijke
functie bij de spoorwegmaatschappij teinnen vevullen.Na de benoeming vaBgbertin 1864 tot
lid van de raad van bestuur en toelzi van de S&atspoorwegerwerd hijin 1883benoemdtot lid
van de raad van commissarissétij. zou echter ook actief worden bij de Nederlandsch
Westfaalghe Spoorwegmaatschappij.

146 GA, Ampsen, inv.nr. 34, 43 en Blievenvan21 dec 1863 en 26 janl864

147 Diein redelijkheidniet konweigeren, gelet op zijn aanstaande benoeming tot lid van de raad van bestuur en toezicht
van de Staatsspoorwegen.

148 GA Ampsen, inv.ni30, dagboek
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Onderstaande afbeelding toont Ampsen en enkele andere landgoederen langs Staatslijn D naar het
oosten.Van Zutphen in zuidotdijke richting loopt de NederlandséWWestfaalsche Spoorweg.

e T p——

Nscaser

Verwolde

Ampsen

genoemd.

5.4 De NederlandsciWestfaalsche Spoorwem W. baron
van Goltstein

Jan Willink (1831.896) fabrikantenzoon uit Winterswijk en zelf eigenaar van een bontwe\esrij
veearts en grootgrondbezittelfan Bartholomeus Snellen (188910)kregen in 872 concessie voor
de aanleg van een spoorverbinding tussen Zutphen en Winterswijk. Daarmee kon worden voorzien in
de vervoershehoefte an passagiers ethe Twentse ondernemingn, bij gebrek aaruikbare
waterwegen Met het spoor kondersteenkool en garenworden aangevoeréntextielproducten,
veeen houtafgevoerd Bovendien werdle aanleg van spoorwegdr@schouwd als eelucratieve
belegging*° De concessie weritigebracht inde NV NederlandschVestfaalsche
Spoorwegmaatschappipierna: NWF) emoor de financiering werd een beroep gedaan op zowel
subsidie door de staatlsop lokale en regionale private investeerdelaast de NWF was Ja¥illink
¢ samen metEgbertbaronvanNagellvan Ampseng ook geestelijk vader vaae Geldersh
OverijsselschéocaalspoorwemaatschappijDe GOLS zou eenderliggend lokalspoorwegnet

1498 Willink, Heren van de Stoom. De \Wiks, Winterswijk en het Twenr@Gelders industrieel patriciaat 168980
(Zutphen 2015 161
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rondom Winterswijkaanleggenwaarmeede Twentsdandustrieop het doorgaande spoorwegnet
werd aangeslotert™

De samenwerking tussen Jan WillinkEegbert baron vaiNageliwas alin 1871ontstaantoen
laatstgenoemde werd gevraagd om voorzitter te worden van de Raad van Advies van dBalNWF.
van Nagelasniet de eerste keuze voor deze functie. Willink melddmheamelijk dat baron van
Heeckeren van Kell danctie had geweigerd anwege dienstecente hoge factie(3¥pDesondanks
aanvaardevan Nagell deze functiender dankzeggintf? Zijn benoeming werd geformaliseerd in de
statuten en spoedig daarna volgde de baigiag van het Gelderse provinciebestuur dat bavan
Nagell als gedeputeerde de voorzittersrol van de (dan) Raad van Commissarisgervallen.Hij
wasoverigens niet de enige grootgrondbezitter dip dat monent commissaribij de NWFRvas ook
Corneis Herman baron van Rhemen tot Rhemenshu{d&11-1880)van landgoede Rheze bij
Brummenvervubde deze functie. Zij&addengemeen dat zij geen gronden ladenlangs het tracé van
de Nederlandsciwestfaalsche Spoweg; van belangenverstrengelingasstrikt genomendan ook
geen sprake

Over debepaling van het tracé vgaveel te doen; met name door inwoners en gemeentebesturen
van Borculo en Eibergen werd een meer oostelijk tta@géleit!> Uiteindelijk gavereconomsche
argumententoch de doorslag om te kiem voor een tracé langs Vorden en Rudffo.
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Afb. 510: Het tracés van de NederlandstYiestfaalsche Spoorweg met een alternatief meer oostelijk tri

150 Jonckers NieboeGeschiedenis der Nederlandsche SpoorwetgB160.

151Waarschijnlijk werd gedoeld op zijn benoeming in 1868 tot directeur van het kabiné&tafeng.

152GA Ampsen, inv.nr. 34, 43 en 7&respondentie tussen Willink en van Nagell, 1871.

153GA, Archief Gedeputeerde Staten, inv.nr. 11481, stukken NederlaiWisstfaalsche Spoorwegmaatschappij, p. 387.
154 Dijksterhuis Spoorwegtracering en stedeboumNederlang 29.
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Voor de aanleg van de Nederlanddstestfaalsche Spoorweg moest met 285 eigenaren

onderhandeld worden, waarond@ngeveer twintigandgoedeigenarerOnder hen onder andere

Willem baron van Goltsteiri831-1901,Den Dam), Gustaaf Frederik Willem baron vankitehen

genaamd Nyvenheim (1814894, Huis de Voorsth.L YA f A dza CNBRSNA ] {02 N¥Y QI
(18221891, Den Bramel), Arend baron van Westerhbn9s-1878,Hackfort) Paul Antoniebaron

van der Borct{1844-1901,Kasteel Vorden) en Willem baronivaleeckeren van Kgll8151914,

Kasteel Ruurlo).

De grondverwerving kwam voor een zeer groot deel minnelijk tot st8hethts vijf eigenaren lieten

het op onteigening aankomen: dnieet-landgoedeigenareen tweelandgoedeigenarerAlle vijf

lieten zichin de procedure vertegenwoordigen door dezelfde rentmeester, de uit Zutphen
afkomstige Gerrit Jan Marinus Oudenampsen (18272), onder andere rentmeester van Huis De
Voorst.De gemiddelde grondprijsvoordA Yy St A 21 S OSNB SNDWjgea Sy 41 a
onteigeningnf 3 RST § K2 3 Hakneddvendezabedrd§eNIuivi ordler de
gemiddelden van Staatslijn A, hetgeen waarschijnlijk veroorzaaid eoor de lagere gronddruk in

het gebied en de Btorisch al lagere prijzen in het oosten vardddand.Ook het aantal eigenaren

dat koos voor onteigening was lager dan bij Staatslipvéllicht heeft dit te maken met het

regionale draagvlak voor deze spoorlijn.

ab
-

Jr.L YAt Adza CNXB RS NEahde {vas 2idtMleed bigenad dandydet Bed Bramel

waarvan een strook grond benodigd was voor de spooraanlég was ook commissaris van de
NederlandscHNestfaalsche Spoorwegmaatschappij. Desondanks of misschien juist daarom liet hij

het niet op mnteigening aankomeen nam genoegeN S SSy 122LJa2Y QOly 4 nimd

De twee landgoedeigenaren die kozen voor onteigening waraestaaf Frederik Willem baron van

Neukirchen genaamd Nyvenheim, eigenaar van De Voan$¥/illem baron van Goltstein, oud

minister van Kolonién en eigenaar iamdgoed Den Dan©verigens bewoondabtstgenoemddet

huisniet zelfmaar verhuurde hef 2 Yy RS NJ | Y RS NE I, tig/dadhgdB j@eNiRédzoy rat NI A Y
betaalde. 8men met enkele pachtopbrengsten was de jaaropbgetig & ¢. Damrdtanden kosten
tegenovervana wmq'p n =

VanDen Damwas ruim 1,5 hectare benodigtet spoor zou midden dodret landgoedgaan en het

ruimtelijk effectvan de spooraanlegyasdaarmeezeergroot.’>® In de onderhandelingen hadaron

van Golstein¢ of rentmeester Oudenampsec S Sy ONI | JLINKA 2a ¢ B8aBSt SIR I
02R @Iy RS &Lk 2 N¥Y S 3¥depaalde Gelédhtedldi\ sehadé\ergoedimyml $877r =

2L) 4 ¢é¢bh NPl ¢vod dennaurdérDat betekendeeen vergoedingan 40,39 per m2158

Aanbaron van Neukircheq wiens landgoed slechts aan de periferie werd gergakerd een

relatiefhogg SNE2 SRAY 3 @I y & HAUitpengeradddiekgdeibroinankaniptS y R

herleid wordenof de rentmeestemet zijn adviseringen rol heeft gespeelden zo ja welkeyij dit

verschilin uitkomst.

155GA, Archief Familie Van Goltstein, inv.nr. 438, brieven van G.J.M. Oudenampsen aan Willem van Goltstein, rekening
1888.

156 Den Dam is, samen met Kruishorst langs Staatslijn A, een minder bekend voorbeeld van een landgoed dat hard werd
geraakt door de spooraanleg. Waar de doorsnijding bij veel andere landgoederen in de periferie plaatsvond, ging de
spoorlijn bij deze twee largbederen werkelijk door het midden.

157UA, Archief Onteigeningen spoorwegen, inv.nr. 412, overzicht onteigeningen.

158 UA, Archief NederlandseélVestfaalsche Spoorwegmaatschappij, inv.nr. 1.1, verslag van de Algemene Vergadering van
Aandeelhouders, 31 mei I8.

159 |bidem.
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e

Afb. 511: Het grondplan voor de spoorwegaanl Afb. 5.2: Willem baron van Goltstein in 189
bij Den Dam.

De NederlandschVestfaalsche Spoorweg werd in juli 1878 in gebruik genomen. Deze opening werd,
net als elders, met feestelijkheden omkle&tk eerdergenoemd®Villem baram van Heeckeren van
Kellhaduiteindelijk geen formele rdh de NederlandsctWestfaalsehe Spoorwegmaatschappij
gekregen Hij was echteals drijvende kracht, naast Jan Snellen, Jan Willirikggrert baron van
Nagell van groot belangeweestvoor het aantekken van investeerdergls vermogend
landgoedeigenaar, die zich ophield in de Haggsgieke kringen, en algresident van het
Spoorwegcomité ZutphegWinterswijkkon hij dan ook niet ontbrekehij de feestelijke opening.
Overigens wendde odbaron vanHeeckererzijn publiekepositie aan in eigen belang. Hij wist het
ministeriezodanig tebewegen dat de spoorlijn nigijnlandgoed zou doorsnijden, aldus Sleéffe.

Afb. 513: Ticket voor de feesttreir

Enkele jarereerder, in 1874, was tussen de Nederlandg¢estfaalsche Spowegmaatschappij en
de Hollandsche |Jzeren Spoorwegmaatschaggmij samenwerkingsovereenkomst getekenaarin
werd overeengekomenat de HIJSMerantwoordelijk vasvoor de exploitatie van de

160 Sleebe;Tussen regeringsmacht en dorpscul{2s6.
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