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Voorwoord 
Landschapsgeschiedenis? Wat kun je ermee? Wat ga je ermee doen? Dat waren vaak de eerste 

vragen als ik vol enthousiasme vertelde over mijn studie in Groningen. Velen reageerden vervolgens 

ook positief en belangstellend. Inmiddels denk ik een begin van een antwoord te hebben: Het heeft 

mij geleerd om anders te kijken naar de fysieke wereld om mij heen; ik zie meer en ben mij bewuster 

geworden van de omgeving waarin ik leef. Na mijn eerste voorzichtige stappen enkele jaren geleden 

in de richting van gebouwd erfgoed, was deze studie een bijzonder interessante en waardevolle 

ǾŜǊōǊŜŘƛƴƎ Ǿŀƴ ƳƛƧƴ ΨƪŜƴƴƛǎΩ ƻǾŜǊ ŘŜ ƘƛǎǘƻǊƛŜ Ǿŀƴ ƘŜǘ ƭŀƴŘǎŎƘŀǇΦ ΨYŜƴƴƛǎΩ tussen aanhalingstekens 

omdat er nog veel meer valt te leren en te ontdekken!    

De keren in de auto van IJsselstein 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 Landschap, in het 

bijzonder Theo Spek, voor hun altijd weer boeiende colleges en voor de kennismaking met dit veel 

omvattende vakgebied. Ook aan de momenten van koffie, bijpraten en samenwerken met 

medestudenten denk ik met veel plezier terug. 

De keuze van het scriptieonderwerp was geen gemakkelijke. Het werden uiteindelijk spoorwegen, in 

relatie tot landgoederen en hun eigenaren. Een onontgonnen terrein, zo bleek al snel, waarin met 

deze scriptie de eerste onderzoeksstappen zijn gezet.   

Het schrijven van deze scriptie was een pittig maar vooral ook leuk avontuur, dat energie gaf en 

waarbij elke nieuwe vondst in bibliotheken en archieven leidde tot inspiratie om verder te graven. 

Dank aan Conrad Gietman en Hanneke Ronnes voor hun begeleiding bij het schrijven en 

structureren. De intervisie met studiegenoten Annerie van Daatselaar, Martijn Noordermeer en 

Caroline Warmerdam, in de RCE-bibliotheek in Amersfoort en online, was waardevol voor het  

uitwisselen van ervaringen en om elkaar bij de les te houden. De scherpe taalkundige check door 

Marja de Loos hielp om de Ψpuntjes op de ƛΩ te zetten. Het schrijven van deze scriptie was niet 

mogelijk geweest zonder de steun van de mensen om mij heen: dochter Amber, verdere familie, 

ǾǊƛŜƴŘŜƴ Ŝƴ ŎƻƭƭŜƎŀΩǎΦ 5ŀƴƪ ŘŀŀǊǾƻƻǊ Η     

 

Frans Krabbendam 

IJsselstein, juni 2020 

 

  



 
 

Samenvatting 
hǾŜǊ ǎǇƻƻǊǿŜƎŀŀƴƭŜƎΣ ƭŀƴŘǎŎƘŀǇ Ŝƴ ƭŀƴŘƎƻŜŘŜǊŜƴ ȊƛƧƴ ŀƭǎ ŀŦȊƻƴŘŜǊƭƛƧƪŜ ǘƘŜƳŀΩǎ ǾŜƭŜ ǇǳōƭƛŎŀǘƛŜǎ 

verschenen; de samenhang en onderlinge beïnvloeding is echter nauwelijks onderzocht. De centrale 

onderzoeksvraag van deze scriptie luidt dan ook: Wat was de relatie tussen spoorwegen, 

landgoederen en landgoedeigenaren in de periode van 1832 tot 1917? Voor het onderzoek is daarbij 

gekozen voor een selectie van enkele spoorwegtracés in Midden- en Oost-Nederland.  

Initiatiefnemer voor de aanleg van spoorwegen in Nederland was Willem Archibald Bake, die 

inspiratie had opgedaan bij de opening van de eerste spoorweg in Engeland in 1830. Zijn voorstel om 

ŜŜƴ ΨƛƧȊŜǊŜƴ ōŀŀƴΩ ŀŀƴ ǘŜ ƭŜƎƎŜƴ Ǿŀƴ !ƳǎǘŜǊŘŀƳ ƴŀŀǊ YŜǳƭŜƴ ƘŀŀƭŘŜ ƘŜǘ ƛƴ ŜŜǊǎǘŜ ƛƴǎtantie niet. Wel 

werd in 1839, door de Hollandsche IJzeren Spoorwegmaatschappij, een spoorbaan geopend tussen 

Amsterdam en Haarlem. De spoorlijn van Amsterdam naar Utrecht en Driebergen werd met behulp 

van Engelse geldschieters alsnog in 1843 aangelegd; deze Rhijnspoorweg werd in 1845 

doorgetrokken naar Arnhem. Budgetoverschrijdingen en moeizame grondverwerving kenmerkten 

deze projecten. Met name vanwege de internationale concurrentiepositie en de wens om ook Oost- 

en Noord-Nederland per spoor te ontsluiten, nam de staat vanaf de jaren 1860 meer regie. De 

Staatslijnen van Arnhem naar Zutphen en van Zutphen naar de grens werden in 1865 in gebruik 

genomen. Op initiatief van Twentse textielfabrikanten werd de Nederlandsch-Westfaalsche 

Spoorwegmaatschappij opgericht, die in 1878 een spoorverbinding van Zutphen naar Winterswijk 

realiseerde.  

Landgoederen waren van oudsher te vinden op plekken met reliëf, (stromend) water en in de buurt 

van nederzettingen. Aantal en omvang van landgoederen verschilden per gebied maar varieerden 

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 voor een nieuw opkomende elite die buiten 

wilde wonen. Landgoedeigenaren hadden, met hun vermogen en grootgrondbezit, dominante 

posities in het maatschappelijk leven en waren vaak actief in het openbaar bestuur, bijvoorbeeld als 

burgemeester of als lid van de Eerste Kamer. 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 geëxploiteerd 

door de Maatschappij tot Exploitatie van Staatsspoorwegen. Bij de bepaling van dit tracé werd de 

voorkeur gegeven aan aanleg op de linkeroever van de IJssel, onderlangs de stuwwallen, en niet aan 

aanleg op de rechteroever, door de Graafschap, vanwege met name economische, militaire en 

bodem-technische argumenten. Bij de detaillering van het tracé speelden vele factoren een rol, 

waaronder ook de ligging van landgoederen. Binnen een straal van vijf kilometer van het spoor lagen 

ruim dertig landgoederen, waarvan er zeventien direct geraakt werden door de spooraanleg. Een 

deel van deze eigenaren verzette zich actief tegen deze aanleg en verlangde beperking van de hinder 

en compensatie van de schade. Daarbij was de ene eigenaar meer succesvol dan de andere. De keuze 

om het tot onteigening te laten komen leidde tot een gemiddeld beter resultaat dan minnelijke 

onderhandelingen over de vergoeding en ook de positie als landgoedeigenaar betaalde zich uit. In de 

spoorwegonderneming zelf hadden landgoedeigenaren geen actieve rol. Wel vervulden sommige van 

hen functies in het openbaar bestuur. In een aantal gevallen maakten zij met succes gebruik van deze 

positie om eigen belangen te dienen.  

Ook bij andere spoorlijnen ς zoals de Rhijnspoorweg, Staatslijn D en de Nederlandsch-Westfaalsche 

Spoorweg ς was sprake van verschillen van inzicht over het gewenste tracé, het raken en doorsnijden 
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van landgoederen, en van onderhandelingen over de grond. Het dagboek van baron van Nagell van 

Ampsen doet hiervan kleurrijk verslag. 

De aanleg van de spoorlijnen zadelde de landgoedeigenaren op met allerlei nieuwe verplichtingen, 

waaronder de bediening van de spoorbomen. De uitvoering hiervan leidde met regelmaat tot 

meningsverschillen. De spooraanleg gaf ook aanleiding tot ruimtelijke ingrepen. Na de aanleg werd 

vaak opdracht gegeven voor een nieuwe inrichting van het park, waarbij de spoorlijn aan het zicht 

werd onttrokken of juist als integraal onderdeel in een nieuw ontwerp werd verwerkt. Reststroken 

van het landgoed werden zo mogelijk verkaveld. Toerisme werd met de komst van spoorwegen 

gemakkelijker en van toenemend economisch belang; ook andere economische sectoren, waaronder 

de houtmarkt, hadden baat bij de spooraanleg. Het reizen door landgoedeigenaren ging soms met 

ongemakken gepaard, maar werd steeds meer een deel van het normale leven, waarbij de oude, 

adelijke en rurale wereld plaats maakte voor een nieuwe generatie.  

Concluderend laat het onderzoek zien dat bij de bepaling van het tracé op hoofdlijnen de 

aanwezigheid van landgoederen meestal geen relevante factor was. Alleen bij de detaillering van 

tracés werd getracht de ruimtelijke impact op landgoederen te beperken. Landgoedeigenaren 

probeerden een zo goed mogelijk resultaat te bereiken in de onderhandelingen over hun 

grondpercelen. Zij lieten het relatief vaak op onteigening aankomen en bereikten over het algemeen 

net wat betere resultaten. Een aantal van deze landgoedeigenaren was actief in het openbaar 

bestuur en wist met gebruikmaking van deze positie eigen wensen, zoals een station, te verzilveren. 

De spooraanleg had op velerlei terrein effect, maar wellicht het meest betekenisvol is de markering 

door de spooraanleg van de overgang naar een nieuw tijdperk. 
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Hoofdstuk 1 Inleiding 
 

1.1 Introductie 
 
Als Mark Prager Lindo zijn woorden over Sonsbeek aan het papier toevertrouwt, is Arnhem het 

eindpunt van de treinverbinding van West-Nederland via Utrecht naar het oosten. De opening van 

het station van de Rhijnspoorweg had in 1845 plaatsgevonden en was een groots moment geweest. 

Reizen werd opeens een stuk gemakkelijker. Maar de opening van het station was ook een moment 

voor kritiek: op de spoorwegaanleg en op de invloed daarop van buitenlandse investeerders. Een 

satirisch pamflet sprak over de aanwezigen, die vanaf de hoogte bij de Buitensociëteit ς vlakbij 

landgoed Sonsbeek ς links op de Rijn Ψsleepboten 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 verbinden. Ieder juicht in dit Nationale feest, 

nog de laatste naneef bluft op dien waren feestdagΩ.1 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Niet alleen op financieel-economisch 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 te leggen kwam van overzee. Nadat onder het bewind van Lodewijk Napoleon en 

daarna Koning Willem I was gestart met de verharding van bestaande wegen en aanleg van nieuwe, 

presenteerde William Archibald Bake (1783-1843) in 1832 het plan om tussen Amsterdam en Keulen 

ΨŜŜƴŜ ƛƧȊŜǊŜƴ ōŀŀƴ ƳŜǘ ŜǊƻǇ ǾƻƻǊǘǊƻƭƭŜƴŘŜ ǎǘƻƻƳǿŀƎŜƴǎ ǘŜ ŞǘŀōƭƛǎǎŜŜǊŜƴΩΦ ½ƛƧƴ ƛƴǎǇƛǊŀǘƛŜ ŘŜŜŘ .ŀƪŜΣ 

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 Liverpool en Manchester.2  

 
1 Gelders Archief, Arnhem (GA), Archief Topografisch-historische Atlas Gemeente Arnhem, inv.nr. 2 Programma ter 
feestelijke opening van den Engelschen spoorweg te Arnhem 1845.  
2 J.H. Jonckers Nieboer, Geschiedenis der Nederlandsche Spoorwegen 1832-1938 (Rotterdam, 1938) 392. 

Afb. 1.1: Panorama van Arnhem vanaf hotel Bellevue aan de Utrechtseweg, ca. 1850 - 1864. Beeld vanuit het westen; 
landgoed Sonsbeek ligt ς nauwelijks zichtbaar ς links op de heuvels. 
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De eerste spoorlijn in Nederland, tussen Amsterdam en Haarlem, werd in 1839 in gebruik genomen. 

DŜȊŜ ΨOude LijnΩ ǿŜǊŘ ŘŀŀǊƴŀ ŘƻƻǊƎŜǘǊƻƪƪŜƴ ƴŀŀǊ Leiden, Den Haag en Rotterdam. In 1843 werd ook 

de spoorlijn Amsterdam ς Utrecht aangelegd. Deze werd in 1845 tot Arnhem verlengd: de 

ΨRhijnspoorwegΩ. Niet iedereen verwelkomde de aanleg van spoorwegen. Zo is er het verhaal over 

twee Amsterdamse jongens die met de trein naar Arnhem reisden en daar gratis onderdak vonden 

bij een herbergier, in ruil voor hun hulp bij het opblazen van een in aanbouw zijnde aarden baan voor 

een nieuw aan te leggen spoorlijn.3  

Nederland was aan het begin van de negentiende eeuw nog een betrekkelijk leeg land, met steden 

en dorpen, en daarbuiten vooral de woeste gronden. In de loop van die eeuw veranderde dat beeld 

langzaam maar ontegenzeggelijk, waarbij de Ψwerkelijke revolutie in de ontsluiting van het land 

plaatsvond door de aanleg van spoorwegenΩ, aldus Van der Woud.4 De spoorwegen brachten 

verbinding maar zorgden ook voor fysieke doorsnijding van het landschap; de landgoederen en 

buitenplaatsen in dat landschap ontsnapten niet aan deze doorsnijding. Onderwerp van deze scriptie 

is wat de spooraanleg deed met deze bestaande landgoederen en hoe de eigenaren van deze 

landgoederen omgingen met de aanleg van het spoor en hoe zij handelden in de periode daarna.  

 

  

 
3 N.B. Donkersloot, ΨHet Geldersch ReisjeΩΣ ƛƴΥ ƛŘŜƳΣ Droomen der Toekomst of Een blik in de volgende eeuw (Dordrecht, 
1846) 80. 
4 A. van der Woud, Het lege land: De ruimtelijke orde van Nederland 1798-1848 (Amsterdam, 1987) 170. 

Afb. 1.2: William Archibald Bake, initiatiefnemer van de 
eerste spoorwegen in Nederland. 
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1.2 Stand van het onderzoek 
 

Spoorwegen 

De literatuur over spoorwegen is de weerslag van de chronologische ontwikkeling die de spoorwegen 

doormaken, van de eerste introductie ervan met de bijbehorende opwinding, indrukken en 

ervaringen, tot een ΨƴƻǊƳŀŀƭΩ vervoermiddel met een onomstreden plek in de samenleving. 

Publicaties in de periode tot circa 1850 geven standpunten pro of contra spoorwegaanleg in het 

algemeen weer. In de tweede helft van de negentiende eeuw verschuift de aandacht naar 

tracékeuzes, prioritering van bepaalde spoorlijnen, de financiering en de rolverdeling tussen staat en 

het particulier initiatief. Auteurs hebben dan vaak een civieltechnische, militaire of financiële 

achtergrond.5 In de eerste helft van de twintigste eeuw verschijnen verzamelwerken over 

spoorwegaanleg, waaronder Jonckers Nieboers De Geschiedenis der Nederlandsche Spoorwegen 

1832-1938. 

Van wetenschappelijk onderzoek naar de spoorwegaanleg in Nederland is pas sinds de tweede helft 

van de twintigste eeuw sprake, vaak met een economische invalshoek. Zo is er aandacht voor de 

(vermeende) trage aanleg van spoorwegen in Nederland in vergelijking met die in het buitenland. 

Hierover concludeerde Fritschy in 1977 in Spoorwegaanleg in Nederland van 1831 tot 1845 en de rol 

van de staat dat de factor grond het knelpunt was bij de spoorwegaanleg. Hij wees daarbij op 

moeizame onteigeningsprocedures en dientengevolge vertraging en hoge kosten.6 Boom en Saal 

kwamen in 1981 in Tussen Amsterdam en Antwerpen ligt de weg naar Keulen tot een aanvullende 

conclusie. Zij stelden dat de oorzaak van de trage spoorwegaanleg verklaard kan worden uit de 

aarzeling bij investeerders vanwege de door hen verwachte geringe omzetten en slechte 

exploitatieresultaten.7 In Financiën en financiers van de Nederlandse spoorwegen 1837 - 1890 uit 

1985 onderzocht Van den Broeke de rol van investeerders bij de spoorwegaanleg. Zijn conclusie was 

dat buitenlandse investeerders een belangrijke, zo niet bepalende rol speelden en dat Nederlandse 

investeerders vooral actief waren in buitenlandse fondsen, omdat men daar wel en in Nederland 

geen rendement verwachtte.8  

Naar andere deelgebieden van ΨǎǇƻƻǊǿŜƎŜƴΩ is ook onderzoek gedaan, zoals naar de relatie tussen 

land- en watertransport, naar de sociaal-economische en arbeidsrechtelijke aspecten van de 

spooraanleg en naar technische aspecten. Daarnaast zijn er overzichtswerken beschikbaar 

waaronder Het spoor: 150 Jaar spoorwegen in Nederland van Faber uit 1989 en Spoorwegen in 

Nederland van 1834 tot nu van Veenendaal uit 2008.9 Deze werken hebben over het algemeen een 

populair-wetenschappelijk karakter. 

Spoorwegen in het landschap 

In Het lege land: de ruimtelijke orde van Nederland 1798-1848 beschreef Van der Woud in 1987 hoe 

het landschap er in de negentiende eeuw ς ten tijde van de aanleg van de eerste spoorwegen ς 

uitzag. Nederland was een leeg en nat land waarin voorzichtige schreden werden gezet naar 

 
5 De belangrijkste bronnen van civieltechnische kennis in die periode waren de militaire opleidingen voor de artillerie en 
genie, aldus W. Fritschy, ΨSpoorwegaanleg in Nederland van 1831 tot 1845 en de rol van de staatΩΣ Economisch en Sociaal-
Historisch Jaarboek 46 (1983) 180-227. 
6 W. Fritschy, Spoorwegaanleg in Nederland van 1831 tot 1845 en de rol van de staat, 192. 
7 S. Boom en P. SaalΣ ΨSpoorwegaanleg en het beeld van de eerste helft van de negentiende eeuwΩΣ Economisch en Sociaal-
Historisch Jaarboek 46 (1983) 18. 
8 W. van Broeke, Financiën en financiers van de Nederlandse spoorwegen 1837-1890 (Zwolle, 1985) 160. 
9 J. Faber, Het spoor: 150 Jaar spoorwegen in Nederland (Amsterdam, 1989) en A.J. Veenendaal, Spoorwegen in Nederland: 
van 1834 tot nu (Amsterdam, 2008). 
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staatsvorming, ontsluiting van het platteland en industrialisatie.10 Naast de stedelijke nederzettingen, 

dorpen en verspreide boerderijen waren de landgoederen en buitenplaatsen bijzondere elementen 

in en bouwstenen van het landschap. Het onderzoek daarnaar richtte zich van oudsher vooral op 

bouwhistorische aspecten, maar is gaandeweg verbreed naar de bewoners en hun maatschappelijke 

positie, en naar ruimtelijke aspecten, zoals aantal en locatie. 

De fysieke doorsnijding van het landschap komt met name in Engelstalige literatuur aan de orde. 

George Stephenson, de uitvinder van de stoomlocomotief, schreef in 1830: ΨIt is really shamefull the 

ǿŀȅ ǘƘŜ ŎƻǳƴǘǊȅ ƛǎ ƎƻƛƴƎ ǘƻ ōŜ Ŏǳǘ ǳǇ ōȅ wŀƛƭǿŀȅǎ όΧύΩ.11  

Hoskins concludeerde in The making of the English Landscape (1955), dat de aanleg van spoorwegen 

niet alleen direct effect had op het landschap maar met name indirect doordat de manier van leven 

van de mens erdoor veranderde: 

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

with their cuttings, tunnels, bridges and embankments. But in the end their greatest impact 

was the way ƛƴ ǿƘƛŎƘ ǘƘŜȅ ƘŜƭǇŜŘ ǘƻ ŎƘŀƴƎŜ Ƴƻǎǘ ǇŜƻǇƭŜΩǎ ǿŀȅ ƻŦ ƭƛfe and in so doing 

changed much of the landscape.12 

De aanleg van spoorwegen had echter niet alleen invloed op het landschap, het bood ook een ander 

zicht op het landschap. In The Railway Journey: The industrialization of time and space in the 19th 

century uit 1986 beschreef Schivelbusch dit aan de hand van een treinreis tussen Manchester en 

Liverpool in 1830: 

The passenger by this new line of route having to traverse the 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 the ground is the lowest ς this peculiarity and this 

variety being occasioned by that essential requisite in a well-constructed railway όΧύΣ 

presenting to the traveller all the variety of mountain and ravine in pleasing succession, 

whilst in reality he is moving almost on a level plane.13  

De reiziger in een filmdecor. Schivelbusch voegde hieraan toe dat door de spoorweg geen pittoresk 

landschap was vernietigd maar een saai landschap aantrekkelijk gemaakt. De spoorlijn had een nieuw 

landschap gecreëerd. 

Dijksterhuis onderzocht in 1984 in Spoorwegtracering en stedebouw in Nederland. Historische 

analyse van een wisselwerking 1840-1940 welke omgevingsaspecten van invloed waren op de 

bepaling van spoorwegtracés. Allereerst benoemde hij de toepassing van ruime boogstralen (in 

verband met de hoge snelheden), de al dan niet aanvaardbare doorsnijding van vestingwerken in 

stedelijk gebied en de loop van rivieren die hetzij werd gevolgd, hetzij gekruist. Bij dit laatste was van 

belang dat de locatie van spoorbruggen bepaald werd door factoren als scheepvaartverkeer en 

mogelijke ijsgang. Uit oogpunt van defensie was er het belang dat spoorwegen buiten het 

schootsveld van zowel aanvaller als verdediger lagen. Daarnaast waren de aansluiting op andere 

spoorwegtracés relevant, verwachtingen met betrekking tot toekomstige verfijning van het spoornet 

en bundeling met tracés van wegen en kanalen. Kruisingen met kanalen, wegen, dijken en 

 
10 Van der Woud, Het lege land.  
11 L.T.C. Rolt, George and Robert Stephenson. The Railway Revolution (1960) 334. 
12 W.G.  Hoskins, The making of the English Landscape (Londen, 1988) 193. 
13 W. Schivelbusch, The Railway Journey. The industrialization of time and space in the 19th century (Leamington Spa, UK, 
1986) 59, waarin deze H. Booth, An account of the Liverpool and manchester Railway, Liverpool, 1830 citeert. 
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waterlopen werden zoveel mogelijk vermeden terwijl doorsnijding van cultuurgronden waar mogelijk 

met de kavelrichting mee gebeurde om kosten te besparen. Voor wat betreft de bodemgesteldheid 

was er een voorkeur voor aanleg op zand.14 Over het raken van Ψƪostbare zakenΩ concludeerde 

Dijksterhuis dat bossen, landgoederen en natuurgebieden werden gemeden, niet uit oogpunt van 

natuurbehoud maar omdat het kappen van hout tot extra kosten leidde en het hout bovendien ook 

afgevoerd moest worden. Met betrekking tot het bodemreliëf gold, dat baanverhogingen waar 

mogelijk werden vermeden. Ingravingen werden toegepast waar nodig; het uitgegraven zand kon in 

de baanlichamen worden gebruikt.15  

Lƴ {ŎƘƛǾŜƭōǳǎŎƘΩ ŜŜǊŘŜǊƎŜƴƻŜƳŘŜ The Railway Journey wordt de methodiek van baanverhoging en 

ingraving nog eens toegelicht:  

 

 

 

 

 

 

Spoorwegen en landgoederen 

Naast de tracébepalende factoren ging Dijksterhuis in zijn proefschrift ook in op 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 en buitenplaatsen 

werd door hem niet genoemd. Dat effect werd in 2005 wel beschreven door Smeets in Landscape 

and society in Twente & Utrecht: A geography of Dutch country estates, circa 1800-1950. Als 

voorbeeld wees zij op de ontstane clustering van nieuwe landgoederen nabij het station Driebergen-

Zeist.16 En in Gelders Arcadië. Atlas van een buitenplaatsenlandschap uit 2011 stelde zij dat er mede 

onder invloed van de aanleg van de Rhijnspoorweg een toename te zien is geweest van het aantal 

landgoederen langs dat tracé.17 Ook Crols noemde in De verburgerlijking van het buiten wonen in de 

tweede helft van de negentiende eeuw in Gelderland (2014) dat de aanleg van de spoorweg leidde tot 

allerlei bouwinitiatieven.18 

De rol van de adel bij economische activiteiten, waaronder de aanleg van spoorwegen, beschreef 

Sleebe in 2013 in zijn bijdrage in Adel en ridderschap in Gelderland; Tien eeuwen geschiedenis. Daarin 

stelde hij dat edellieden in enkele gevallen het initiatief namen tot spoorwegaanleg of de leiding 

hadden bij zulke initiatieven, maar dat zij de hakken in het zand zetten zodra deze initiatieven 

 
14 P.H.A. Martini Buys, Mededeeling over spoorweg-aanleg in slappen grond (Ωǎ-Gravenhage, 1889). 
15 R. Dijksterhuis, Spoorwegtracering en stedebouw in Nederland: Historische analyse van een wisselwerking (Delft, 1984) 
114-142. 
16 E.A.C. Smeets, Landscape and society in Twente & Utrecht. A geography of Dutch country estates, circa 1800-1950 (Leeds, 
2005) 120. 
17 E. Storms-Smeets, Gelders Arcadië: Atlas van een buitenplaatsenlandschap (Utrecht, 2011) 37. 
18 R.J.A. Crols, ΨDe verburgerlijking van het buiten wonen in de tweede helft van de negentiende eeuw in GelderlandΩΣ ƛƴΥ ¸Φ 
Kuiper en R. van der Laarse, Beelden van de buitenplaats: Elitevorming en notabelencultuur in Nederland in de negentiende 
eeuw (Hilversum, 2014) 178-182. 

Afb. 1.3: Op deze afbeelding wordt het reliëf in het terrein aangeduid met A, B en C en de spoorlijn met a, b, c, d en e. 
Waar het terrein boven de spoorlijn uitkomt en dit doorsneden moet worden, zijn ingravingen nodig of moet de hoogte 
worden afgevlakt. Waar de spoorlijn boven het terrein uitkomt, zijn dijken nodig of een ophoging van het terrein. Tunnels 
en viaducten zijn nodig bij grotere verschillen tussen de hoogte van de spoorlijn en het terrein.  
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botsten met hun persoonlijke belangen.19 Overigens lijkt het aannemelijk dat Sleebe in deze de term 

ΨŜŘŜƭƭƛŜŘŜƴΩ ƘŀƴǘŜŜǊde als syƴƻƴƛŜƳ ǾƻƻǊ ΨƎǊƻƻǘƎǊƻƴŘōŜȊƛǘǘŜǊΩ. 

Over het verband tussen spoorwegaanleg, grondverwerving en projectontwikkeling in een 

(sub)urbane omgeving publiceerde Kellet in 1969 in The impact of railways on Victorian cities. Dit 

onderzoek leert dat moeizame grondverwerving zoals in Nederlandse publicaties beschreven ook in 

Engeland aan de orde was. Ook laat dit onderzoek zien dat deze Engelse grondbezitters berekenend 

te werk gingen. Zo was hun inzet bij de verkoop van grond aan spoorwegondernemingen niet primair 

gericht op het verkrijgen van een zo hoog mogelijke prijs maar was veel meer gebaseerd op 

speculatieve inschattingen. Er werd bijvoorbeeld gecontracteerd voor relatief lage prijzen waarbij de 

resterende gronden vervolgens door de grondeigenaar bebouwd werden. Als dan een bepaald aantal 

percelen was verkocht en woningen waren gerealiseerd, kon de grondeigenaar een beroep doen op 

de door de spoorwegonderneming gegarandeerde bouw van een station. Voor het spoor betekende 

zƻΩƴ station extra omzet en voor de grondeigenaar leidde dat tot waardestijging van de bebouwing.20 

Soms bundelden grootgrondbezitters hun krachten en namen ze zelf het initiatief voor de aanleg van 

een spoorweg om vervolgens hun aangrenzende gronden te kunnen ontwikkelen voor woningen en 

bedrijven. Ook kochten beleggers bestaande infrastructuur en percelen langs kanalen op in de 

verwachting dat bij de aanleg van spoorwegen voor dezelfde tracés zou worden gekozen.21  

 

1.3 Probleemstelling, theoretisch kader en onderzoeksvragen  
 

Probleemstelling  

De raakvlakken tussen spoorwegaanleg en landgoederen en buitenplaatsen als bijzondere elementen 

in het landschap komen in de (Nederlandse) literatuur niet meer dan zijdelings aan de orde. Waar 

het onderwerp wordt genoemd heeft dat vaak betrekking op de impuls die de spoorwegaanleg gaf 

aan de realisatie van nieuwe landgoederen en buitenplaatsen. Zowel Smeets als Crols noemen dit 

effect expliciet. Over de relatie tussen spoorwegaanleg en al bestaande landgoederen en 

buitenplaatsen is zo mogelijk nog minder gepubliceerd. Voor wat betreft de tracébepaling is er het al 

genoemde onderzoek van Dijksterhuis. Bij enkele door hem beschreven spoorwegtracés stelt hij dat 

landgoederen vermeden werden; de onderbouwing van zijn stellingen is echter onvoldoende omdat 

concrete bronvermelding ontbreekt. De omgang van landgoedeigenaren met de spoorweg en hun 

coöperatieve dan wel strijdbare houding komt alleen met een enkele losse vermelding in populair-

wetenschappelijke publicaties aan de orde ς naast de al genoemde stelling van Sleebe, dat 

edellieden de hakken in het zand zetten zodra het om eigen belangen ging. Van een gestructureerd 

onderzoek is nooit sprake geweest. Dat is nu juist het onderwerp van deze scriptie. De centrale 

probleemstelling en onderzoeksvraag luidt dan ook: 

Wat was de relatie tussen spoorwegen, landgoederen en landgoedeigenaren langs enkele tracés in 

Midden- en Oost-Nederland in de periode van 1832 tot 1917? 

 

 

 
19 V.C. Sleebe, ΨTussen regeringsmacht en dorpscultuur. De adel in de negentiende en twintigste eeuwΩΣ ƛƴΥ LΦ5Φ WŀŎƻōǎΣ Adel 
en ridderschap in Gelderland. Tien eeuwen geschiedenis (2013) 286. 
20 J.R. Kellet, The impact of railways on Victorian cities (London, 1969) 400. 
21 Kellet, The impact of railways on Victorian cities, 129. 
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Theoretisch kader en onderzoeksvragen 

De beantwoording van deze vraag geschiedt aan de hand van drie thema´s.   

Het eerste thema van deze scriptie betreft de keuze van spoorwegtracés in relatie tot de ligging van 

landgoederen. Landgoederen en buitenplaatsen waren vaak gelegen nabij stromend water en in de 

omgeving van nederzettingen. Het lag dan ook voor de hand dat men bij de bepaling van 

spoorwegtracés te maken zou krijgen met deze landgoederen en buitenplaatsen; voor de tracés was 

immers een relatief vlak terrein van belang ς dus dicht bij water ς en men richtte zich ook op 

concentraties van potentiële reizigers en goederenstromen. Dijksterhuis beperkt zich in zijn 

proefschrift tot de constatering dat bossen, landgoederen, natuurgebieden en kastelen werden 

gemeden en merkt daarbij op: ΨLandgoederen hadden vaak invloedrijke eigenaars, ook waar het de 

spoorplannen betrof en daardoor is heel wat natuurschoon behouden.Ω Een onderbouwing van deze 

constatering ontbreekt; wel noemt hij voorbeelden: de landgoederenzone tussen Arnhem en 

Zutphen, kasteel Biljoen, Ψwaartoe bewust enige afstand werd bewaardΩ, en huis Ruurlo.22 De 

onderzoeksvraag bij dit thema is, of de ligging van landgoederen een relevante factor was bij de 

keuze van een spoorwegtracé. Hierbij passen de volgende deelvragen: 

× Is gebleken dat de aanwezigheid van landgoederen of buitenplaatsen een relevante factor was 

bij de tracébepaling van nieuwe spoorwegen? 

× Zo ja, was hierbij sprake van algemeen geldende uitgangspunten of was sprake van toevallige 

oplossingen en maatwerk? 

Het tweede thema ziet op de relatie tussen individuele landgoedeigenaren en de spooraanleg. De 

eigenaren van landgoederen hadden vaak een dominante positie in de (lokale, regionale) 

samenleving, mogelijk gemaakt door of ontstaan uit een combinatie van factoren, waaronder 

(adellijke) afkomst, grondbezit en ander vermogen, en bestuurlijke functies. In de populair-

wetenschappelijke literatuur komen losse vermeldingen voor over invloed van landgoedeigenaren op 

de spoorwegaanleg, bijvoorbeeld over afgedwongen stations langs de Veluwezoom. Hoe 

representatief zijn deze verhalen? Bij dit thema is de onderzoeksvraag of landgoedeigenaren hun 

dominante maatschappelijke positie benutten om de ligging van het spoortracé en het resultaat van 

de grondtransacties in hun voordeel te beïnvloeden. Hierbij passen de volgende deelvragen: 

× Hoe was de houding van de eigenaren van landgoederen met betrekking tot de tracébepaling en 

de grondverwerving? 

× Probeerden zij met hun eigendomspositie invloed te hebben op het tracé of op de wijze van 

uitvoering?  Zo ja, waren zij daarin succesvol ? 

× Was hun invloed groter of waren de door hen behaalde resultaten beter dan die van niet-

landgoedeigenaren? 

× Gebruikten landgoedeigenaren eventuele functies in het openbaar bestuur of bij een 

spoorwegmaatschappij om hun eigen belangen te bepleiten? Zo ja, was dat succesvol?  

Het derde thema betreft de fase na de spooraanleg. Grondeigenaren kregen te maken met nieuwe 

verplichtingen ten aanzien van het spoor, en de spoorwegaanleg in de nabijheid van of zelfs over 

landgoederen had ruimtelijk effect, bijvoorbeeld op de inrichting van het park en op het uitzicht op 

en vanuit het huis. De spoorwegaanleg leidde wellicht ook tot nieuwe economische en toeristische 

mogelijkheden, en het reizen ς ook over grotere afstand ς werd gemakkelijker. De onderzoeksvraag 

bij dit thema is, of de aanwezigheid van het spoor leidde tot standaard (re)acties van de 

 
22 Dijksterhuis, Spoorwegtracering en stedebouw in Nederland, 142. 
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landgoedeigenaren en, of sprake was van een aantal veel voorkomende effecten. Hierbij passen de 

volgende deelvragen: 

× Welk effecten had de aanwezigheid van het spoor op landgoederen en op het dagelijks leven van 

hun eigenaren, beschouwd vanuit een juridische, ruimtelijke, economische en culturele 

invalshoek?  

× Zijn deze effecten van algemene, terugkomende aard of toevallig en steeds individueel bepaald?  

 

1.4 Afbakening van het onderzoek 
 
De hiervoor geformuleerde ǘƘŜƳŀΩǎ Ŝƴ ƻƴŘŜǊȊƻŜƪǎvragen worden afgebakend in thematische, 

chronologische en geografische zin. 

Thematische afbakening   

In dit onderzoek zijn alleen de hoofdspoorwegen betrokken. Lokaalspoorwegen en tramwegen zijn 

buiten beschouwing gebleven. Belangrijke reden hiervoor is, dat deze lokaalspoor- en tramwegen 

dermate flexibel en passend konden worden aangelegd dat van noodzakelijke doorsnijding van 

landgoederen geen sprake was.   

Ten aanzien van het onderscheid tussen een landgoed en een buitenplaats komen in de literatuur 

meerdere definities voor. De door Kuiper en Van der Laarse gehanteerde definitie kan worden 

beschouwd als de meest recente en meest gangbare:  

Bij een buitenplaats gaat het om een monumentaal gebouw (kasteel of landhuis), dat samen 

met bijgebouwen en tuin- en parkaanleg een eenheid vormt. De hoofdfunctie van een 

buitenplaats is wonen buiten de stad, op het platteland. 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 kasteel of landhuis, maar noodzakelijk is dit niet. De oppervlakte van 

een landgoed is doorgaans aanmerkelijk groter dan die van een buitenplaats.23 

Van Cruyningen hanteert als bepalend onderscheid tussen landgoed en buitenplaats, de 

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

een buitenplaats ontbreekt dat economisch aspect en omdat bij een buitenplaats alleen sprake is van 

een woonfunctie, is het grondbezit ook minder.24 

Kenmerkend en gemeenschappelijk in de verschillende definities is het economische aspect, waarvan 

bij een landgoed wel en bij een buitenplaats geen sprake is. Tegelijkertijd nuanceert Van Cruyningen 

dit onderscheid door aan te geven dat de grens tussen landgoed en buitenplaats niet altijd duidelijk 

is.  Een beperking van het te verrichten onderzoek tot alleen landgoederen of alleen buitenplaatsen 

zou misschien potentiële onderzoeksobjecten en -resultaten uitsluiten. Daarom worden in dit 

onderzoek zowel landgoederen als buitenplaatsen betrokken. Uit praktische overwegingen wordt in Ψ 

deze scriptie steeds de term ΨlandgoedΩ ς als overkoepelend begrip ς gebruikt.  

 
23 Y. Kuiper en R. van der Laarse, Beelden van de buitenplaats: Elitevorming en notabelencultuur in Nederland in de 
negentiende eeuw (Hilversum, 2014) 12. 
24 P. van Cruyningen, Landgoederen en landschap in De Graafschap (Utrecht, 2005) 11. 
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Een belangrijke afbakening betreft voorts de beperking tot al bestaande landgoederen. In dit 

onderzoek staat niet centraal of de spoorwegaanleg leidde tot de aanleg van nieuwe landgoederen. 

Centraal staat de betekenis van spoorwegaanleg voor bestaande landgoederen en hun eigenaren.  

Chronologische afbakening 

De ontwikkeling van spoorwegen in Nederland startte in 1832 met het initiatiefplan van W.A. Bake. 

Dat jaar wordt in deze scriptie dan ook als aanvangsjaar gehanteerd. Aan het einde van de 

negentiende eeuw verschuift de focus van eigenaren en van de publieke opinie steeds meer van 

verzet tegen of juist medewerking aan de spooraanleg, naar de manier van omgang met het dan 

aanwezige spoor. Deze fase van gewenning, waarbij het spoor een steeds vaster gegeven in 

landschap en samenleving wordt, duurt tot en met de Eerste Wereldoorlog. Als eindjaar voor deze 

scriptie geldt 1917, het jaar waarin alle dan bestaande spoorwegmaatschappijen feitelijk samengaan.  

Geografische afbakening  

In deze scriptie is gekozen voor een selectie van enkele spoorwegen in Midden- en Oost-Nederland. 

Deze tracés staan minder in de belangstelling van onderzoekers dan de Oude Lijn in het westen van 

Nederland. Bovendien is het voor het onderzoek wenselijk om te kunnen beschikken over en te 

kunnen putten uit een mix van spoorwegmaatschappijen, tijdsperiodes en (geomorfologische) 

landschapstypes. In het midden en het oosten van ons land is die mix duidelijk vertegenwoordigd. 

Het tracé tussen Driebergen en Arnhem voert door de stuwwallen, het tracé van Arnhem naar 

Zutphen onderlangs zodat geen ingravingen nodig waren. De tracés oostelijk van Zutphen gingen 

vooral door een vlak coulisselandschap. De onderstaande tracés komen in dit scriptieonderzoek aan 

de orde: 

 

 

De focus is ς omwille van de voor deze scriptie beschikbare tijd en maximale omvang ς gelegd op het 

tracé van Staatslijn A van Arnhem naar Zutphen. De andere tracés komen echter eveneens aan de 

orde, met relevante bevindingen, aandachtspunten en voorbeelden.   

Als verdere geografische afbakening worden in het onderzoek, naast de landgoederen die 

daadwerkelijk worden doorsneden door de spoorlijn, alleen die landgoederen betrokken die zich in 

een strook van (hemelsbreed) 5 kilometer aan weerszijden van het (definitieve) tracé bevinden. 

Aangenomen wordt dat op een grotere afstand de spooraanleg minder effect had op de 

landgoederen c.q. dat er minder effecten van het spoor merkbaar waren.  

 

1.5 Bronnen, methoden en aanpak van het onderzoek 
 
Bij dit scriptieonderzoek is een grote diversiteit aan bronnen gebruikt. Naast correspondentie van en 

tussen landgoedeigenaren, spoorwegondernemingen en overheden zijn ook bezwaarschriften, 

Aanleg Tracé Naam Maatschappij

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 bŜŘŜǊƭŀƴŘǎŎƘς²ŜǎǘŦŀŀƭǎŎƘŜ 

Spoorweg

bŜŘŜǊƭŀƴŘǎŎƘς²ŜǎǘŦŀŀƭǎŎƘŜ 

Spoorwegmaatschappij

Tabel 1.1: Te onderzoeken spoorwegtracés. 
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notariële aktes en onteigeningsvonnissen bestudeerd. Ook zijn verslagen van vergaderingen van 

aandeelhouders en van gemeenteraadsvergaderingen geraadpleegd. Deze primaire bronnen waren 

beschikbaar via de diverse archiefinstellingen, waaronder het Utrechts Archief, Gelders Archief en 

Nationaal Archief. Voor het hoofdstuk over de fase na spoorwegaanleg is geput uit reisverslagen en 

krantpublicaties (via Delpher). Beeldmateriaal kon worden gevonden in de beeldbanken van de 

archiefinstellingen en via de Rijksdienst voor Cultureel Erfgoed. Historisch kaartmateriaal was 

beschikbaar via diverse websites, de kaartenverzameling van het Kenniscentrum Landschap, via 

topotijdreis.nl en uiteraard via hisgis.nl, dat de kadastrale situatie per 1832 verbeeldt. 

Voor de geografische analyse in GIS en de reproductie van kaartmateriaal is onder andere gebruik 

gemaakt van de dataset Cultuurhistorie DNA Landgoederen (provincie Gelderland) en de dataset 

Rijksbeschermde historische buitenplaatsen (RCE), beide beschikbaar via nationaalgeoregister.nl.25 

Een enkel landgoed dat inmiddels verdwenen is maar ten tijde van de spoorwegaanleg wel bestond, 

is handmatig in GIS toegevoegd op basis van de begrenzing zoals die is af te leiden uit historisch 

kaartmateriaal en literatuur. Uit de datasets zijn verwijderd de nieuwe landgoederen die dateren van 

na de spoorwegaanleg. 

De combinatie van de in dit hoofdstuk beschreven uitgangspunten, de afbakening van het onderzoek 

en van de voornoemde aanpak leidt tot het volgende kaartbeeld: 

 

 

 

 
25 Het nadeel van deze datasets is dat niet altijd duidelijk is op welke tijdsperiode de gehanteerde geografische begrenzing 
betrekking heeft. De in deze scriptie gevisualiseerde begrenzingen moeten dan ook als indicatief worden beschouwd. 

Afb. 1.4: Te onderzoeken spoorwegtracés met aanduiding van het jaar van realisatie, geprojecteerd op een ondergrond van 

het Actueel Hoogtebestand Nederland. 
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Spoorwegen en landgoederen: de context  
 

 

 
Op het stationskoffiehuis: 

õt Is een heerlijke zomeravond en ik zit op mijn gemak op het plat van het station te 
Arnhem, wachtende op den laatste trein om de reis naar Amsterdam weder te 
aanvaarden, en het is zoo druk met vreemdelingen en echte ôgulle Gelderschenõ, dat ik 
afgeleid word van de prettige beschouwing van het schoone landschap vóór mij, - waar 
zoo schilderachtig Sonsbeek op de hoogte ligt, en rechts en links de spoorweg het 
golvende, vruchtbare terrein doorsnijdt, - om het gezelschap in het rond op te nemen. 
Grootendeels menschen door den spoorweg bijeengebracht, en die spoedig ook weer door 
de treinen van elkander zullen gescheiden worden. 

  Mark Prager Lindo alias Den Ouden Heer Smits,  
Volledige werken van den ouden heer Smits (Schiedam, 1882), V, 197. 

  

Afb. I: Bedrijvigheid op het station van de Rhijnspoorweg in Arnhem, ca. 1848-1873. 
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Hoofdstuk 2 Spoorwegen in het Nederland 

van de negentiende eeuw 
 
De Europese geschiedenis van de spoorwegen begon in het vroeg-industriële Engeland van de 

negentiende eeuw.26 Voor die tijd werd voor het transport van steenkool in de Engelse mijndistricten 

gebruik gemaakt van de zwaartekracht op hellingen, de trekkracht van paarden en vervoer over 

water.27 Maar toen dit laatste niet meer voldeed werd gekozen voor het gebruik van de door George 

Stephenson (1781-1841) ontworpen stoomlocomotief. De opening van de Stockton & Darlington 

Railway in 1825 was een gebeurtenis van belang: 

Finally, pandemonium broke out when, at a quarter to four, three-quarters of an hour after 

sheduled time, the long train clanked over {ǘΦ WƻƘƴΩǎ ŎǊƻǎǎƛƴƎ ŀƴŘ ƻƴ ǘƻ {ǘƻŎƪǘƻƴ vǳŀȅΣ 

where crowds estimated at 40,000 had been patiently awaiting her arrivalΩ.28  

Enkele jaren later, in 1830, werd de Liverpool & Manchester Railway geopend. 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Na Engeland, volgde Duitsland enkele jaren later. In 1835 werd het traject tussen Neurenberg en 

Fürth in gebruik genomen, een afstand van 5 kilometer waar de trein 9 minuten over deed.  En in 

tegenstelling tot Engeland, waar het vervoer van goederen centraal stond, was in Duitsland de wens 

om passagiers te vervoeren stimulans voor de aanleg van dit nieuwe vervoermiddel.29  

  

 
26 Jonckers Nieboer, Geschiedenis der Nederlandsche Spoorwegen, 1. 
27 J. Dixon, Spoorwegen: Nieuw stelsel van vertakkingen (Amsterdam, 1847) 2, noemt als startpunt voor het gebruik van 
wagons op ijzeren wegen het jaar 1649. 
28 Rolt, George and Robert Stephenson, 86. 
29 R.E.H. Mellor, German railways: A study in the historical geography of transport (Aberdeen, 1979) 10. 

Afb. 2.1: De trein van de 
Duke of Wellington, klaar 
voor vertrek vanaf Liverpool, 
15 september 1830.  
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2.1 Private spoorweginitiatieven in Nederland 
 
Willem Archibald Bake (1783-1843) raakte bij de opening van de Liverpool & Manchester Railway 

zodanig geïnspireerd dat hij zich in 1832 tot Koning Willem I richtte met een plan om ΨTusschen 

Amsterdam en Keulen eene ijzeren baan met er op voortrollende stoomwagens te établisseeren, 

moetende dienen om reizigers en koopwaaren naar alle aan deze baan gelegen plaatsen te 

transporteerenΩ.30 Bake onderbouwde zijn plan met een reeks van argumenten, waaronder de 

kwetsbaarheid van het vervoer over water vanwege seizoens- en weersinvloeden en de hogere 

snelheid die met vervoer over land bereikt zou kunnen worden.31 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Voorstanders van de spoorwegaanleg, die het pleidooi van Bake ondersteunden, noemden de 

spoorwegen een middel tegen armoede en als brenger van welvaart en zelfs van vrede.32 En 

natuurlijk werden ook economische argumenten gehanteerd ς de voordelen van transport over land 

ten opzichte van dat over water ς, chauvinistische ς een antwoord op de Belgische initiatieven ς en 

financiële ς een mogelijkheid voor rendement.33 Tegenstanders lieten echter ook van zich horen, 

veelal anoniem. Dan ging het over de negatieve effecten van de trein op mens, natuur en vee en over 

de grote financiële opofferingen die nodig zouden zijn.34 

Het pleidooi van Bake voor een verbinding met Duitsland bleef in eerste instantie onbeantwoord. 

Nadat in het zelfstandig geworden België initiatieven werden omarmd om een spoorlijn van 

Antwerpen naar Keulen aan te leggen, die in 1844 in gebruik zou worden genomen, werd in 

 
30 Jonckers Nieboer, Geschiedenis der Nederlandsche Spoorwegen, 330. 
31 W.A. Bake, Gedachten over den handel: Onder andere, met betrekking tot den geprojecteerden ijzeren-spoorweg naar 
Keulen (Amsterdam, 1832) 91. 
32 D. Donker Curtius, Iets over het nut der ijzeren wegen voor Nederland όΩǎ DǊŀǾŜƴƘŀƎŜΣ муотύ н Ŝƴ aΦ /ƘŜǾŀƭƛŜǊΣ De 
IJzerbanden beschouwd als de voornaamste materiele middelen: ter bevestiging van den vrede in Europa en ter 
bestendiging van het geluk der menschdoms (Rotterdam, 1838) 3.   
33 Boom en Saal,  Spoorwegaanleg en het beeld van de eerste helft van de negentiende eeuw, 13. 
34 Anoniem,  Aanmerkingen op het iets over het nut der ijzeren wegen van D. Donker Curtius (Amsterdam, 1837). 

Afb. 2.2: Afbeelding uit een pamflet over de beoogde spoorweg tussen Amsterdam en Keulen, 1832. 
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Nederland, als antwoord op de concurrentie die van deze Belgische spoorverbinding zou uitgaan, 

allereerst gedacht aan versterking van de verbindingen over water, bijvoorbeeld door de kanalen 

geschikt te maken voor stoomschepen.35 Toch stelde Koning Willem I enkele jaren later, mede 

gevoed door een herhaald pleidooi van Bake, een onderzoekscommissie in die moest rapporteren 

over het nut van de aanleg van spoorwegen in Nederland.36 In 1836 bepleitte deze commissie de 

aanleg van een spoorweg van Amsterdam naar Arnhem, en hoewel de commissie van mening was 

dat spooraanleg in beginsel een zaak was van particulier initiatief vond zij deze aanleg van ȊƻΩƴ ƎǊƻƻǘ 

belang dat aanleg van staatswege werd geadviseerd. Het in 1838 ingediende wetsontwerp om tot 

aanleg van deze spoorlijn over te gaan werd vervolgens echter door de Kamer niet overgenomen. 

Het project was, vond de Kamer, te groot en te ingewikkeld vanwege de gelijktijdig voorgestelde 

drooglegging van de Haarlemmermeer en bovendien vond de Kamer de voorgestelde financiële 

dekking niet aanvaardbaar.37  

In het westen van Nederland kwam de spoorwegaanleg wel van de grond. Drie particulieren, onder 

wie Willem Christiaan Brade (1791-1858), civiel ingenieur en kapitein van de genie, verkregen in 

1835/1836 de concessie om een spoorverbinding aan te leggen aan de noordzijde van de vaarweg 

tussen Amsterdam en Haarlem. Korte tijd later werd deze concessie ingebracht in de nieuw 

opgerichte Hollandsche IJzeren Spoorweg Maatschappij (hierna: HIJSM), waarvan Brade en daarna 

Frederik Willem Conrad (1800-1870) directeur waren. Hoewel de bestaande vaarweg geschikt was 

voor het vervoer per trekschuit en er ook gebruik werd gemaakt van vervoer per diligence, was er 

kennelijk een markt voor een nieuw middel van personenvervoer. De aanleg van deze spoorlijn werd 

met name gefinancierd door buitenlandse, vooral Pruisische, handelshuizen en bankiers.38 De 

spoorverbinding Amsterdam ς Haarlem werd in 1839 geopend en werd via Leiden (1842) en Den 

Haag (1843) in 1847 doogetrokken naar Rotterdam.39 Later zou deze spoorweg de Oude Lijn worden 

genoemd. 

De verwerving van de voor deze spoorlijn benodigde gronden verliep moeizaam. Een veel 

aangehaald voorbeeld daarvan ς ook wel bekend als het Laantje van Van der Gaag ς was een perceel 

bij Delft waarvan de eigenaar zich verzette tegen de doorsnijding van zijn eigendom door het spoor. 

Uiteindelijk werd de spoorlijn om het perceel heen gelegd, waarna de eigenaar alsnog inbond en 

bereid was zijn gronden te verkopen. Hij ontving toen echter niet meer de prijs die hem aanvankelijk 

door de HIJSM was aangeboden.40 Ook landgoedeigenaren roerden zich. Zo waren ten tijde van de 

aanleg van de spoorlijn van Haarlem naar Zandvoort, Johanna Jacoba van de Velde (1764-1846) en 

haar zoon Willem Borski II (1799-1881) eigenaar van de buitenplaats Elswout. Zij pleitten met succes 

voor aanleg van de spoorweg langs en niet door de buitenplaats, niet alleen om doorsnijding te 

voorkomen maar ook om zo te voorzien in een kosteloze begrenzing van het terrein. Bovendien 

bewerkstelligden zij een eigen toegang tot hun eigendom bij de halte Overveen.   

 

 

 

 
35 Boom en Saal, Spoorwegaanleg en het beeld van de eerste helft van de negentiende eeuw, 14. 
36 W.A. Bake, Berigt wegens den spoorweg tusschen Amsterdam en Keulen (Amsterdam, 1834). 
37 Voorgesteld werd om de ΨIndische batenΩ ς de opbrengst van het cultuurstelsel in het toenmalige Nederlands-Indië - als 
dekking te gebruiken. 
38 Van den Broeke, Financiën en financiers van de Nederlandse spoorwegen, 40. 
39 Jonckers Nieboer, Geschiedenis der Nederlandsche Spoorwegen, 20. 
40 Zie onder andere Nederlandsche Spoorwegen, 100 jaar spoorwegen in Nederland: Overzicht van het ontstaan en de 
ontwikkeling der spoorwegen in Nederland van 1839-1939 (Utrecht, 1939) 11. 
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Ten behoeve van de aanleg van de spoorverbinding van Amsterdam, via Utrecht naar Arnhem werd, 

na het mislukte pleidooi van Bake en later het verwerpen van het wetsontwerp, in 1838 een wel 

succesvolle derde poging gedaan. De aanleg vond plaats door de staat. De private financiering vond 

plaats met een obligatielening waarvoor zich vooral Amsterdamse handelshuizen en bankiers 

meldden. Doorslaggevend voor de deelname van deze investeerders was dat de Koning zich 

persoonlijk garant stelde voor de uitkering van interest, indien het nettoresultaat van de exploitatie 

niet toereikend zou zijn.  

Het tracé van Amsterdam naar Utrecht werd in 1843 in gebruik genomen. Bepalende factor voor het 

tempo van de spoorwegaanleg was de grondverwerving, die vaak moeizaam verliep. En ook na de 

aanleg moest nog rekening worden gehouden met belemmerende afspraken die bij de 

grondverwerving waren gemaakt.41  

Het tracé van Utrecht naar Driebergen werd eveneens in 1843 in gebruik genomen. Toen de 

Rijnspoorweg station Driebergen had bereikt, bleken de nog resterende financiële middelen echter 

ontoereikend om de verbinding door te trekken naar Arnhem. In 1845 werd dan ook besloten om het 

vervolg van de aanleg en vervolgens ook de exploitatie van de spoorlijn volledig aan het particulier 

initiatief te laten. 

ΨTerwijl in alle andere landen het spinnenweb der spoorweglijnen zich uitbreidde 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 goed zooΩ, aldus 

Jonckers Nieboer in 1938.42 Niettegenstaande deze kritische beschrijving, werd nog in 1845, 

hetzelfde jaar dat werd besloten om de verdere aanleg en exploitatie van de Rijnspoorweg aan de 

markt over te laten, concessie verleend aan een groep Engelse beleggers. Zij richtten vervolgens de 

 
41 A. Doedens en L. Mulder, Een spoor van verandering: Nederland en 150 jaar spoorwegen (1839-1989) (Baarn, 1989) 114. 
42 Jonckers Nieboer, Geschiedenis der Nederlandsche Spoorwegen, 41. 

Afb. 2.3: Het tracé van de Oude Lijn 
(gestippeld een niet gerealiseerd 
alternatief tracé).  
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Dutch Rhenisch Railway Company op (ook wel: NV Nederlandsche Rhijnspoorwegmaatschappij, 

hierna: NRS). De NRS trok de spoorlijn in 1845 van Driebergen door naar Arnhem. Niet alleen de 

initiatiefnemers waren Engels maar ook het aandelenbezit van deze NV was vooral een Engelse 

aangelegenheid, dit in tegenstelling tot de HIJSM die vooral met Pruisische middelen werd 

gefinancierd. Nederlandse kapitaalverstrekkers hadden nauwelijks interesse in de spoorwegaanleg. 

Dit had niet te maken met een Ψingedutte geestΩ maar met hun gebrek aan vertrouwen dat een 

aantrekkelijk rendement mogelijk was. Zij belegden hun kapitaal dus over de grens, onder andere in 

Rusland. Hoewel men over de resultaten van buitenlandse maatschappijen weinig informatie had 

waren de verwachtingen hooggespannen. Dit gold ook voor buitenlandse kapitaalbezitters die 

eveneens vooral over de grens, waaronder in Nederland, belegden.43 Vanwege deze Engelse invloed 

όΨwƘŜƴƛǎŎƘΩύ stond de Rijnspoorweg vanaf 1845 bekend als de Rhijnspoorweg.  

Ondertussen gingen de ontwikkelingen in andere Europese landen ook door. In België 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 tussen Antwerpen 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 Brussel-Antwerpen, werd de verbinding met het Pruisische net in 1843 

gerealiseerd. Na de aanleg van dat basisnet door de staat werd overgeschakeld naar particuliere 

financiering. In Engeland nam de spoorwegaanleg een hoge vlucht; tijdens de ΨRailway ManiaΩ in de 

jaren 1840 werd ruimte geboden voor de particuliere aanleg van ruim 4500 mijlen spoorweg.44 In 

Frankrijk maakte na een eerste aanleg in 1837 wetgeving in 1842 de weg vrij voor de aanleg van het 

spoorwegnetwerk rondom Parijs.45 Dit werd aangelegd door met staatssteun opgerichte particuliere 

maatschappijen. In het versnipperde Duitsland tot slot was sprake van zowel staatsaanleg als 

particuliere aanleg.46 De spoorwegontwikkeling in Nederland lijkt ten opzichte van deze landen 

bescheiden en later op gang te komen. Voor een goed inzicht in de relatieve betekenis, omvang en 

groeicurve van het Nederlandse spoorwegnet zijn echter ook andere ς hier niet onderzochte ς 

aspecten van belang, zoals de oppervlakte van het land,  het inwoneraantal en de mate van 

industrialisatie. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
43 Van den Broeke, Financiën en financiers van de Nederlandse spoorwegen, 82. 
44 M. Langeveld, Railway Mania 1844-1847. Vooroordelen bevestigd? (z.j.) 3. 
45 T.J. Stieltjes, Eenige beschouwingen over spoorwegen (Zwolle, 1859) 6. 
46 H.W. Lintsen, Geschiedenis van de techniek in Nederland. De wording van een moderne samenleving 1800ς1890 
(Zutphen, 1993), II, 129. 

Tabel 2.1: De ontwikkeling van het spoorwegnet in internationaal perspectief. 
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De aanleg van de Rhijnspoorweg vormde een nieuwe stap in de gestage uitbreiding van het 

Nederlandse spoorwegnet. Daarbij was echter sprake van een technische hobbel. De aan de NRS 

verleende concessie omvatte ook het recht om een verbinding Utrecht ς Rotterdam te realiseren en 

om de lijn vanuit Arnhem door te trekken naar de Pruisische grens. Essentiele voorwaarde voor 

rendabele exploitatie was de aansluiting op het Pruisische spoorwegnet. Struikelblok hierbij was dat 

Nederland (en Engeland) een andere spoorbreedte hanteerden dan Pruisen. Aanpassing van de 

spoorbreedte was dan ook onoverkomelijk en het Nederlandse breedspoor van 1,945 meter werd 

teruggebracht naar 1,435 meter, het zogenoemde normaalspoor.  

Na de grote tekorten bij de aanleg van de Rijnspoorweg nam de overheid in de jaren vijftig van de 

negentiende eeuw geen verdere initiatieven. De staat investeerde niet, stond niet garant en liet de 

aanleg van spoorwegen volledig aan de markt over. Deze pakte dat op indien er vertrouwen was in 

een rendabele onderneming. Naast het doortrekken van de Rhijnspoorweg naar de grens in 1856, 

werd in Zuid-Nederland in 1853 de spoorlijn Maastricht ς Aken geopend en in 1855 de spoorlijn 

Rotterdam ς Antwerpen. In de ontsluiting van Oost- en Noord-Nederland waren investeerders echter 

niet geïnteresseerd. 

 

2.2 De overheid neemt regie 
 
De druk op handelen door de overheid nam echter toe. De zeehavens van Antwerpen, Bremen en 

Hamburg werden concurrent van de Nederlandse havens; de textielindustrie in Twente had steeds 

meer behoefte aan snelle, betrouwbare en betaalbare transportmogelijkheden. Na jaren van 

politieke discussie over de rol van de overheid bij de spoorwegaanleg besloot het parlement met de 

aanvaarding van de Spoorwegwetten in 1860 tot de aanleg van spoorwegen op kosten van de staat.47  

Met deze spoorwegwetgeving werd gekozen voor aanleg door de staat en exploitatie door de markt. 

Een combinatie die uniek was in de wereld.48 De wet noemde tien aan te leggen spoorverbindingen 

(de ΨStaatslijneƴΩ), die vooral in het noordelijk, oostelijke en zuidelijke deel van Nederland lagen, de 

minder rendabele gebieden. Zo werd met Staatslijn A gedoeld op het tracé van Arnhem via Zutphen 

naar Leeuwarden en met Staatslijn D op het tracé van Zutphen in oostelijke richting naar de 

Pruisische grens. De aanleg van de Staatslijnen werd bekostigd uit de Indische baten. 

De concessie voor de exploitatie van de aan te leggen Staatslijnen werd in 1863 gegund aan een 

groep van Haagse notabelen en vertegenwoordigers van Amsterdamse handelshuizen en bankiers. In 

datzelfde jaar werd deze concessie ingebracht in de nieuw opgerichte NV Maatschappij tot 

Exploitatie van Staatsspoorwegen (hierna: Staatsspoorwegen). De aandeelhouders waren vooral 

afkomstig uit de financiële wereld; renteniers of grondeigenaren deden nagenoeg niet mee. In 

tegenstelling tot de HIJSM en NRS waar sprake was van vooral buitenlandse kapitaalverstrekkers 

waren het bij de Staatsspoorwegen met name Nederlandse beleggers die kapitaal beschikbaar 

stelden. 

De tracés van Arnhem naar Zutphen en van Zutphen naar de grens werden in 1865 in gebruik 

genomen. De eerste jaren van exploitatie waren moeizaam, met name vanwege tegenvallende 

reizigersaantallen en een forse winstafdracht aan de staat. Na herijking van de financiële afspraken, 

vastgelegd in de Spoorwegwetgeving 1876, ontstond een gezondere exploitatie. Desondanks bleef de 

financiële positie van de Staatsspoorwegen aanmerkelijk slechter dan die van de HIJSM of de NRS. 

 
47 Jonckers Nieboer, Geschiedenis der Nederlandsche Spoorwegen, 96. 
48 Faber, Het spoor: 150 Jaar spoorwegen in Nederland, 15. 
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Dit was waarschijnlijk te verklaren uit het feit dat de Staatsspoorwegen in tegenstelling tot HIJSM en 

NRS ook verlieslijdende spoorlijnen in het noorden en zuiden van het land in exploitatie had. 

Bovendien beschikte de Staatsspoorwegen in tegenstelling tot de NRS niet over toegang tot de 

doorgaande tracés naar het buitenland en was er dus sprake van een minder aantrekkelijk 

verdienmodel. 

 

 

Door samenwerking tussen de HIJM en de Staatsspoorwegen kwam voor laatstgenoemde een 

spoorverbinding naar de grote steden in het westen van Nederland beschikbaar; voor de HIJSM 

bracht die samenwerking verbindingen naar het buitenland. De positie van de HIJSM verbeterde 

verder door het exploitatierecht dat zij verwierf van de nieuwe spoorverbinding van Zutphen, via 

Winterswijk naar de Pruisische grens. Deze spoorverbinding was op initiatief van Twentse 

Afb. 2.4:  De groei van het Nederlandse spoorwegnet in de negentiende eeuw.  
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textielfabrikanten in 1878 tot stand gekomen door de Nederlandsch-Westfaalsche 

Spoorwegmaatschappij (hierna: NWF).49 

Rondom Winterswijk ς maar ook in andere meer perifere gebieden ς ontstond ook een lokaal 

spoorwegnet. Lokaalspoorwegen waren wettelijk toegestaan sinds 1878 en boden nieuwe 

mogelijkheden. Zo gold een lagere maximumsnelheid (maximaal 35 km/uur) waardoor minder 

beveiliging nodig was en een bochtiger tracé haalbaar was, met minder doorsnijding van percelen tot 

gevolg. Bovendien kon worden volstaan met lichtere constructies van het rijdend materieel. 

Daarmee waren de lokaalspoorwegen een goedkoop alternatief voor de hoofdspoorwegen en een 

geschikt middel voor regionale ontsluiting. Daarnaast waren er natuurlijk ook tramwegen, met 

paarden- of stoomtractie.50  

Mede ingegeven door de financieel weinig rooskleurige resultaten van de maatschappijen vatte de 

mening post, dat het bestaande spoorwegnet te versnipperd geëxploiteerd werd, dat samenhang 

ontbrak en dat de concurrentie te ver was doorgeschoten. In Duitsland werden de spoorwegen vanaf 

1879 onder overheidsinvloed gebracht. Dat maakte het voor de Duitse overheid mogelijk om met 

tarievenbeleid de positie van de Duitse zeehavens te beschermen. De Nederlandse economie stond 

dus onder druk. Een in 1881 gestarte parlementaire enquête moest richting geven aan het nieuwe 

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 

Staatsspoorwegen. Daarmee werd beoogd een einde te maken aan de versnippering van het 

negentiende-eeuwse spoorwegnet.51 

 

2.3 Voltooiing van het spoorwegnet 
 
In weerwil van het advies uit het parlement werd in de Spoorwegovereenkomsten 1890 afgesproken 

om de NRS op te heffen en het spoorwegnet te herverdelen tussen HIJSM en Staatsspoorwegen. 

Daarbij werd vastgelegd dat de exploitatie door deze twee maatschappijen zou plaatsvinden Ψonder 

zooveel mogelijk gelijke voorwaarden, op den grondslag van concurrentie en concentratie, met 

ruime toepassing van gemeenschappelijk gebruik van lijnen, stations en handelsinrichtingenΩ.52 In 

deze constructie zou de staat eigenaar blijven van het spoorwegnet en werd de exploitatie verpacht 

aan de twee, in omvang en belang gelijkwaardige, partijen.  

In het begin van de twintigste eeuw ontstond in het parlement wederom discussie over de rol van de 

staat bij de exploitatie van het spoorwegnet. Een daartoe ingestelde staatscommissie adviseerde in 

1911 bij meerderheid om de exploitatie van het gehele spoorwegnet bij één private maatschappij 

onder te brengen.53 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 de jaren rond de Eerste Wereldoorlog werd het spoorwegnet voltooid. Nieuwe spoorlijnen werden 

niet meer aangelegd; wel werden spoorlijnen nog verdubbeld, werden stations voor goederen en 

reizigers vergroot en nam de bijbehorende logistiek en infrastructuur toe. Het uitbreken van de 

oorlog betekende dat de spoorwegen onder centraal militair gezag werden geplaatst. Die centrale 

aansturing en het toen noodzakelijke mobilisatievervoer leidde tot een nauwere samenwerking 

 
49 Jonckers Nieboer, Geschiedenis der Nederlandsche Spoorwegen, 135-155. 
50 J.W. Sluiter, Overzicht van de Nederlandsche spoor- en tramwegbedrijven (Utrecht, 2002) 193. 
51 Als bijlage is een kaart opgenomen die deze versnippering toont. 
52 Jonckers Nieboer, Geschiedenis der Nederlandsche Spoorwegen, 184-185. 
53 Ibidem, 241. 
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tussen de twee overblijvende maatschappijen en per 1917 werd de Belangengemeenschap van 

HIJSM en Staatsspoorwegen opgericht. Daarmee kwam de exploitatie in één hand. De juridische 

samenvoeging zou plaatsvinden met de oprichting van de NV  Nederlandsche Spoorwegen in 1937. 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

2.4 Spoorwegen in het landschap 
 
Naast de chronologische ontwikkeling van het spoorwegnet passen in dit hoofdstuk ook enkele 

opmerkingen over de relatie tussen spoorwegen en het landschap. Voor de Nederlandse situatie is 

daarbij het aspect van doorsnijding en ingraving relevant, hetgeen vooral bij het tracé van de 

Rhijnspoorweg aan de orde was. 

De Rhijnspoorweg voerde van Driebergen via Maarn en Veenendaal naar Arnhem, een gebied met 

groot reliëf. Om een enigszins vlak spoorwegtracé te bewerkstelligen was doorsnijding nodig van de 

stuwwallen van de Utrechtse Heuvelrug, de Emminkhuizerberg en ook meer in de richting van 

Arnhem. Met ingravingen werd ruimte gemaakt voor de spoorbaan.  

De ingravingen waren omvangrijk en arbeidsintensief en op gezette tijden leidde dat tot 

arbeidsconflicten. Een voorbeeld daarvan is de staking bij Emminkhuizen in 1843, die uiteindelijk met 

de inzet van militairen werd onderdrukt. Het zand dat bij de ingravingen vrijkwam werd in eerste 

instantie gebruikt voor de aanleg van het grondlichaam van de Rhijnspoorweg. Uit het onderzoek van 

Dijksterhuis is bekend, dat er een voorkeur was voor de aanleg van het spoor op een ondergrond van 

zand. Als dat niet op de aanleglocatie aanwezig was, werd dat van elders aangevoerd.  

 

 

 

 

 

 

Tabel 2.2: De ontwikkeling van het spoorwegnet in Nederland. 

 

 



29 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

Met name de zandafgraving bij Maarn strekte zich uit over een steeds groter gebied en bij deze 

ΨaŀŀǊƴǎŜ ½ŀƴŘŜǊƛƧΩ ƻƴǘǎǘƻƴŘ ǊƻƴŘ ŘŜ ŜŜǳǿǿƛǎǎŜƭƛƴƎ ƻƻƪ ŜŜƴ ƎǊƻƻǘ ǊŀƴƎŜŜǊŜƳǇƭŀŎŜƳŜƴǘ, dat tot in 

de jaren dertig van de twintigste eeuw in gebruik bleef.54  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 
54 H. Lägers en K. Veenland-Heineman, Maarn. Geschiedenis en architectuur (Zeist, 2003) 42-45. 

Afb. 2.6: Arbeiders bij de 
zandafgraving Maarn, ca. 
1900-1905. 

 

 

Afb. 2.5: Ingraving van de 
Rhijnspoorweg bij Oosterbeek.  
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Hoofdstuk 3 Landgoederen en hun 

eigenaren in een tijd van verandering 
 
Het Nederland van de negentiende eeuw was buiten de steden 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 rond Zutphen en in Salland. 

Landgoederen: misschien waren het er ooit zesduizend, nu enkele honderden.55 Albers noemt dat er 

in 1983 nog ruim duizend landgoederen in Nederland waren, overigens zonder daarbij een scherpe 

definitie te geven.56 

In dit hoofdstuk wordt op hoofdlijnen ingegaan op het ΨverschijnselΩ landgoederen, met een focus op 

de negentiende eeuw, en op de bijzondere positie die hun eigenaren innamen in de Nederlandse 

samenleving. Samen met het voorgaande over de spoorwegontwikkeling schetst dit hoofdstuk de 

context en achtergrond van het onderzoek dat in de hiernavolgende hoofdstukken aan de orde komt. 

 

3.1 Landgoederen in Nederland 
 
De beschikbaarheid van vruchtbare grond, de aanwezigheid van (stromend) water en de nabijheid 

van een stad waren van oudsher belangrijke vestigingsvoorwaarden voor landgoederen en 

buitenplaatsen.57 In veel gevallen was ook sprake van ligging op de overgang van zand naar klei of 

zand naar veen en ligging op hogere delen of aan de voet van een heuvel.58 Zandgronden werden 

beschouwd als gezonde omgeving en landschappelijk afwisselende, vaak heuvelachtige gebieden 

beantwoordden het meeste aan het romantisch negentiende-eeuwse natuurideaal.59 Goede 

bereikbaarheid, over water, wegen en later per spoor, was een belangrijke factor.60  

De omvang van het grondbezit bij landgoederen was in het algemeen groter dan bij buitenplaatsen. 

Rond 1845 hadden de landgoederen in de Graafschap een gemiddelde oppervlakte van 252 hectare. 

Het aandeel van landgoederen in het totale grondbezit varieerde wel sterk per gebied. Zo behoorde 

in De Graafschap circa 27 procent van de grond tot een landgoed, in Overijssel 15 procent en langs 

de zuidelijke Veluwezoom bijna 50 procent.61  

Aantal en omvang van landgoederen en daarmee dus ook het aandeel in het totale grondbezit 

varieerde niet alleen per streek. Ook in de tijd was de omvang van landgoederen aan verandering 

onderhevig. De verwerving van markegronden in de loop van de negentiende eeuw leidde tot 

vergroting van landgoederen en ook huwelijken met andere grootgrondbezitters gaven soms een 

impuls aan omvang ς en belang ς van het landgoed. Tegelijkertijd zorgde vererving tot opsplitsing 

van landgoederen en verdeling van het bezit.  

 
55 M. Lameris, De buitenplaats en het Nederlandse landschap (2012) 4 , en E. Storms-Smeets, ΨDe Nederlandse buitenplaats: 
Van biotoop tot kroonjuweelΩΣ Virtus. Jaarboek voor adelsgeschiedenis, XX (2013) 163-174. 
56 L. Albers, Landgoederen in het landschap (1997) 81-98. 
57 Lameris, De buitenplaats en het Nederlandse landschap, 12. 
58 I. Koppert, Locatiekeuze voor historische buitenplaatsen: De invloed van het landschap (Wijk bij Duurstede, 2014). 
59 Crols, De verburgerlijking van het buiten wonen in de tweede helft van de negentiende eeuw in Gelderland, 194. 
60 Smeets, Landscape and society in Twente & Utrecht, 120. 
61 Van Cruyningen, Landgoederen en landschap in De Graafschap, 34-35. 
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Van de oorspronkelijke grootgrondbezitters kon een belangrijk deel tot de adel worden gerekend.62 

Dat veranderde aan het einde van de negentiende eeuw met de opkomst van een nieuwe 

maatschappelijke elite die ook graag buiten wilde wonen en daar ook de financiële mogelijkheid toe 

had. Oude adellijke geslachten moesten hun woonmilieu steeds meer delen met bankiers, 

zakenlieden, industriëlen en oud-Indiëgangers. Rondom de steden was ς mede door de verbeterde 

bereikbaarheid - sprake van een toenemende gronddruk en dus hogere grondprijzen. Een 

ontwikkeling waar veel landgoedeigenaren ontvankelijk voor waren omdat zij te maken kregen met 

enerzijds minder inkomsten uit grondbezit vanwege ontwikkelingen in de bos- en landbouw, en 

anderzijds meer kosten vanwege stijgende arbeidslonen en belastingdruk. Dat leidde ertoe dat 

landgoederen aan het einde van de negentiende eeuw steeds vaker in deelpercelen werden 

ǾŜǊƪŀǾŜƭŘ ǾƻƻǊ ŘŜ ōƻǳǿ Ǿŀƴ ǾƛƭƭŀΩǎ Ŝƴ ōǳƛǘŜƴƘǳƛȊŜƴ.63 Een afname van de gemiddelde oppervlakte 

van landgoederen was het gevolg.64  

Oude grote landgoederen maakten dus steeds meer plaats voor nieuwe, kleinere landgoederen en 

buitens. Aan de Veluwezoom en rondom Arnhem kunnen we in de negentiende eeuw drie 

bebouwingsgolven onderscheiden. Allereerst langs bestaande en nieuwe verharde wegen aan het 

begin van de negentiende eeuw, vervolgens na de aanleg van de Rhijnspoorweg in 1845 en ten derde 

aan het einde van de negentiende eeuw als gevolg van de herverkavelingen.65 Door toename van 

vervoersmogelijkheden en de hogere gronddruk waaierde de nieuwe bebouwing uit over een steeds 

groter gebied.66 Daarbij was steeds meer sprake van permanente bewoning in plaats van voorheen 

alleen bewoning in de zomermaanden. Niet alleen rondom Arnhem werden vele nieuwe 

landgoederen gesticht. Dat gebeurde ook in Twente, vooral door opkomende ondernemers in de 

textielindustrie.67 

Naast het huis, park, bossen en landbouwgronden omvatte een landgoed in veel gevallen ook andere 

bezittingen. Niet alleen pachtboerderijen maar bijvoorbeeld ook papier- of watermolens en soms ook 

ƳŜŜǊ ΨǎǘŜŘŜƭƛƧƪŜΩ ƻōƧŜŎǘŜƴ ŀƭǎ winkels en herbergen of woningen die werden verhuurd. Zo behoorden 

tot landgoed Ruurlo aan het einde van de negentiende eeuw, toen het een omvang had van bijna 

1900 hectare, ruim 70 boerderijen, een watermolen, een windmolen en een logement.68 Ten aanzien 

van het materiële bezit was het hoofddoel van de landgoedeigenaar niet een maximalisatie van 

opbrengsten, maar continuïteit. Oftewel, het behoud van het goederencomplex in economische en 

landschappelijke zin.69 Verbetering of tenminste behoud van productiviteit en rentabiliteit van de 

land- en bosbouw-activiteiten waren ς zeker in een periode dat sprake was van een verslechterende 

financiële positie - voor de landgoedeigenaar relevante onderwerpen. Menig landgoedeigenaar 

dacht na over landbouwinnovatie, spande zich in om bijvoorbeeld de afwatering van zijn percelen te 

verbeteren of maakte zich hard voor de aanleg van wegen en spoorwegen. Infrastructuur en goede 

bereikbaarheid waren noodzakelijke voorwaarden om kunstmest en krachtvoer aan te kunnen 

voeren en om hout en landbouwproducten af te voeren.70  

 
62 P. van Cruyningen, ΨHet grootgrondbezit in Gelderland omstreeks 1850ΩΣ ƛƴΥ ƛŘŜƳΥ , Bijdragen en mededelingen Gelre 
(2018) 95-110, becijfert dat van de landgoederen groter dan 400 ha in het midden van de negentiende eeuw ongeveer 70% 
in eigendom was bij adellijke families. 
63 E. Storms-Smeets, ´From elite to public landscapes. The case of the Klarenbeek estate in Arnhem. 1850-мфрлΩΣ Virtus. 
Jaarboek voor adelsgeschiedenis, XXIII (2016) 147-168. 
64 Van Cruyningen, Landgoederen en landschap in De Graafschap, 34-40. 
65 Crols, De verburgerlijking van het buiten wonen in de tweede helft van de negentiende eeuw in Gelderland, 175-181. 
66 Storms-Smeets, Gelders Arcadië, 37. 
67 Smeets, Landscape and society in Twente & Utrecht. 
68 Van Cruyningen, Landgoederen en landschap in De Graafschap, 109. 
69 Ibidem, 15. 
70 Ibidem, 44-45. 
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Het materiële bezit van eigenaren van landgoederen ging vaak hand in hand met tiendrechten, jacht- 

en visrechten of tol- en veerrechten. Rechten die gebaseerd waren op de oudvaderlandse heerlijke 

rechten, een economisch belang vertegenwoordigden en naar eigen inzicht zelf konden worden 

uitgeoefend of konden worden verpacht. Tot slot hadden landgoedeigenaren en hun families in 

toenemende mate financiele bezittingen, zoals aandelen en obligaties, naast natuurlijk de klassieke 

liquide middelen.71 

 
 
 

  

 
71 Sleebe, Tussen regeringsmacht en dorpscultuur, 282-284. 

Afb 3.1: Deze kaart toont de per heden rijksbeschermde historische buitenplaatsen en omvat feitelijk zowel landgoederen 
als buitenplaatsen. De kaart laat goed de gezoneerde spreiding zien. Een landelijke dataset van alleen landgoederen is in 
Nederland niet beschikbaar.  

 

 

N 
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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 samenleving. Met grote regelmaat bekleedden zij functies in het openbaar bestuur, op 

lokaal niveau als burgemeester maar ook op provinciaal niveau als gedeputeerde of Commissaris van 

de Koning (of gouverneur). Sommigen waren lid van de Tweede of Eerste Kamer.72 In die publieke 

functies waren enkele (Gelderse) familie-dynastieën goed vertegenwoordigd, bijvoorbeeld de 

geslachten Van Nagell van Ampsen, Van Heeckeren van Kell en Brantsen. Enkele representanten van 

die dynastieën passeren in deze scriptie de revue. 

Voor het lidmaatschap van de Eerste Kamer waren ς van 1848 tot 1887 ς alleen personen 

verkiesbaar die welgesteld waren: zij werden vermeld op de per provincie samengestelde Lijst van 

hoogstaangeslagenen in de directe rijksbelastingen. Het wekt geen verbazing dat het merendeel van 

de landgoedeigenaren voorkwam op deze lijst. De lijst vermeldde echter niet alle vermogende 

grootgrondbezitters. Rechten op een onverdeelde boedel telden bijvoorbeeld niet mee in de 

bepaling van het bezit. En personen die officieel in een andere provincie woonden, niet de 

Nederlandse nationaliteit hadden of vrouw waren, voldeden ook niet aan de vereisten voor 

vermelding.73 Zo ontbrak de grootste grootgrondbezitster en bewoonster van Rosendael: Ada 

Catharina barones Torck (1835-1902), waarvan het bezit in 1850 op achtduizend hectare wordt 

geschat.74  

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
72 Van Cruyningen, Landgoederen en landschap in De Graafschap, 131, noemt de rijke, hoogopgeleide landgoedeigenaren in 
de negentiende eeuw de natuurlijke leiders van de Graafschap. 
73 Ter bepaling van een plaats op de Lijst telden mee de grondbelasting, de personele belasting en de patentbelasting. 
Effectenbezit 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 betrokkenen.  
74 Van Cruyningen, Het grootgrondbezit in Gelderland omstreeks 1850, 95-105, bevat een reconstructie van Gelderse 

grootgrondbezitters omstreeks 1850. 

 

Afb 3.2: Reinhard Jan Christiaan baron van Pallandt (1826-1899) en Ada Catharina barones Torck (1835-1902) waren neef 
en nicht en traden in 1854 met elkaar in het huwelijk. De combinatie van haar grootgrondbezit en zijn burgemeesterschap 
van Rozendaal maakte van hen een bijzonder invloedrijk echtpaar.  
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Aan het vervullen van politieke en bestuurlijke functies konden meerdere motieven ten grondslag 

liggen. Niet alleen het behouden van macht en invloed zal een drijfveer zijn geweest, maar 

bijvoorbeeld ook een gevoelde morele verplichting jegens de lokale gemeenschap of een gevoel van 

eer. De inzet van landgoedeigenaren beperkte zich ook niet altijd tot functies in het openbaar 

bestuur. Sommigen waren actief in de kerk of zetten zich in voor liefdadigheid of onderwijs.75  

Hun vaak dominante positie in de lokale gemeenschap betekende dat hun landgoed en huis 

fungeerden als Ψhuiskamer en trefpuntΩ. Niet alleen voor de pachtboeren, maar ook voor de lokale 

notabelen en voor andere landgoedeigenaren, hun ΨgelijkenΩ. Een inkijk hierin wordt gegeven door 

bijvoorbeeld het gastenboek van Verwolde van het begin van de twintigste eeuw, toen bewoond 

door Allard Philip Reinier Carel van der Borch (1842-1919) en zijn echtgenote Paulina Adriana Jacoba 

van Zuylen van Nijevelt (1846-1926). Zij ontvingen in 1905 hun relaties op Verwolde; het gastenboek 

bevat onder andere de namen Van Hövell tot Westerflier, Van Löben Sels en Van Nagell van Ampsen. 

Over Verwolde is de vraag opgeworpen hoe de Gelderse landadel zich opstelde in zijn positionering 

in het openbare leven, of dat bescheiden was en of het eigen beeld daarover overeenkwam met dat 

van de buitenwacht.76 Beantwoording van die vraag valt buiten het onderwerp van deze scriptie 

maar evident is, dat de kringen van koningshuis, adel en niet-adellijke grootgrondbezitters elkaar 

opzochten. Niet zelden werd daarbij ook met elkaar gejaagd. Op Verwolde was bij de drijfjacht op 29 

november 1909 ook Hendrik, Prins der Nederlanden en hertog van Mecklenburg, aanwezig.77 Ook 

Kuiper memoreert jaarlijkse jachtpartijen, in dit geval op Huis Empe van de familie Van Hasselt, en de 

daarbij behorende riten.78 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
75 Sleebe, Tussen regeringsmacht en dorpscultuur, 278-286. 
76 Y. Kuiper, ΨHerinneringscultuurΩ ƛƴΥ LΦ5Φ WŀŎƻōǎΣ Adel en ridderschap in Gelderland. Tien eeuwen geschiedenis (Zwolle, 
2013) 318. 
77 Gelders Archief, Arnhem (GA), Archief Huis Verwolde, inv.nr. 697, gastenboek van de familie van der Borch. 
78 Kuiper, Herinneringscultuur, 318-323. 

Afb 3.3: Eerste bladzijde van een brief uit 
1880 van baron Fagel van Avegoor aan 
Godard van Aldenburg Bentinck, van Huis 
Amerongen, waarin eerstgenoemde Godard 
en de prins van Waldeck uitnodigt om de 
volgende dag te komen jagen op Avegoor. 
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Grootgrondbezit, vermogen en adellijke status gingen vaak samen, alhoewel het percentage van de 

adel in het totaal van de hoogstaangeslagenen in Gelderland aan het einde van de negentiende eeuw 

sterk afnam: van 37 procent in 1850 tot 18 procent in 1919. De vertegenwoordiging van de adel in 

politieke en bestuurlijke gremia schommelde in de periode van 1862 tot 1921 tussen de 20 en 25 

procent.79 

Landgoedeigenaren hadden door hun positie als grootgrondbezitter ς versterkt door hun dominantie 

bij de verdeling van de markegronden ς in combinatie met hun functies in het openbaar bestuur 

grote invloed op de inrichting van het landschap. Zij brachten de omzetting van woeste gronden naar 

cultuurgronden tot stand, waren verantwoordelijk voor de aanplant van bossen en kap van hout en 

lieten (pacht)boerderijen bouwen.80 Ook bij de aanleg van spoorwegen waren zij in meer of mindere 

mate betrokken. Deze betrokkenheid kwam natuurlijk tot uiting op het moment dat gelobbyd kon 

worden voor de aanleg van een spoortracé in de omgeving van het landgoed of op het moment dat 

hun grond voor de spooraanleg nodig was. Sommige landgoedeigenaren hadden echter ook 

aandelen in een spoorwegmaatschappij en konden als aandeelhouder het beleid van de 

maatschappij beïnvloeden. Een enkeling had zelfs een leidende rol bij spoorweginitiatieven of was 

bestuurder van een spoorwegmaatschappij. Over hun betrokkenheid bij de aanleg van spoorwegen 

gaan de volgende hoofdstukken.  

 

  

 
79 Sleebe, Tussen regeringsmacht en dorpscultuur, 272-278. 
80 Zie over de relatie tussen ontginning, ontbossing, landgoed en landbouwbedrijf bij Huis Ruurlo: Van Cruyningen, 
Landgoederen en landschap in De Graafschap. 

Afb 3.4: Gezicht op Ellecom vanuit het zuidoosten met links huis Avegoor en daarachter de stuwwal van de Veluwezoom. 
Op deze gronden werd door de landgoedeigenaren en hun genodigden gejaagd. Schilderij van H. E. Rademakers, omstreeks 
1850. 
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Landgoederen, hun eigenaren en de 

spoorwegaanleg 
 

 

 

 

De 26ste is de aannemer bij mij gekomen om mij te vragen de eerste schop op het terrein 
te graven, welke ik heb geweigerd om reden ik zeer tegen de rigting der baan door 
Ampsen was. Waarop hij bij mijn zoon is gegaan om die als burgemeester te verzoeken 
zulks te doen welke hij in die kwaliteit heeft verrigt, bijgestaan door de burgemeester 
van Lochem, wethouders en ingenieurs, aannemers en opzigters.  

Baron van Nagell van Ampsen over de aanleg van Staatslijn D 
Oktober 1863 

GA, Ampsen, inv.nr. 30, dagboek, p.5 

 

  

Afb. II: De doorsnijding van landgoed Ampsen; uitsnede van het grondplan voor de spoorwegaanleg, 1862. 
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Hoofdstuk 4 De aanleg van Staatslijn A 
 
Staatslijn A liep van Arnhem naar Zutphen en werd in 1865 in gebruik genomen. De Staatslijnen 

werden aangelegd door de staat en vervolgens geëxploiteerd door de private Maatschappij tot 

Exploitatie van Staatsspoorwegen. In dit hoofdstuk worden, na een korte beschrijving van deze 

onderneming, de keuze voor het tracé en de daaraan liggende landgoederen beschreven. De houding 

van de eigenaren bij de spooraanleg en grondverwerving wordt geanalyseerd en waar mogelijk 

geïllustreerd met voorbeelden uit de praktijk.   

 

4.1 De Maatschappij tot Exploitatie van Staatsspoorwegen 
 
In de jaren rond 1860 zag een reeks van wetten het licht die bekendstaan als de Spoorwegwetgeving 

1860. Allereerst was dat de Wet houdende bepalingen omtrent het gebruik der spoorwegen uit 

1859.81 Vervolgens kreeg de verantwoordelijkheid van de staat bij de spoorwegaanleg in 1860 

formele basis in de Wet tot aanleg van spoorwegen voor rekening van den Staat.82 Deze wet somde 

de aan te leggen spoorwegtracés op en bepaalde dat jaarlijks 10 miljoen gulden voor de 

spoorwegaanleg beschikbaar zou zijn. Ook werd een vervolgwet aangekondigd die de exploitatie van 

de Staatsspoorwegen zou regelen. Kernbepaling van deze Wet tot regeling van de exploitatie der 

Staatsspoorwegen uit 1863 was dat de exploitatie bij concessie werd gegund.83 Opmerkelijk was de 

bepaling in die wet dat het bestuur van de onderneming voor ten minste twee derde uit Nederlandse 

ingezeten diende te bestaan. Kennelijk was de wetgever beducht voor te veel buitenlandse invloed.   

De concessie werd op 11 augustus 1863 door de minister van Binnenlandse zaken Thorbecke 

verleend aan de Amsterdamse bankier Frans van Heukelom, de ondernemers Henri Luden en Willem 

Poolman en Agnites Vrolik, oud-minister van Financiën. In de concessie werd vastgelegd dat de Staat 

voor de aanleg van de spoorweginfrastructuur en stationsgebouwen verantwoordelijk was.84 Ook 

bepaalde de Staat de maximale hoogte van de ticketprijs. De onderneming zorgde voor de aanschaf 

van locomotieven en rijtuigen, de bezoldiging van het personeel en het onderhoud van zowel 

spoorweginfrastructuur als van het materieel, en uiteraard het vervoer van passagiers en goederen. 

Van de brutowinst moest de onderneming een deel aan de Staat afdragen.85 

De concessionarissen droegen de concessie op 26 september 1863 over aan de NV Maatschappij tot 

Exploitatie van Staatsspoorwegen; Frans van Heukelom werd benoemd tot voorzitter van de Raad 

van Bestuur en Toezicht en Agnites Vrolik tot president-directeur.86 In de jaren die volgden stond een 

ŀŀƴǘŀƭ ǘƘŜƳŀΩǎ ŎŜƴǘǊŀŀƭ ƛƴ ōŜǎǘǳǳǊ Ŝƴ ōŜƭŜƛŘ Ǿŀƴ ŘŜ ƻƴŘŜǊƴŜƳƛƴƎΦ bŀŀǎǘ ŘŜ ǾƻƻǊǘƎŀƴƎ Ǿŀƴ ŘŜ 

spooraanleg ging het dan vooral over de financiële verhouding met de Staat en over de 

samenwerking met de Rhijnspoorwegmaatschappij, die nodig was om tot goede exploitatieresultaten 

 
81 Wet van 21 augustus 1859, Stb. 98. 
82 Wet van 18 augustus 1860, Stb. 45. 
83 Wet van 3 juli 1863, Stb. 100 en 101. 
84 De supervisie op spoorwegen en de bouw van de stations was ondergebracht bij de afdeling Waterstaat van het 
Ministerie van Binnenlandse Zaken. Voor de stations werd gekozen voor een uniforme bouwstijl waarbij de omvang 
afhankelijk was van het inwonertal van de desbetreffende plaats; er werden 5 klassen onderscheiden. Deze stations werden 
ƻƻƪ ǿŜƭ ŘŜ ΨwaterstaatsstationsΩ ƎŜƴƻŜƳŘ. 
85 Minister van Binnenlandsche Zaken, Voorwaarden van concessie voor de exploitatie der staatsspoorwegen ('s-
Gravenhage, 1863). 
86 Bij de statutenwijziging van 23 april 1869 werd de Raad van Bestuur en Toezicht omgevormd tot een Raad van 
Commissarissen. 
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te komen. Vanaf 1891 zou de maatschappij naast de Staatslijnen ook de exploitatie van een deel van 

de voormalige Rhijnspoorwegmaatschappij overnemen. In 1917 ging de maatschappij op in de 

Belangengemeenschap met de HIJSM. 

 

4.2 Het tracé van Arnhem naar Zutphen 
 
De discussie over het optimale tracé van Arnhem naar Zutphen barstte twintig jaar voor de aanleg 

los. Op 12 april 1845 verleende Koning Willem II een concessie aan de Almelose fabrikanten Godfried 

en Hendrik Salomonson en de Amsterdamse bankier Louis Raphael (Lodewijk) Bischoffsheim voor de 

aanleg van een spoorlijn waarbij Oost-Nederland zou worden aangesloten op de Rhijnspoorweg bij 

Arnhem. Vanuit Arnhem zou deze spoorweg via Deventer moeten afbuigen in oostelijke richting. Het 

exacte tracé (de ΨrigtingΩ) zou nog nader moeten worden bepaald.87 

De Gelderse gouverneur Willem Hendrik Alexander Carel baron van Heeckeren van Kell (1774-1847) 

greep deze kans aan.88 In zijn jaarverslag over 1844 aan de Koning riep hij Ψmajesteits welwillendheid 

in het belang van een aanzienlijk deel dezer provincieΩ in. Hij vroeg aandacht voor de (handels)positie 

van de stad Zutphen en omliggende gemeenten en pleitte ervoor dat de Koning zijn gezag zou 

aanwenden om te zorgen dat de aan te leggen spoorweg Zutphen zou aandoen.89   

Op dat moment werd ervan uitgegaan dat het aandoen van Zutphen inhield dat de spoorweg op de 

rechteroever van de IJssel moest worden aangelegd. Naast de economische belangen van Zutphen 

pleitten ook andere argumenten voor die keuze. Allereerst werd gesteld dat de noodzakelijke 

brugverbindingen op de rechteroever over de IJssel en de Berkel bij elkaar goedkoper zouden zijn 

dan de noodzakelijke brugverbinding bij Deventer in een tracé op de linkeroever. Daarnaast was de 

bodemgesteldheid van de Graafschap gunstiger dan die van de Veluwe. Tot slot zou aanleg op de 

linkeroever Ψaanzienlijke landgoederenΩ doorsnijden en daarmee leiden tot hoge 

onteigeningskosten.90 

De concessie van 1845 werd echter niet omgezet in concrete spooraanleg; de ΨrigtingenstrijdΩ 

verstomde en de zo gewenste verbinding tussen West-Nederland en Duitsland kwam op andere wijze 

tot stand, namelijk door realisatie in 1856 van de brug over de IJssel bij Westervoort en het 

verlengen van de Rhijnspoorweg van Arnhem in zuidoostelijke richting naar Emmerich en 

Oberhausen.91 

Kort daarna laaide de discussie echter weer op. De civieltechnisch ingenieur Simons onderschreef het 

Gelderse pleidooi voor aanleg op de rechteroever omdat dit het voordeligst zou zijn.92 Daarentegen 

bepleitten de gemeenteraden van Arnhem, Deventer, Kampen, Zutphen en Zwolle een tracé op de 

linkeroever vanwege het hogere inundatierisico van een tracé op de rechteroever.93 Ook directeur 

 
87 Minister van Binnenlandsche Zaken, Akte van Concessie tot aanleg en exploitatie van IJzeren spoorwegen in de provincien 
Gelderland en Overijssel in verbinding met den Rijn-spoorweg en de Duitsche grenzen en Statuten van de Overijsselsche 
Spoorweg-Maatschappij (Zwolle, 1845) 5. 
88 ¢ƻǘ ŘŜ ƎǊƻƴŘǿŜǘǎƘŜǊȊƛŜƴƛƴƎ Ǿŀƴ мупу ǿŜǊŘ ƳŜǘ ŘŜ ǘŜǊƳ άƎƻǳǾŜǊƴŜǳǊέ ŘŜ /ƻƳƳƛǎǎŀǊƛǎ Ǿŀƴ ŘŜ YƻƴƛƴƎ ōŜŘƻŜƭŘΦ 
89 G.A.M. Beekelaar, Gelderland tussen 1840 en 1850. Rapporten, verslagen en andere stukken omtrent de toestand in de 
provincie Gelderland, opgemaakt door de gouverneur in de jaren 1840-1849 (Hilversum, 1997), Bijlage Verslag van 3 mei 
1845. 
90 Ibidem, 171, Adres van 3 mei 1845 van Gedeputeerde Staten aan de Koning inzake de uitbreiding van de Rhijnspoorweg 
in de richting van Overijssel in Beekelaar. 
91 Zie ook hoofdstuk 5.2. 
92 A. Simons, Spoorwegen in Nederland (Delft, 1855) 5. 
93 Zwolsche Spoorweg-Commissie. Voorstel aan den raden der gemeenten Arnhem, Zutphen, Deventer, Zwolle & Kampen 
(Zwolle, 1858). 
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van de Overijsselsche Kanalisatiemaatschappij Stieltjes deelde deze mening.94 Zijn argument was de 

verdedigingsfunctie van de IJssel en daarmee een mindere kwetsbaarheid van een spoorweg indien 

deze op de linkeroever zou worden aangelegd. Daarnaast stelde hij dat het rendabeler zou zijn om de 

meer bemiddelde reiziger op een tracé langs de linkeroever van de IJssel te vervoeren: Ψdaarom is er 

veel meer kans van slagen in landen waar vele en rijke kleiboeren wonen, of waar veel 

buitenplaatsen zijn, dan in arme landstreken waar weinige en arme boeren wonen, die in de 3de 

klasse der rijtuigen plaats nemen.Ω95 

Uiteindelijk koos het ministerie in het ontwerp uit 1858 inderdaad voor een tracé op de linkeroever, 

waarbij de brug over de IJssel ς de oversteek naar de rechteroever ς niet werd gerealiseerd bij 

Deventer, zoals oorspronkelijk de bedoeling was, maar al bij Zutphen.96 Met deze beslissing werd aan 

de Gelderse zorgen, dat Zutphen verstoken zou blijven van een spoorwegverbinding, 

tegemoetgekomen.  

 

Na de vaststelling van het tracé in 1858, ontstond in 1861, toen het tracé in het veld werd ingemeten 

en tekeningen van de benodigde percelen beschikbaar kwamen, ophef over het feitelijke effect van 

de spoorwegaanleg voor eigendommen, dorpen en landschapsschoon. Inwoners roerden zich en 

wendden zich tot de minister van Binnenlandse Zaken.97 De voor- en nadelen vŀƴ ŜŜƴ ΨƭŀƎŜǊΩ ǘǊŀŎŞ 

dicht bij de oever van de IJssel ς waarvoor in het Ontwerp 1858 was gekozen ς ƻŦ ŜŜƴ ΨƘƻƎŜǊΩ tracé 

door de stuwwallen werden vergeleken. Het krantenartikel ΨWeet de Koning dat?Ω noemde de 

bezwaren tegen het tracé over de lagere gronden. Hooiland zou worden vernield, sierlijke lanen 

gehalveerd en straten doorkruist, met vele ongelukken ten gevolge, huizen en tuinen verwoest en 

bewoners afgesneden van de kerken. Landgoederen zouden worden geschonden. Het artikel 

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

spoorweg verlangen? Is Z.M. wel nauwkeurig bekend met de veel betere gelegenheid tot snellere 

gemeenschap met het buitenland van Wolfheze over Eerbeek?Ω 98 Hiermee werd gedoeld op een 

 
94 T.J. Stieltjes, Spoorwegen in Nederland (Arnhem, 1858) 16, en T.J. Stieltjes, Eenige beschouwingen over spoorwegen 
(Zwolle, 1859) 24. 
95 Stieltjes, Spoorwegen in Nederland, 28. 
96 Utrechts Archief, Utrecht (UA), Archief Onteigening ten behoeve van aanleg spoorwegen (Onteigening), inv.nr. 981, 
Memorie van toelichting bij het Ontwerp van een spoorweg van Arnhem naar Meppel, gedeelte van Arnhem ς Zutphen, 6 
juli 1858.  
97 Nationaal Archief, Den Haag (NA), Archief Ministerie van Binnenlandse Zaken, 11e Afdeling Spoorwegen, inv.nr. 53 en 72, 
brieven van 15 en 19 maart 1861. 
98 Arnhemsche Courant, 24 april en 10 juni 1861. 

Afb. 4.1:  Over de rechter- of 
linkeroever van de IJssel? 
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variant om het spoor vanaf Wolfheze bovenlangs Arnhem via Eerbeek naar Zutphen te leiden. 

Derhalve door de stuwwal heen en de landgoederen vermijdend.99 

De polemiek bleef ook in de Tweede Kamer niet onopgemerkt. De Kamer constateerde dat de 

regering voorstander was voor het tracé over Ψde lagere aan overstroming blootgestelde gronden en 

vervolgens onmiddellijk langs en door een reeks van landgoederenΩ terwijl het tracé over de Veluwe 

goedkoper zou zijn en de gronden van de grondeigenaren meer zou ontzien. Maar het argument dat 

het lage tracé de spoorweg dichter bij de dorpen zou brengen, overtuigde de Kamer.100 In de krant 

werd het besluit in heldere bewoordingen samengevat: ΨDe 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 onderscheidene bezwaarschriften ingediend, welke uitsluitend het 

bijzonder belang van enkelen raken en later bij het bepalen der schadevergoeding in aanmerking 

moeten worden genomenΩ.101  

Het tracé van Arnhem naar Zutphen werd definitief bepaald met de vaststelling van de Wet tot 

aanwijzing van de te onteigenen percelen in 1862.102 Daarbij werd uiteindelijk gekozen voor een 

tracé dat tussen Arnhem en De Steeg aan de zuidzijde van de Straatweg zou lopen ς de landgoederen 

lagen daar zowel aan de noord- als de zuidzijde. Voorbij De Steeg lagen de landgoederen meer aan 

de zuidzijde 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 IJssel lag.103 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

  

 
99 Er zijn meerdere aanwijzingen dat deze variant enige tijd op tafel heeft gelegen of in ieder geval als wenselijk werd 
beschouwd; naast meerdere krantenberichten is 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 Wet tot onteigening van perceelen ten behoeve van den aanleg van 
een spoorweg van Arnhem naar Zutphen 1861-1862. 
101 Dagblad van Zuid-IƻƭƭŀƴŘ Ŝƴ Ωǎ-Gravenhage, 19 april 1862. 
102 Wet van 21 juni 1862, Stb. 68. 
103 Dijksterhuis, Spoorwegtracering en stedebouw in Nederland, 16. 

Afb. 4.2: Ter hoogte 
van De Steeg wisselen 
de Straatweg en de 
Spoorweg van ligging. 
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4.3 Landgoederen en hun eigenaren langs Staatslijn A  
 
Ψ²ŀƴƴŜŜǊ ƳŜƴ ȊƛŎƘ ƳŜǘ ŘŜƴ ǎǇƻƻǊǘǊŜƛƴ Ǿŀƴ !ǊƴƘŜƳ ƴŀŀǊ ½ǳǘǇƘŜƴ ōŜƎŜŜŦǘΣ Ǝŀŀǘ ƳŜƴ ƛƴ ƻƴƎŜǾŜŜǊ 

een uur tijds door een der schoonste gedeelten van ons ǾŀŘŜǊƭŀƴŘΩΣ ŀƭŘǳǎ ²ŜǊƴŜǊ, daarbij doelend 

op het landschap van de Veluwezoom met heuvels en rivieren.104 De kenmerkende fysieke 

verschijningsvorm van dit gebied is ontstaan in de voorlaatste ijstijd, het Saalien, ongeveer 170.000 

tot 130.000 jaar geleden. Toen werden door het uit Scandinavië oprukkende ijs stuwwallen gevormd 

met hoogtes tot 100 meter. De daarbij gevormde dalen werden in de laatste ijstijd, het Weichselien 

(75.000 tot 11.000 jaar geleden) gedeeltelijk opgevuld met afzettingsmaterialen, waaronder zand.105  

Op de puinkegels en flanken van de stuwwallen ontstonden boerderijen die in de loop der tijd 

uitgroeiden tot landgoederen en buitenplaatsen. De ligging in reliëfrijk terrein maakte het mogelijk 

om bij de aanleg gebruik te maken van vergezichten (Sonsbeek, Rhederoord) en stromend water 

(Rosendael). De lagergelegen natte gronden, dichtbij Rijn en IJssel, waren bijzonder geschikt voor de 

aanleg van versterkte huizen en kastelen vanwege het moeilijk toegankelijke, moerassige terrein en 

de beschikbaarheid van hoog grondwater en kwelwater voor de aanleg van grachten. Voorbeelden 

hiervan zijn onder andere Biljoen, Middachten en Geldersche Toren en ς westelijk van Arnhem ς 

Doorwerth.106 Nadat deze kastelen hun militaire functie hadden verloren, werden deze ς in de 

zeventiende eeuw ς omgevormd tot luxueuze buitenplaatsen. De bewoners van deze buitens hadden 

in veel gevallen een band met het stadhouderlijk hof, waarbij de jacht ς op de Veluwe, met wildbaan 

en Koningswegen ς het verbindende element was. Parallel aan de omvorming van deze oude 

kastelen en buitens was ook sprake van de stichting van nieuwe buitenhuizen, zoals Zypendaal, door 

welgestelde particulieren en (Arnhemse) regentenfamilies.107 

Het bezit van de landgoedeigenaren in dit gebied omvatte vaak zowel laaggelegen, natte gronden als 

hoger gelegen droge gronden. Over deze combinatie van bossen, heide, bouw- en weilanden en de 

mogelijkheden voor jacht en visserij ǎŎƘǊŜŜŦ ²ŜǊƴŜǊΥ ΨGeen andere streek in ons land eigent zich zoo 

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

ŜƛƎŜƴ ǘŜǊǊŜƛƴ ŀƭƭŜǎ ǾŜǊŜŜƴƛƎŜƴΣ ǿŀǘ ŀŀƴ ƘŜǘ ōǳƛǘŜƴƭŜǾŜƴ ƎŜƳŀƪ Ŝƴ ƎŜƴƻŜƎŜƴ ǾŜǊǎŎƘŀŦǘΩ.108 Het 

verkeer tussen Arnhem en Zutphen verplaatste zich op de grens van hoog en laag, via de Straatweg 

en vanaf 1865 de spoorlijn.  

Binnen een afstand van 5 km tot de spoorlijn lagen ruim 30 landgoederen. Mede door de verbetering 

van infrastructuur nam het aantal buitens aan de Veluwezoom in de tweede helft van de 

negentiende eeuw aanzienlijk toe. De stichters hiervan behoorden niet tot de oude adellijke 

geslachten of regentenfamilies, maar waren representanten van een nieuwe orde. Deze nieuwe 

buitens ς zoals Hofstetten en Rhederhof ς waren kleiner dan de oude landgoederen zoals 

Middachten. De omvang van de oude landgoederen nam echter ook af door opsplitsing aan het 

einde van de negentiende eeuw.  

 

 

 
104 H.M. Werner, Geldersche Kasteelen beschreven en afgebeeld (2 dln., Arnhem, 1906), I, 197. 
105 E. Stouthamer e.a., De vorming van het land. Geologie en geomorfologie (Utrecht, 2015) 185. 
106 E. Storms-Smeets, Gelders Arcadië, 17. 
107 Ibidem, 33. 
108 Werner, Geldersche Kasteelen, II, 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.   

 
 
 

 

 
 
 
 
 
 

 

  
Afb. 4.3: De landgoederen langs Staatslijn A met hun eigenaren ten tijde van de spooraanleg. 

 

 

Nr Eigenaar ten tijde van spooraanleg Nr Eigenaar ten tijde van spooraanleg

1 Heeckeren van Enghuisen, Hendrik Jacob Carel Johan baron van (1785-1862)19 Havelaar, 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 (1808-1880)21 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) en

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 Löben Sels, Maurits Jacob van (1795-1863) en

12 Ketjen, Rudolf Willem Jan (1820-1894) Löben 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)
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4.4 Grondverwerving, onteigening en (neven)functies   
 

Grondverwerving en onteigening; gewone eigenaren en landgoedeigenaren 

Het tracé was op detailniveau op grondplannen ingetekend. Daarmee kon enerzijds een raming 

worden gemaakt van de kosten van de grondverwerving; anderzijds werd hiermee voor de 

grondeigenaren concreet wat de spooraanleg voor hun perceel zou betekenen. Voor de aanleg van 

dit tracé moesten er 278 contracten gesloten worden met grondeigenaren, huurders en 

tiendgerechtigden.109 24 van die 278 contracten hadden betrekking op percelen die behoorden bij 

landgoederen, verdeeld over zeventien (van de 33) landgoederen. Zestien landgoederen werden dus 

niet direct door de spooraanleg geraakt maar lagen wel binnen hemelsbreed vijf kilometer van de 

spoorlijn. 

Om de verwerving van de gronden kracht bij te zetten, en zo nodig af te dwingen, was er inmiddels 

de Onteigeningswet 1851. Deze wet bevatte de procedureregels voor de eventuele onteigening en 

onderscheidde daarin een administratieve en een gerechtelijke fase.  

De administratieve fase zelf bestond ook weer uit twee fasen. Allereerst diende de noodzaak van 

onteigening (Ψhet algemeen nutΩ) bij wet te worden bepaald. Onderdeel van de procedure tot 

vaststelling van deze specifieke wet was de terinzagelegging van het tracéontwerp en het horen van 

belanghebbenden. Dit horen werd namens de Staat door de colleges van burgemeester en 

wethouders gedaan. Dit heette ook wel de eerste tervisielegging. Na afweging van de bezwaren en 

vervolgens parlementaire behandeling volgde vaststelling van deze specifieke Wet tot onteigening. 

Vervolgens startte de tweede fase, waarin het ging om aanwijzing van de te onteigenen percelen. 

Hiertoe werden de plannen met tekeningen wederom ter inzage gelegd en de belanghebbenden 

gehoord; in dit geval door een door Gedeputeerde Staten ingestelde commissie. Dit was de tweede 

tervisielegging. Na afweging van bezwaren volgde vaststelling van het Koninklijk Besluit waarin de te 

onteigenen percelen werden aangewezen.  

Na deze administratieve fase startte de gerechtelijke fase. Hierin sprak de rechtbank allereerst de 

onteigening uit en werden deskundigen aangewezen om over de hoogte van de schadevergoeding te 

adviseren. Na ontvangst van dit deskundigenadvies en het horen van partijen stelde de rechtbank bij 

vonnis de schadevergoeding vast en eventuele aanvullende voorwaarden.110 In de gehele procedure 

waren er dus drie formele momenten waarop de grondeigenaar zijn belangen kon verdedigen: bij de 

eerste tervisielegging, bij de tweede tervisielegging en bij de rechtbank.111 

Van de zeventien landgoedeigenaren waarvan grondpercelen nodig waren, maakten er acht gebruik 

van de mogelijkheid om bij de eerste en/of tweede tervisielegging van de grondplannen van hun 

bezwaren te doen blijken. Van de andere negen landgoedeigenaren hadden er vijf op dat moment al 

een bindende koopovereenkomst voor hun gronden gesloten, zodat gebruikmaking van deze 

bezwaarmomenten niet nuttig zou zijn. Waarom de resterende vier ook geen gebruik maakten van 

deze momenten is niet bekend.  

 

 
109 Het 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.  
110 Wet van 28 augustus 1851, Stb. 125. Tekst ontleend aan Inleiding bij UA 954 Onteigening ten behoeve van aanleg 
spoorwegen. 
111 Zie ook de tijdlijn in de bijlagen. 
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De onderhandelaars namens de Staatsspoorwegen zetten voor de grondverwerving primair in op een 

minnelijk traject en in het merendeel van de gevallen lukte het ook om minnelijk overeenstemming 

te bereiken. Bij de onderhandelingen speelde niet alleen de prijs een rol, maar ook ς en soms vooral 

ς de bijkomende voorwaarden. Daarbij ging het om zaken als noodzakelijke overwegen om 

landerijen aan de andere zijde van het spoor te kunnen bereiken, of over de noodzaak van duikers 

door de Ψaarden baanΩ (= het talud waarop de spoorlijn werd gerealiseerd) om water vanaf hoger 

gelegen gronden door af te kunnen voeren. Soms hadden eigenaren zorgen over de uitwerking van 

wettelijke bepalingen die werken en werkzaamheden nabij het spoor verboden. En in sommige 

gevallen lijkt het indienen van bezwaren ς en dŀŀǊƳŜŜ ŘŜ ΨǾŜrƭŜƴƎƛƴƎΩ Ǿŀƴ ƘŜǘ 

onderhandelingsproces ς simpelweg een poging te zijn geweest om een hogere vergoeding te 

bewerkstelligen.   

Van de zeventien landgoedeigenaren waarvan grond nodig was voor de spooraanleg lieten het er vijf 

( = 29 procent) aankomen op onteigening en een gerechtelijke uitspraak over de prijs van hun grond. 

Dit waren Johan Frederik Willem Carel van Hardenbroek (Biljoen en Beekhuizen), Carel Anton 

Ferdinand graaf Bentinck (Middachten), Marinus Elisa Havelaar (Hofstetten), Bernard Joost Verstege 

(Den Bosch) en Adrianus Theodorus Louis Metelerkamp (Groot Engelenburg). Bij eigenaren waarvan 

grond nodig was en die geen landgoed hadden, lag dat percentage veel lager, op ongeveer vier 

procent. Landgoedeigenaren hadden kennelijk de middelen, kennis, belangen en assertiviteit om 

deze procedure bij de rechter te willen en kunnen voeren. Uit de rechtbankstukken blijkt dat 

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

Het ontwerpplan 1858 bevatte een begroting van de aanlegkosten van het gedeelte Arnhem ς 

Zutphen. Voor de grondverwerving was gerekend met ấ лΣпм ǇŜǊ ƳчΦ In de praktijk kwam de 

gemiddelde verwervingsprijs uit op ấ лΣст per m². Rondom dit gemiddelde was er wel een forse 

variatie, die niet alleen bepaald werd door het feitelijke gebruik van de grond (bouwland, weiland, 

tabaksland), maar ook door fysieke eigenschappen (grondsoort, waterhuishouding, bereikbaarheid) 

en de meer of minder ontwikkelde onderhandelingsvaardigheid van de verkopende partij. 

Onderstaande tabel toont het aantal transacties, de oppervlakte van de verworven percelen, de 

schadevergoedingen, en de gerealiseerde gemiddelde prijs per m² waarbij onderscheid is gemaakt 

tussen transacties met betrekking tot landgoedpercelen en transacties ƳŜǘ ōŜǘǊŜƪƪƛƴƎ ǘƻǘ ΨƎŜǿƻƴŜΩ 

percelen. Aantallen en bedragen zijn gegroepeerd per kadastrale gemeente. Voor Arnhem, Brummen 

en Zutphen was die begrenzing gelijk aan die van de burgerlijke gemeente; Velp, Rheden en Dieren 

vormden samen de burgerlijke gemeente Rheden112. 

 

 
112 UA, Archief Nederlandse Spoorwegen: koopakten en grondplannen, inv.nr. 1 t/m 9 en 70 t/m 73, koopakten en UA, 
Onteigening, inv.nr. 988, staat van eigendommen die niet minnelijk worden verworven. 

Tabel 4.1: Landgoedeigenaren langs Staatslijn A en 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%
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Deze tabel laat zien dat de eigenaren van landgoederen gemiddeld een enigszins hogere verkoopprijs 

realiseerden dan de niet-landgoedeigenaren. Deels omdat zij relatief vaak kozen voor onteigening, 

maar ook omdat zij ς als zij niet kozen voor onteigening ς wel de middelen en kennis hadden om een 

relatief goed resultaat te kunnen bereiken. En wellicht waren zij in het bezit van percelen van goede 

kwaliteit.  

 
De keuze voor onteigening in plaats van minnelijke verwerving leidde gemiddeld tot een substantieel 

beter financieel resultaaǘΥ ấ мΣлс ǾŜǊǎǳǎ ấ лΣсн ǇŜǊ Ƴч. Wat betreft de aard of betekenis van de 

aanvullende voorwaarden was er echter weinig verschil tussen onteigening of minnelijke verwerving. 

In beide situaties werden afspraken gemaakt over overwegen, duikers, over het behoud van 

houtopstanden en de oogstopbrengst. Geconcludeerd kan worden dat zowel de keuze voor 

onteigening als de maatschappelijke positie van de landgoedeigenaar gemiddeld genomen positief 

effect had op het resultaat. Daarbij past echter de kanttekening dat op het niveau van de individuele 

grondcontracten sprake is van grote onderlinge verschillen.    

Landgoedeigenaren en hun belang bij de spoorwegmaatschappij 

De aandelen van de Maatschappij tot Exploitatie van Staatsspoorwegen waren vooral in handen van 

bankiers, ondernemers en politiek bestuurders uit het westen van het land. Het overzicht van 

aandeelhouders voor de periode van 1863 tot 1890 vermeldt in totaal 1539 namen.113 Vijf van de op 

dit overzicht vermelde namen corresponderen met de eigenaren in deze periode van een landgoed 

aan of nabij het spoorwegtracé van Arnhem naar Zutphen. Het betreft: 

 

 

 

 

 
Uit de presentielijsten en notulen van de Algemene vergaderingen van Aandeelhouders over de 

periode 1863-1867 blijkt niet dat deze personen aanwezig waren bij de vergaderingen. Ook werd 

niemand van hen bestuurder of directielid. Het is dus niet aannemelijk dat zij getracht hebben om via 

hun positie bij de spoorwegmaatschappij hun belang als grondeigenaar te dienen. 

Landgoedeigenaren en hun functie in het openbaar bestuur  

Drie landgoedeigenaren waarvan grond nodig was waren burgemeester van de gemeente waarin 

hun landgoed was gelegen. Hoewel zij gebruik maakten van de bezwaarmogelijkheden, en zeker 

burgemeester Brantsen daarbij resultaat boekte, lieten zij het niet aankomen op onteigening.114 Ook 

was een aantal landgoedeigenaren ten tijde van de spoorwegaanleg lid van het provinciaal bestuur of 

van de Tweede of Eerste Kamer. Van twee van hen, Jacob Derek Carel baron van Heeckeren en 

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

 
113 Van den Broeke, Financiën en financiers van de Nederlandse spoorwegen, 302-331. 
114 Zij passeren in het vervolg van deze scriptie nog de revue. 

Tabel 4.2: Kerncijfers transacties Staatslijn A. 

 

 

Tabel 4.3: Landgoedeigenaren langs Staatslijn A met aandelen in de Staatsspoorwegen. 

 

 

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 Rhemershuizen

Huis Empe mr. J.F.B. van Hasselt

Gemeente Aantal Oppervlakte

eigenaren huurders tiendheffing totaal niet-landgoed wel-landgoed

Arnhem 17 86.237 ϵ рсΦппоϵ оΦмрлϵ мфлϵ рфΦтуоϵ лΣрт ϵ лΣфр

Velp 55 140.522 ϵ мууΦотуϵ нΦсммϵ прнϵ мфмΦппмϵ мΣос ϵ мΣон

Rheden 47 160.733 ϵ млсΦфнпϵ рΦтутϵ мΦнпфϵ ммоΦфслϵ лΣсп ϵ лΣтл

Dieren 62 242.824 ϵ мпуΦпонϵ нΦтлтϵ ппϵ мрмΦмуоϵ лΣст ϵ лΣру

Brummen 77 488.987 ϵ нмпΦптнϵ нΦурсϵ нмтϵ нмтΦрпрϵ лΣпм ϵ лΣро

Zutphen 20 58.847 ϵ тпΦфнсϵ унм ϵ лϵ трΦтптϵ мΣнт nvt

totaal 278 1.178.150 ϵ туфΦртрϵ мтΦфонϵ нΦмрнϵ улфΦсрфϵ лΣср ϵ лΣтм

Schadevergoeding Vergoeding eigenaar per m²
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is gebleken dat zij vanuit hun politieke functie wezenlijke invloed hadden op de tracékeuze over hun 

landgoed.   

 

 
 

 

 

 

 
Onderstaand samenvattend overzicht noemt van de zeventien landgoedeigenaren waarvan grond 

nodig was, hun gebruikmaking van de inspraakmomenten, of zij kozen voor een minnelijk (M) of 

onteigeningstraject (O), de m²-prijs, en eventuele functies in openbaar bestuur of betrokkenheid bij 

de spoorwegen. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Vermeldenswaardig tot slot is dat twee van de bovengenoemde landgoedeigenaren tevens 

praktizerend notaris waren: Rudolf Willem Jan Ketjen in Doesburg en Maurits Jacob van Löben Sels in 

Zutphen. Met name eerstgenoemde passeerde als notaris vele eigendomsaktes van andere 

grondbezitters en de Staatsspoorwegen. Opvallend is de hoge koopsom die hij voor zijn eigen 

percelen realiseerde, hoewel dat misschien mede is veroorzaakt door de ingrijpende doorsnijding die 

op zijn landgoed plaatsvond. 

 

4.5 De praktijk van spooraanleg  
 
De houding van landgoedeigenaren ten opzichte van de spooraanleg en hun opstelling bij de 

grondverwerving laat zich het beste schetsen aan de hand van concrete voorbeelden. Hiervoor is 

geput uit de ingediende bezwaarschriften en onteigeningsstukken. De voorbeelden geven kleur aan 

de handelwijze van de landgoedeigenaren en hun ς openlijke dan wel verdekte ς inspanningen om 

hun belang te behartigen.  

Tabel 4.5: Landgoedeigenaren en hun positie bij de grondverwerving. 

 

 

Tabel 4.4: Landgoedeigenaren langs Staatslijn A die ǘŜƴ ǘƛƧŘŜ Ǿŀƴ ŘŜ ǎǇƻƻǊŀŀƴƭŜƎ ōǳǊƎŜƳŜŜǎǘŜǊ ǿŀǊŜƴ ƛƴ ŘŜ ΨŜƛƎŜƴΩ 
gemeente of anderszins actief in het openbaar bestuur.  

 

 

Nr Naam Landgoed Landgoedeigenaar waarvan grond nodig was Openbaar bestuur Mij SS

1e tvl 2e tvl M of O Koopsom Bod Vonnis

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 BeekhuizenHardenbroek, Johan Frederik Willem Carel baron van - Ja O - 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 baron van en - 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 - - O - 0,35 0,55

27 De Rehze Rhemen van Rhemenshuizen, Cornelis Herman baron van - Ja M 0,71 - - Burgemeester 

Brummen / lid Eerste 

Kamer

aandelen

28 Spaensweerd Löben Sels, Maurits Jacob van en - - M 0,30 - -

Löben 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 - -

Gebruik inspraak DǊƻƴŘǾŜǊǿŜǊǾƛƴƎ ấκƳч

ten tijde van spooraanleg

Naam landgoed Eigenaar ten tijde van spooraanleg Functie in openbaar bestuur

Rosendael Reinhard Jan Christiaan baron van Pallandt burgemeester Rozendaal (1851-1899)

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 Rhemenshuizenburgemeester 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)
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Presikhaaf 

Arnoldus Lucas Everwijn (1798-1870), predikant in ruste, was sinds 1852 eigenaar van Presikhaaf en 

maakte bezwaar tegen de doorsnijding van het landgoed door de geprojecteerde spoorlijn. Het grote 

veld voor zijn huis zou veranderen in een kleine strook Ψwaarvan weinig schoons of goeds is te 

maken.Ω Maar niet alleen het voorterrein werd aangetast; ook het zicht op de straatweg zou 

ontnomen worden door een spoordijk van wel 4 ellen hoog. Everwijn vroeg als compensatie om een 

aantal maatregelen, waaronder de aanleg van meer overwegen dan in het bestek voorzien. Ook had 

hij bezwaar tegen het zelf moeten openen en sluiten van de afsluitbomen bij de overwegen. De 

commissie hoorde zijn bezwaren aan, adviseerde gunstig over de verzoeken om extra overwegen en 

verwees voor de bediening van de afsluitbomen naar de wettelijke regeling ς die hem daartoe 

verplichtte. Zijn verzoek ƻƳ ŜŜƴ ǾŜǊƎƻŜŘƛƴƎ ǾƻƻǊ ŘŜ ƎǊƻƴŘ Ǿŀƴ ấ мΣς per m² werd verwezen naar de 

onderhandelingstafel. Op 23 februari 1863 bereikte hij minnelijk overeenstemming over een 

verkoopǇǊƛƧǎ Ǿŀƴ ấ лΣфу ǇŜǊ ƳчΦ IŜǘ ŘƻƻǊǎnijden van het landgoed kon hij echter niet voorkomen; 

evenmin als de bouw van de hoge spoordijk.115 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Biljoen en Beekhuizen 

Sinds 1853 was Johan Frederik Willem Carel baron van Hardenbroek (1807-1871) eigenaar van 

Biljoen en Beekhuizen . De bezwaren die hij bij de tweede tervisielegging inbracht waren meer van 

praktische dan van principiële aard. Zo vroeg hij om enkele overwegen, om aandacht voor behoud 

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

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

 
115 UA, Onteigening, inv.nr. 3, bezwaren en verslaglegging hoorzitting 2e tervisielegging, 1862. 

Afb. 4.4: Kaart van de 
Buitenplaats Groot 
Presikhaaf uit 1863 waarop 
de doorsnijding van het 
landgoed door het spoor 
goed zichtbaar is.  
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probleem in herbouw van de schuur.116 Betrokkene liet het aankomen op onteigening waar hij, naast 

de andere gehonoreerde zaken, een schadevergoeding kreeg toegekend van ấ мΣ42 per m², 

aanzienlijk hoger dan het eerder bod van ấ 0,85 per m².117 

Rhederoord 

Ook Jacob Pieter Johan Theodoor Brantsen (1803-1880) ging niet zonder slag of stoot akkoord met 

de aanleg van de spoorbaan over de percelen van zijn Rhederoord. Zijn voornaamste bezwaar zag op 

de hoogte van de spoordijk Ψals zijnde niet alleen zeer ten nadele van zijne goederen maar ook eene 

noodelose ontsiering van de gehele Redersteeg dat achter een dijk komt te liggen en het gezigt op 

Rhederoord geheel verliest.Ω Met deze stellingname gaf Brantsen zijn eigen ongemak een collectieve 

lading. Dat was misschien niet vreemd, hij was immers ook burgemeester van Rheden, waar de 

Rhedersteeg deel van uitmaakte. 

Brantsen bepleitte zodanige verlaging van het spoor dat er geen spoordijk nodig zou zijn en ook geen 

viaduct over de nabije straatweg. Voor de ingraving die dan verderop het tracé nodig zou zijn, omdat 

daar het maaiveldniveau steeg, bood Brantsen ook een oplossing: hij was bereid kosteloos een 

perceel beschikbaar te stellen voor de opslag van de grond die uit de ingraving zou vrijkomen.118 

Betrokkene kreeg weinig gehoor voor zijn suggesties, de onderhandelingen gingen moeizaam en 

partijen koersten aan op onteigening.119 Enkele weken voordat de rechter in december 1863 de 

schadeloosstelling zou vaststellen werd echter alsnog minnelijk overeenstemming bereikt. Brantsen 

stemde in ƳŜǘ ŜŜƴ ǾŜǊƎƻŜŘƛƴƎ Ǿŀƴ ǊǳƛƳ ấ пнΦлллΣς (ấ лΣ78 per m²).120 De door hem beoogde aanleg 

van de spoorbaan op maaiveldniveau kreeg hij niet voor elkaar. Wel werd hem toegezegd dat de 

spoorwegdijk lager zou worden uitgevoerd dan in het bestek was opgenomen. Overigens betekende 

dit ook dat de lokale straatweg, waarover de spoordijk met een viaduct werd geleid, op kosten van 

de Staat verlaagd moest worden om een voldoende hoge onderdoorgang aan het verkeer te bieden.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
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 wettelijke regeling slechts toestemming nodig was voor herbouw binnen een afstand van 8 el. 
117 UA, Koopaktes, inv.nr. 71, 72 en 73. 
118 Staatscourant, 14 augustus 1862. 
119 GA, Archief Brantsenstichting te Angerlo, inv.nr. 4, onteigening bij Rhederoord. 
120 UA, Onteigening, inv.nr. 3, stukken betreffende tervisieleggingen en bezwaren, 1862. 

Afb. 4.5: Definitief grondplan van de aan te leggen spoorweg met de verlaagde spoordijk die hem in de koopovereenkomst 
werd toegezegd. Geheel links het station, boven het huis Rhederoord dat in zuidelijke richting uitkijkt op de spoordijk, de 
bebouwing van De Steeg en de IJssel. 
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Op 12 oktober 1862, in de periode dat Brantsen nog stug onderhandelde over zijn percelen, richtte 

een groep inwoners uit De Steeg, waaronder graaf Bentinck van Middachten, zich tot de minister van 

Binnenlandse Zaken. Zij wezen erop dat in het bestek rekening was gehouden met stations in Velp, 

Dieren en Brummen, maar niet in De Steeg. Maar om in hun bestaan ς landbouw en verhuur van 

kamers aan toeristen ς te kunnen blijven voorzien, was een station zeer wenselijk. De vrees van de 

inwoners was niet ongegrond. De keuze om geen station in De Steeg te realiseren was namelijk in de 

departementale toelichting bij het Ontwerp 1858 al genoemd. Daarin werd gesteld dat een station in 

Dieren ς gelet op de verbinding met Doesburg ς van zwaarwegender belang was dan een station in 

De Steeg, ondanks de zomerbezoekers daar. Aanleg van stations op beide punten, zo werd 

geconcludeerd, was geen optie.121 

 

Desondanks reageerde de minister op 19 oktober 1862 positief, met het bericht dat de plaats van de 

halte Ψwaarop van den aanvang was gerekend is bepaald tussen de piketten 94 en 96Ω.122 Dit was in 

de dorpskern van De Steeg, dichtbij het landgoed Rhederoord, en bovendien op een perceel dat in 

eigendom was bij Brantsen. En toen de Commissie voor de Staatsspoorwegen in januari 1863 de 

balans van de ingediende bezwaren opmaakte, werd ten aanzien van dit punt overwogen dat de 

minister een besluit had genomen over de plaats van een halte in De Steeg.123 Het wekt dan ook geen 

verbazing dat op de ontwerptekeningen van 1 augustus 1863 nu wel een station was ingetekend. 

Kennelijk had het departement zijn mening bijgesteld en had Brantsen bereikt wat hij wilde. Met 

opgeheven hoofd kon hij de grondtransactie minnelijk afronden en was onteigening niet nodig. 

Niemand leed gezichtsverlies, de inwoners van De Steeg waren tevreden, hijzelf niet in het minst.  

  

 

 

 

 

 

 

 
121 UA, Onteigening, inv.nr. 981. 
122 GA, Archief Huis Middachten, inv.nr. 1175, stukken onteigening, p. 437. 
123 UA, Onteigening, inv.nr. 3. 

Afb. 4.6: Op de in augustus 
1862 gepubliceerde en ter 
inzage gelegde 
ontwerptekeningen is geen 
station De Steeg ingetekend. 
Rechtsboven het toenmalige 
gemeentehuis.  

Afb. 4.7: Grondtekening 
van 1 augustus 1863 met 
daarop nu wel het station 
De Steeg ingetekend.  
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Als burgemeester zat Brantsen uiteraard de vergaderingen van de gemeenteraad voor; zo ook de 

vergadering van 11 december 1862 waarin de plek van het station in Velp in de omgeving van kasteel 

Biljoen aan de orde kwam.124 Over het station De Steeg en de grondpositie van de burgemeester 

werd in de jaren 1862 tot en met 1865 echter niet gesproken. De raad wilde zich er kennelijk niet aan 

branden, in ieder geval niet in openbaarheid. 

Middachten en Hof te Dieren 

Carel Anton Ferdinand graaf Bentinck (1792-1864), heer van Middachten, en Jacob Derek Carel baron 

van Heeckeren van Wassenaer (1809-1875), eigenaar van de Hof te Dieren, ageerden stevig tegen de 

aanleg van de spoorweg over hun percelen en zij bundelden daarbij hun krachten. Beiden wendden 

zich in maart 1861 tot de minister van Binnenlandse Zaken. Baron van Heeckeren ς ten overvloede 

melding makend van zijn lidmaatschap van de Eerste Kamer ς stelde dat hij het aanleggen van de 

spoorlijn niet bestreed, maar dat hij evenwel opkwam voor zijn (eigen) belangen. Zijn voornaamste 

bezwaar was de doorsnijding van de bouwlanden ten noorden van de straatweg van Arnhem naar 

Zutphen. Hij stelde voor om de spoorlijn circa 30 meter naar het noorden op te schuiven, zodat het 

effect van de doorsnijding kleiner zou zijn.125 Bentinck voegde in zijn brief nog een extra argument 

toe, namelijk dat met het voorstel ook werd bereikt dat de paarden op de straatweg minder zouden 

schrikken van de trein. 

 

De Commissie voor de Staatsspoorwegen adviseerde de minister om indien mogelijk aan de 

verzoeken van Van Heeckeren en Bentinck te voldoen, maar om pas bij de feitelijk 

aanlegwerkzaamheden te bepalen in welke mate de spoorbaan opgeschoven kon worden.126  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
124 GA, Archief Gemeentebestuur van Rheden, inv.nr. 244, notulen gemeenteraad, 1862-1864. 
125 In 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, 11de afdeling spoorwegen, inv.nr. 53, brieven 1 en 20 maart 1861 en 
advies van 22 maart 1861. 

Afb. 4.8: Bentinck en Van Heeckeren voegden een schets toe aan hun verzoek met daarop een rode en een blauwe lijn. De 
rode lijn was het ontworpen tracé, dwars door de bouwlanden; hun voorstel was om de spoorlijn te leggen op de blauwe 
lijn ς 30 meter noordelijker en tegen de bosrand aan.  
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Tijdens hun lobby in het kader van de eerste tervisielegging kregen baron van Heeckeren van 

Wassenaer en graaf Bentinck dus een antwoord dat hen geen garantie bood. Baron van Heeckeren 

van Wassenaer liet het daarbij zitten en nam in de minnelijke onderhandelingen genoegen met een 

schadevergoeding voor zijn gronden van ấ лΣ46 per m². 

Graaf Bentinck speelde het spel harder. In eerste instantie werd hem in de loop van 1862 een 

schadevergoŜŘƛƴƎ ƎŜōƻŘŜƴ Ǿŀƴ ấ нрΦонпΣς. Ter gelegenheid van de hoorzitting bij de tweede 

tervisielegging op 27 augustus 1862 concretiseerde hij zijn inhoudelijke bezwaren. Door de aanleg 

van de iets verhoogde spoorlijn zou de afvoer van water van de heuvels af gehinderd worden en 

bovendien zouden zijn gronden minder bruikbaar worden. De hoorcommissie was niet onder de 

indruk en verwees Bentinck naar de rechterlijke fase van de onteigeningsprocedure. Begin 1863 

verlaagde Bentinck zijn vraagprijs van oorspronkelijk ấ м00.000,ς ƴŀŀǊ ấ 40.000,ς; als teken van goede 

wil en naar eigen zeggen overeenkomstig een bod dat hem mondeling was gedaan. Vervolgens vond 

medio 1863 de plaatsopneming plaats, waarbij de rechtercommissaris, Bentinck en zijn adviseurs en 

vertegenwoordigers van de Staatsspoorwegen aanwezig waren. De adviseurs van Bentinck droegen 

argumenten aan voor een hoge schadevergoeding. Zo stelden zij dat enerzijds het inwonertal van 

Ellecom was toegenomen en anderzijds de hoeveelheid resterende bouwlanden door de aanleg van 

buitenplaatsen was afgenomen. Daardoor waren de bouwlanden schaarser en dus meer waard 

geworden. Maar niet alleen als bouwland. Ook waren de onderhavige gronden Ψbijzonder geschikt en 

gezochtΩ voor de aanleg van buitenplaatsen. Hiervoor werden grote bedragen betaald en dit voordeel 

werd aan de eigenaar ontnomen. Tot slot vergeleek Bentinck het bod dat aan hem gedaan was met 

het bod aan andere landgoedeigenaren. Hem was ấ лΣсл ǇŜǊ m² geboden, aan Brantsen van 

wƘŜŘŜǊƻƻǊŘ ấ лΣул ǇŜǊ m² en aan Van HardenōǊƻŜƪ Ǿŀƴ .ƛƭƧƻŜƴ ấ лΣфл ǇŜǊ m². En dat terwijl sprake 

was van dezelfde soort gronden.  

De vertegenwoordigers van de Staatsspoorwegen zagen dat anders. Volgens hen was bij de andere 

landgoederen sprake van een splitsing van de landgoederen door de aanleg van de spoorbaan. Bij 

Middachten werd de relatie tussen kasteel en landgoed echter niet gehinderd door de spoorbaan; 

vanuit het kasteel was er zelfs geen zicht op het spoor. Ook de bruikbaarheid van de bouwlanden 

werd niet beperkt. Wel vonden zij een vergoeding billijk voor de verplichting die Bentinck zou krijgen 

om de hekken bij de te realiseren overwegen te bedienen. Uiteindelijk wees de rechter een 

schadevergoeding toe die neerkwam op ấ лΣ73 per m². Over een vergoeding voor gederfde winst uit 

de ontwikkeling van de bouwlanden ten noorden van de straatweg werd niet meer gesproken.127  

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 
127 GA, Middachten, inv.nr. 1175, stukken onteigening, p. 80; UA, Koopakten, inv.nr. 70 t/m 73;  UA, Onteigening, inv.nr. 3. 

Afb. 4.9: Het pleidooi van de 
beide landgoedeigenaren om de 
spoorlijn verder van de straatweg 
aan te leggen lijkt enigszins 
succesvol te zijn geweest. De 
gemiddelde afstand tot de 
straatweg is nu ongeveer 125 
meter. 
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Hofstetten 

Waarschijnlijk vanaf 1846 was Marinus Elisa Havelaar (1800-1865) eigenaar van delen van het 
landgoed Hofstetten-Vredenhof.128 Betrokkene maakte geen gebruik van de mogelijkheid om bij de 
tervisieleggingen bezwaar tegen de spooraanleg te maken; wel liet hij het aankomen op onteigening. 
Aan hem werd een schadevergoeding toegekend van ấ мΣпт ǇŜǊ Ƴч, meer dan het dubbele van wat 
hem oorspronkelijk geboden was.129  
 

Den Bosch  

Ook Bernard Joost Verstege (1797-1866), eigenaar van landgoed Den Bosch, maakte geen gebruik 
van de bezwaarmogelijkheden maar koos wel voor onteigening. Hij ontving een schadevergoeding 
Ǿŀƴ ấ лΣрр ǇŜǊ ƳчΣ ƘŜǘƎŜŜƴ ƻƻƪ ƳŜŜǊ was dan oorspronkelijk geboden.130 
 

Groot Engelenburg  

Sinds 1843 was Adrianus Theodorus Louis Metelerkamp (1819-1896) eigenaar van Groot 

Engelenburg. De oprijlaan naar het kasteel ς ŘŜ Ψ[ŀŀƴ ƴŀŀǊ ŘŜ 9ƴƎŜƭŜƴōǳǊƎΩ ς had op dat moment 

een openbare status maar was nog niet verhard. Parallel daaraan liep een particuliere weg van 

Metelerkamp die wel verhard was, en hij vroeg om een overweg in deze particuliere weg aan te 

leggenΣ ǘŜƴȊƛƧ ŘŜ ǇǳōƭƛŜƪŜ ǿŜƎ ΨōŜƎǊƛƴŘΩ zou worden. Het verslag van de commissie meldtΥ ΨIŜǘ ƛǎ 

echter volgens verklaring van den burgemeester van Brummen zeer waarschijnlijk dat de begrinding 

Ȋŀƭ Ǉƭŀŀǘǎ ƘŜōōŜΦΩ ¦ƛǘ ŘŜ ǎǘǳƪƪŜƴ ƛǎ ƴƛŜǘ ƻǇ ǘŜ ƳŀƪŜƴ ƻŦ de verharding van de weg op dat moment 

echt voorgenomen was, of dat sprake was van een geste van burgemeester baron van Rhemen van 

 
128 Hij wordt ook genoemd als eigenaar van het naburige Bernhalde. Als eigenaar van delen van Hofstetten in die periode 
worden ook Leonard Elisa van Petersom en Wicher Woldringh genoemd; van hen zijn echter geen transacties met de 
Staatsspoorwegen aangetroffen. 
129 UA, Koopaktes, inv.nr. 71, 72 en 73. 
130 Ibidem. 

Afb. 4.10: De doorsnijding van het 
weiland bij Middachten anno 2020 
gezien in oostelijke richting. Links 
de bosrand, rechts de 
laanbeplanting langs de straatweg, 
nu Middachterallee.  
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Rhemenshuizen aan Metelerkamp. In de onteigening werd hem een schadevergoeding toegekend 

Ǿŀƴ ấ лΣрп ǇŜǊ Ƴч Ŝƴ ς voor de zekerheid ς een overweg in zijn particuliere weg.131  

 

 

 

 

 

 

 

 

Concluderend kan gesteld worden dat bij de tracébepaling van Staatslijn A de aanwezigheid van 

landgoederen pas bij de uitwerking een relevant aspect werd. De keuze voor aanleg op de linker- of 

rechteroever van de IJssel werd bepaald door ƪƻǎǘŜƴΣ ƛƴǳƴŘŀǘƛŜǊƛǎƛŎƻΩǎΣ ŘŜŦŜƴǎƛŜ Ŝƴ ŘŜ ǇƻǎƛǘƛŜ Ǿŀƴ ŘŜ 

stad Zutphen. Zodra echter bij de detaillering van het tracé op de linkeroever de effecten van de 

spooraanleg concreet werden, probeerden landgoedeigenaren hun invloed aan te wenden. Van 

zeventien van de ruim dertig landgoederen aan of nabij de spoorlijn was grond nodig. Ongeveer de 

helft van deze landgoedeigenaren maakten gebruik van de formele bezwaarmomenten, waarbij graaf 

Bentinck en baron Van Heeckeren van Wassenaer pleitten voor een verschuiving van het tracé. Hun 

poging had alleen op detailniveau succes.  

Ongeveer één op de drie landgoedeigenaren koos voor de weg van onteigening; niet-

landgoedeigenaren kozen veel minder vaak voor dit traject. Hoewel de uitkomsten van de 

grondtransacties inhoudelijk sterk varieerden, kan geconcludeerd worden dat onteigening gemiddeld 

leidde tot een fors beter financieel resultaat dan het minnelijke traject. Maar ook de positie als 

landgoedeigenaar had een positief effect op de hoogte van de koopsom.  

Er zijn geen voorbeelden bekend van landgoedeigenaren die met het bezit van aandelen in de 

Staatsspoorwegen, of met het vervullen van een bestuurlijke functie bij deze onderneming, hun 

eigen belang als grondeigenaar dienden. Een aantal landgoedeigenaren was wel burgemeester in de 

ΨŜƛƎŜƴΩ ƎŜƳŜŜƴǘŜ ƻŦ ǇƻƭƛǘƛŜƪ ŀŎǘƛŜŦ ƻǇ ǇǊƻǾƛƴŎƛŀŀƭ ƻŦ ƭandelijk niveau. Opvallend is, dat geen van hen 

het bij de grondverwerving liet aankomen op een onteigeningsprocedure. Kennelijk paste dat niet bij 

hun publieke rol. Wel trachtten zij ς met gebruikmaking van hun publieke rol ς andere wensen voor 

het voetlicht te brengen en te verzilveren. Naast de eerdergenoemde baron van Heeckeren van 

Wassenaer is het meest aansprekende voorbeeld daarvan geleverd door Brantsen, eigenaar van 

Rhederoord en burgemeester van Rheden. Met name op zijn instigatie werd in De Steeg ς op zijn 

eigen grond ς een station aangelegd.  

  

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

 

Afb. 4.11: Kasteel Engelenburg met oprijlaan; rechts Brummen, circa 1900.  
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Hoofdstuk 5 De aanleg van enkele andere 

spoorlijnen in Midden- en Oost-Nederland 
 
Had het vorige hoofdstuk betrekking op de aanleg van Staatslijn A van Arnhem naar Zutphen, in dit 

hoofdstuk komt de aanleg van enkele andere spoorlijnen in het midden en oosten van Nederland 

kort aan de orde. Deze lijnen ς ook genoemd in tabel 1.1 ς sluiten aan weerszijden aan op het tracé 

van Staatslijn A. De Rhijnspoorweg die in 1845 Arnhem bereikte, werd in 1856 vanuit Arnhem 

doorgetrokken in zuidoostelijke richting naar de Duitse grens. Vanaf Zutphen voerde Staatslijn D 

vanaf 1865 naar Hengelo en het tracé van de Nederlandsch-Westfaalsche Spoorweg vanaf 1878 naar 

Winterswijk. In elke paragraaf wordt één tracé aangestipt en wordt ingegaan op een specifiek 

onderdeel dan wel een bijzondere casus.  

 

5.1 De Rhijnspoorweg en J.A.P. baron van Brakell van 

Doorwerth 
 
Het deel van de Rijnspoorweg tussen Utrecht en Driebergen werd in 1843 in gebruik genomen en in 

de jaren daarvoor was al ingezet op de verwerving van de noodzakelijke gronden. Uit een rapport dat 

de stand van de grondverwerving per 31 december 1840 weergeeft, blijkt dat op dat moment van 

het spoorgedeelte tussen Utrecht en Woudenberg al 197 percelen waren verworven en dat voor 23 

percelen mogelijk onteigening nodig was. Deze nog te verwerven percelen waren eigendom van drie 

verschillende grondeigenaren, waaronder Jan Elias Huydecoper (1798-1865) van landgoed 

Wulperhorst te Zeist.  Vervolgens meldt het rapport dat de verdere grondverwerving was gestaakt in 

afwachting van een besluit over het te volgen tracé.132 

Dit tracé voerde in eerste instantie via Driebergen, Doorn, Rhenen en Wageningen waarbij 

uiteindelijk in Arnhem dicht bij de rivier zou worden uitgekomen. Voor dit relatief goedkope tracé 

pleitten de kostenoverschrijdingen bij de aanleg van de eerdere gedeelten. Van vele kanten werden 

echter ook bezwaren ingebracht: een uit het zuiden oprukkende vijand die halthield aan de oevers 

van de Rhijn zou een spoorweg op de noordelijke oever gemakkelijk onder schot kunnen nemen. 

Bovendien was men beducht voor het risico van inundatie. Ook zou dit tracé ten koste gaan van 

goede landbouwgronden in de uiterwaarden.133 Deze bezwaren konden worden ondervangen met de 

keuze voor een meer noordelijk tracé. De hogere aanlegkosten, vanwege de noodzakelijke 

doorsnijding van de stuwwallen, nam men daarbij voor lief. Niet is gebleken dat de al dan niet 

aanwezigheid van landgoederen bij de bepaling van dit tracé een specifiek criterium was. In 1845 

werd het door de Rhijnspoorwegmaatschappij aangelegde deel tussen Driebergen en Arnhem in 

gebruik genomen.  

 
 
 
 
 

 
132 UA, Aanleg Rijnspoorweg, inv.nr. 2, rapport van hoofdingenieur B.H. Goudriaan aan de minister van Binnenlandse Zaken 
over het verloop van de onteigeningen, 6 januari 1841.  
133 T. Burgers en J. Vredenberg, Sporen naar Arnhem centraal (Utrecht, 2015) 15. 
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Eén van de eigenaren waarmee bij de aanleg van dit deel van de spoorlijn overeenstemming moest 

worden bereikt was Jacob Adriaan Prosper baron van Brakell (1808-1853). 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.  

De heerlijkheid Doorwerth, ten westen van Arnhem en met het kasteel in de uiterwaarden, omvatte 

in het midden van de negentiende eeuw een gebied van ruim 1300 hectare, met 43 huizen en 350 

inwoners.134 De gronden van het landgoed, die zich in het noorden tot voorbij Wolfheze uitstrekten, 

zouden over een lengte van enkele kilometers doorsneden worden. In de onderhandelingen met de 

Staat over de vergoeding voor deze percelen kwam baron van Brakell in 1843 niet een geldbedrag 

overeen, maar een set van andere voorwaarden, waarvan de belangrijkste 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 zich beladen in te nemen of uit te laden wanneer 

daartoe geseind wordt.135 

Aanvullend zou de spoorwegmaatschappij een wachtershuisje bouwen en enkele overwegen 

aanleggen; met deze afspraken had baron van Brakell voorwaarden weten te scheppen voor de 

latere toeristische ontwikkeling van het gebied.136 

 
134 A.J. van der Aa, Aardrijkskundig woordenboek der Nederlanden (14 dln., Gorinchem, 1837-1851), III, 452. 
135 UA, Archief Rhijnspoorwegmaatschappij, inv.nr. 505, overeenkomst van 19 januari 1843. 
136 Zie paragraaf 6.3. 

Afb. 5.1: Het oorspronkelijke tracé van de Rhijnspoorweg is met een stippellijn aangegeven. 
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5.2 H.J.C.J. baron van Heeckeren van Enghuizen en de 

verlenging van de Rhijnspoorweg   
 
Consequentie van de keuze voor het noordelijke tracé van Driebergen naar Arnhem was dat de 

spoorlijn de stad Arnhem aan de noordwestelijke kant bereikte. Het station werd dan ook aan die 

zijde van de voormalige vestingwerken aangelegd en niet aan de rivier. Direct ten noorden van het 

station lag landgoed Sonsbeek. Ontstaan uit een samenvoeging van meerdere goederen, was het 

sinds 1821 in bezit van Hendrik Jan Carel Jacob baron van Heeckeren van Enghuizen (1785-1862). Een 

omvangrijk landgoed waarvan de waarde in 1848 werd getaxeerd op ấ мΦмл0.000,ς.137 Waarschijnlijk 

hield deze taxatie verband met de voorgenomen verlenging van de Rhijnspoorweg in zuidoostelijke 

richting, naar de grens met Duitsland. Deze verlenging zou het landgoed van baron van Heeckeren 

van Enghuizen raken.   

In het voorjaar van 1852 richtte baron van Heeckeren zich tot burgemeester en wethouders van 

Arnhem; dit college was belast met het horen van de indieners van bezwaren tegen de 

spoorwegaanleg. Van Heeckeren verzette zich tegen de over zijn gronden ontworpen spoordijk 

omdat hem Ψeene weg over wel gevormde bogen, die zijn uitzigt niet zouden doorsnijdenΩ was 

toegezegd. En bovendiŜƴ ǾƻƴŘ ƘƛƧ ŘŜ ǎǇƻƻǊŘƛƧƪ ǾŜŜƭ ǘŜ ƘƻƻƎΥ Ψvan aanzienlijke hoogten tot elf ellen 

toeΩΦ Lƴ ȊƛƧƴ ƻƎŜƴ ǿŀǊŜƴ ŜǊ twee oplossingen mogelijk: of een verlaging van het stationsplein en 

 
137 GA, Archief Landgoed Sonsbeek, inv.nr. 94, omschrijving en taxering van het landgoed Sonsbeek. 

Afb. 5.2: De gronden van de heer van Doorwerth volgens de kadastrale registratie 1832, in het noorden doorsneden door de 
Rhijnspoorweg. 
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daarmee van de aan te leggen spoordijk of een alternatief tracé waarbij zijn eigendommen niet 

geraakt zouden worden.138  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

Als reactie stelde de regering dat verlaging van het stationsplein te duur wasΣ ƴŀƳŜƭƛƧƪ ấ тмфΦлллΣς; 

bovendien zou het uitzicht voor de baron hiermee niet gered worden. Een route zuidelijk langs de 

stad Arnhem was ook niet meer haalbaar. Het parlement stelde zich kritisch op, beducht voor de 

mogelijke belemmering voor de groei van Arnhem als de spoorweg aan de noordzijde van de 

binnenstad zou worden doorgetrokken. De regering bestreed deze vrees, en de verlengde spoorweg 

werd in 1856 gerealiseerd zonder aanpassing van de plannen.139 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
138 GA, Sonsbeek, inv.nr. 119, stukken betreffende de aanleg van de Rijnspoorweg naar Pruisen langs de noordzijde van 
Sonsbeek. 
139 UA, Archief Nederlandsche Rhijnspoorweg-maatschappij, inv.nr. 434, stukken betreffende de aanwijzing der percelen, 
1851-1853. 

Afb. 5.4: Deze foto van de 
Zijpsepoort nabij landgoed 
Sonsbeek (onbekende fotograaf) 
geeft een goed beeld van de 
hoogteverschillen in het terrein. 
De toelichting bij het wetsontwerp 
uit 1852 beschrijft dat de poort 
een opening heeft van 4 ellen 
voor rijtuigen en twee 
zijopeningen van 2,75 el voor 
voetgangers.  

 

 

Afb. 5.3: Sonsbeek ten noorden 
van de stad op de Topographische 
Kaart der Gemeente Arnhem uit 
1874. 
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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 naar 35.000 inwoners en zou in 1900 

57.000 inwoners tellen.140 Voor een deel kon deze groei worden toegeschreven aan de komst van de 

spoorlijn, als element van de algemene sociaal-economische ontwikkeling in de tweede helft van de 

negentiende eeuw. Ander spoorwegsteden vertoonden ook groei van de bevolking, echter minder 

explosief. Zo groeide Zutphen van 12.000 inwoners in 1850 naar 18.000 in 1990.141 

 

 

 

 

 

 

 

 

5.3 C.J.A. baron van Nagell van Ampsen en Staatslijn D 
  
Staatslijn D van Zutphen naar Hengelo werd op 1 november 1865 door de Maatschappij tot 

Exploitatie van Staatsspoorwegen in gebruik genomen. Deze spoorlijn moest de noord-zuidlijn van 

Arnhem via Zutphen naar Meppel verbinden met het Duitse spoorwegnet. Bij het bepalen van het 

tracé van deze lijn was met name rekening gehouden met de loop en de overstromingsgebieden van 

de rivier de Berkel.142 Daarnaast trachtte men zo min mogelijk Ψkostbare grondenΩ te doorsnijden en 

ΨȊƻƻǿŜƭ ƘŜǘ ŀŀƴŘƻŜƴ Ǿŀƴ ǾƻƻǊƴŀƳŜ ōǳƛǘŜƴǇƭŀŀǘǎŜƴ ŀƭǎ ƪŀǇƛǘŀƭŜ ǿƻƴƛƴƎŜƴΩ ǿŜǊŘ ǾŜǊƳŜŘŜƴΦ143   

 

 

 

 

 

 

 
140 Dijksterhuis, Spoorwegtracering en stedebouw in Nederland, 223. 
141 S. Berends, Het Nederlandse landschap. Een historisch-geografische benadering (Utrecht, 2010) 187. 
142 Dijksterhuis, Spoorwegtracering en stedebouw in Nederland, 17. 
143 NA, Archief Ministerie van Binnenlandse zaken, 11de afdeling spoorwegen, inv.nr. 1369-1372, ontwerp van een spoorweg 
van Zutphen over Enschede naar de Duitsche grenzen, 19 sept. 1858. 

Afb. 5.6: Tracés ten noorden en 
ten zuiden van de Berkel (en de 
stad Lochem) waarbij nog ingezet 
werd op een route via Enschede 
naar de Duitse grens. Gekozen 
werd voor het noordelijke tracé, 
en een route van Lochem via 
Goor, Hengelo en dan Enschede. 

Afb. 5.5: Deze kaart uit 1873 
geeft een beeld van de 
expansie van Arnhem.  
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In de nabijheid van het tracé van Staatslijn D lagen enkele tientallen landgoederen, maar het aantal 

feitelijke doorsnijdingen bleef beperkt. Waar dat wel aan de orde was, was landgoed Ampsen, net 

boven Lochem maar binnen de gemeentegrenzen van Laren. Ten tijde van de spooraanleg was dit 

landgoed eigendom van Christien Jacques Adrien baron van Nagell (1784-1883).144 Het geslacht Van 

Nagell was een geslacht van bestuurders. De vader van baron Van Nagell, Anne Willem Carel (1756-

1851) was enkele jaren minister van Buitenlandse Zaken. Baron van Nagell zelf was lid geweest van 

de Tweede Kamer. Zijn zoon Justinus Egbert Hendrik (1825-1901) was burgemeester van Laren van 

1851 tot 1864 en daarna gedeputeerde van Gelderland en vervolgens lid van de Eerste Kamer. En 

ook kleinzoon Assueer Jacob (1853-1928) werd burgemeester van Laren, gedeputeerde en Eerste 

Kamerlid. 

 

 

 
 
 
 
 
. 
 
 
 
 
 
De spoorlijn was geprojecteerd over een strook in de zuidzijde van het landgoed, tussen het huis en 

de stad Lochem. Als koopsom was een relatief laag bedrag van ấ лΣн5 per m² overeengekomen, naast 

uiteraard de gebruikelijke afspraken over de opbrengst van houtopstanden en terugkoop van 

eventuele overhoeken.145  

In de spoorwegplannen was de aanleg van een station voorzien, halverwege Lochem en het 

landgoed. Het was gebruik om een station te noemen naar de dichtstbijzijnde grotere plaats, in dit 

geval Lochem. Hoewel over het station in de koopovereenkomsten tussen baron van Nagell en de 

Staatsspoorwegen niets was afgesproken, ontving Van Nagell eind 1863 de mededeling van de 

Staatsspoorwegen dat het station de naam Ampsen zou krijgen. Dit voor hem heuglijke nieuws was 

echter van korte duur. Ruim een maand later meldde de minister van Binnenlandse Zaken hem dat 

toch werd gekozen voor de naam Lochem, dit omdat de gemeenteraad zich had verzet tegen de 

naam Ampsen.  

Teleurgesteld en ontstemd richtte Van Nagell zich tot het gemeentebestuur van Lochem met de 

vraag of de gemeente dan tenminste het onderhoud wilde overnemen van een brug en een stuk 

weg, die al jaren door hem werden onderhouden. Deze brug en weg waren ten zuiden van de 

spoorweg komen te liggen en voor hem minder interessant. Zowel gemeente als de 

Staatsspoorwegen weigerden dit verzoek, maar uiteindelijk bereikte Van Nagell met de Staat een 

akkoord over overname. Wel moest hij de Staat een afkoopsom betalen voor toekomstig onderhoud 

 
144 Ook de alternatieve schrijfwijzen Cretien Jacques Adrien en Jacques Adriaan Christiaan worden gehanteerd. 
145 GA, Archief Huis Ampsen 3, inv.nr. 34, 43 en 74, koopovereenkomsten van 21 okt. en 28 nov. 1863.  

Afb. 5.7: Huis Ampsen, door 
Christianus Hendricus Hein,  
negentiende eeuw. 

https://lh3.googleusercontent.com/AFrW28k_GaGkSVZLJTPDl9rrKw9K79z-VHVNWG80nZ6FpplrlsckETqzk-TAAuPr0voB9DpnxTGHmv8AIhSXbDi_xzj_=s0
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van ấ 2800,ς.146 In zijn dagboek schreef Vŀƴ bŀƎŜƭƭΥ Ψdeze som betaald uit mijn particulieren kas en 

niet uit de opbrengst van de onteigeningskapitaalrenteΩΦ 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 
Dit dagboek, dat de baron tussen 1861 en 1876 bijhield, geeft een kleurrijk beeld van de gang van 

zaken rondom de spooraanleg. Zo schreef hij in 1863 over de verkoop van de benodigde gronden:  

Ψ21 bunders weide en bouwland waarvoor mij door de taxateurs of benoemde gemagtigden van de 

ǎǇƻƻǊǿŜƎǘŀȄŀǘƛŜ ŘŜ ōǳƴŘŜǊ ŜǊ ấ нрлл ƎŜǘŀȄeerd is geworden en door de minister goedgekeurd 

waarin ik dus heb berustΩ. Ook schreef hij over de afbakening van de aan te leggen spoorbaan die hij 

tijdens een avondwandeling over zijn landgoed per toeval ontdekte. De eer om de eerste schop te 

graven liet hij aan zijn zoon, de burgemeester van Laren.147   

Bij het vervolg van de aanleg en de voorbereiding van de opening waren notabelen van de partij. In 

januari 1865 ǎŎƘǊŜŜŦ ƘƛƧΥ ΨDe locomotief voor de eerste keer in Ampsen gekomen, met wagons met 

blokken en rails 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 wethoudersΩ. En in 

ƻƪǘƻōŜǊ мусрΥ ΨProefrit plaats gehad van Zutphen naar Hengelo. Den 1 oktober Ψǎ ŀǾƻƴŘǎ ŘŜ ƳƛƴƛǎǘŜǊ 

Thorbecke van binnenlandsche zaken in een wagon alleen gepasseerd. De harmonie van Lochem 

hem opwachtende aan het station om ZE een serenade te geven, maar ZE is doorgestormd zonder 

eenig notitie daarvan te nemenΩΦ 148 

Bij het overlijden van Christien Jacques Adrien in 1883 werd zijn zoon Justinus Egbert Hendrik, ook 

wel Egbert genoemd, eigenaar van het landgoed. Egbert bezat ς net als zijn vader ς aandelen in de 

Staatsspoorwegen en dat aandelenbezit was een statutaire voorwaarde om ook een bestuurlijke 

functie bij de spoorwegmaatschappij te kunnen vervullen. Na de benoeming van Egbert in 1864 tot 

lid van de raad van bestuur en toezicht van de Staatspoorwegen werd hij in 1883 benoemd tot lid 

van de raad van commissarissen. Hij zou echter ook actief worden bij de Nederlandsch - 

Westfaalsche Spoorwegmaatschappij.  

 
146 GA, Ampsen, inv.nr. 34, 43 en 74, brieven van 21 dec. 1863 en 26 jan. 1864. 
147 Die in redelijkheid niet kon weigeren, gelet op zijn aanstaande benoeming tot lid van de raad van bestuur en toezicht 
van de Staatsspoorwegen. 
148 GA, Ampsen, inv.nr. 30, dagboek. 

Afb. 5.8: In de cirkel het station Lochem 
en de brug over de Tenkhorster Beek. 
Daarboven landgoed Ampsen. Kaart 
uitgegeven door het 
Verfraaiingsgezelschap Lochem, 1886, 
bijgewerkt 1893.   
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Onderstaande afbeelding toont Ampsen en enkele andere landgoederen langs Staatslijn D naar het 

oosten. Van Zutphen in zuidoostelijke richting loopt de Nederlandsch-Westfaalsche Spoorweg. 

 
 
 
 
 

5.4 De Nederlandsch-Westfaalsche Spoorweg en W. baron 

van Goltstein 
 
Jan Willink (1831-1896), fabrikantenzoon uit Winterswijk en zelf eigenaar van een bontweverij, en 

veearts en grootgrondbezitter Jan Bartholomeus Snellen (1830-1910) kregen in 1872 concessie voor 

de aanleg van een spoorverbinding tussen Zutphen en Winterswijk. Daarmee kon worden voorzien in 

de vervoersbehoefte van passagiers en de Twentse ondernemingen, bij gebrek aan bruikbare 

waterwegen. Met het spoor konden steenkool en garens worden aangevoerd en textielproducten, 

vee en hout afgevoerd. Bovendien werd de aanleg van spoorwegen beschouwd als een lucratieve 

belegging.149 De concessie werd ingebracht in de NV Nederlandsch-Westfaalsche 

Spoorwegmaatschappij (hierna: NWF) en voor de financiering werd een beroep gedaan op zowel 

subsidie door de staat als op lokale en regionale private investeerders. Naast de NWF was Jan Willink 

ς samen met Egbert baron van Nagell van Ampsen ς ook geestelijk vader van de Geldersch-

Overijsselsche Locaalspoorwegmaatschappij. De GOLS zou een onderliggend lokaalspoorwegnet 

 
149 B. Willink, Heren van de Stoom. De Willinks, Winterswijk en het Twents-Gelders industrieel patriciaat 1680-1980 
(Zutphen, 2015) 161. 

Afb. 5.9: Spoorwegtracés ten oosten van Zutphen. De landgoederen die in de tekst aan de orde komen zijn met name 
genoemd. 
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rondom Winterswijk aanleggen, waarmee de Twentse industrie op het doorgaande spoorwegnet 

werd aangesloten.150 

De samenwerking tussen Jan Willink en Egbert baron van Nagell was al in 1871 ontstaan toen 

laatstgenoemde werd gevraagd om voorzitter te worden van de Raad van Advies van de NWF. Baron 

van Nagell was niet de eerste keuze voor deze functie. Willink meldde hem namelijk dat baron van 

Heeckeren van Kell de functie had geweigerd vanwege diens Ψrecente hoge functieΩΦ151 Desondanks 

aanvaarde Van Nagell deze functie onder dankzegging.152 Zijn benoeming werd geformaliseerd in de 

statuten en spoedig daarna volgde de bevestiging van het Gelderse provinciebestuur dat baron van 

Nagell als gedeputeerde de voorzittersrol van de (dan) Raad van Commissarissen zou vervullen. Hij 

was overigens niet de enige grootgrondbezitter die op dat moment commissaris bij de NWF was: ook 

Cornelis Herman baron van Rhemen tot Rhemenshuizen (1811-1880) van landgoed De Rheze bij 

Brummen vervulde deze functie. Zij hadden gemeen dat zij geen gronden bezaten langs het tracé van 

de Nederlandsch-Westfaalsche Spoorweg; van belangenverstrengeling was strikt genomen dan ook 

geen sprake. 

Over de bepaling van het tracé was veel te doen; met name door inwoners en gemeentebesturen 

van Borculo en Eibergen werd een meer oostelijk tracé bepleit.153 Uiteindelijk gaven economische 

argumenten toch de doorslag om te kiezen voor een tracé langs Vorden en Ruurlo.154  

 

 
150 Jonckers Nieboer, Geschiedenis der Nederlandsche Spoorwegen, 153-160. 
151 Waarschijnlijk werd gedoeld op zijn benoeming in 1868 tot directeur van het kabinet der Koning. 
152 GA, Ampsen, inv.nr. 34, 43 en 74, correspondentie tussen Willink en van Nagell, 1871. 
153 GA, Archief Gedeputeerde Staten, inv.nr. 11481, stukken Nederlandsch-Westfaalsche Spoorwegmaatschappij, p. 387. 
154 Dijksterhuis, Spoorwegtracering en stedebouw in Nederland, 29. 

Afb. 5.10: Het tracés van de Nederlandsch-Westfaalsche Spoorweg met een alternatief meer oostelijk tracé. 
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Voor de aanleg van de Nederlandsch-Westfaalsche Spoorweg moest met 285 eigenaren 

onderhandeld worden, waaronder ongeveer twintig landgoedeigenaren. Onder hen onder andere 

Willem baron van Goltstein (1831-1901, Den Dam), Gustaaf Frederik Willem baron van Neukirchen 

genaamd Nyvenheim (1814-1894, Huis de Voorst), jhr. LƳƛƭƛǳǎ CǊŜŘŜǊƛƪ {ǘƻǊƳ Ǿŀƴ Ωǎ DǊŀǾŜǎŀƴŘŜ 

(1822-1891, Den Bramel), Arend baron van Westerholt (1795-1878, Hackfort), Paul Antonie baron 

van der Borch (1844-1901, Kasteel Vorden) en Willem baron van Heeckeren van Kell (1815-1914, 

Kasteel Ruurlo).  

De grondverwerving kwam voor een zeer groot deel minnelijk tot stand. Slechts vijf eigenaren lieten 

het op onteigening aankomen: drie niet-landgoedeigenaren en twee landgoedeigenaren. Alle vijf 

lieten zich in de procedure vertegenwoordigen door dezelfde rentmeester, de uit Zutphen 

afkomstige Gerrit Jan Marinus Oudenampsen (1827-1912), onder andere rentmeester van Huis De 

Voorst. De gemiddelde grondprijs voor de ƳƛƴƴŜƭƛƧƪŜ ǾŜǊǿŜǊǾƛƴƎŜƴ ǿŀǎ ấ лΣнл ǇŜǊ ƳчΣ bij de 

onteigeningen ƭŀƎ ŘŜȊŜ ƘƻƎŜǊΥ ấ лΣпм ǇŜǊ ƳчΦ Daarmee bleven deze bedragen ruim onder de 

gemiddelden van Staatslijn A, hetgeen waarschijnlijk veroorzaakt werd door de lagere gronddruk in 

het gebied en de historisch al lagere prijzen in het oosten van Nederland. Ook het aantal eigenaren 

dat koos voor onteigening was lager dan bij Staatslijn A. Wellicht heeft dit te maken met het 

regionale draagvlak voor deze spoorlijn. 

Jhr. LƳƛƭƛǳǎ CǊŜŘŜǊƛƪ {ǘƻǊƳ Ǿŀƴ Ωǎ DǊŀǾŜsande was niet alleen eigenaar van landgoed Den Bramel ς 

waarvan een strook grond benodigd was voor de spooraanleg ς, hij was ook commissaris van de 

Nederlandsch-Westfaalsche Spoorwegmaatschappij. Desondanks of misschien juist daarom liet hij 

het niet op onteigening aankomen en nam genoegen ƳŜǘ ŜŜƴ ƪƻƻǇǎƻƳ Ǿŀƴ ấ лΣмф ǇŜǊ ƳчΦ  

De twee landgoedeigenaren die kozen voor onteigening waren Gustaaf Frederik Willem baron van 

Neukirchen genaamd Nyvenheim, eigenaar van De Voorst, en Willem baron van Goltstein, oud-

minister van Koloniën en eigenaar van landgoed Den Dam. Overigens bewoonde laatstgenoemde het 

huis niet zelf maar verhuurde hetΣ ƻƴŘŜǊ ŀƴŘŜǊŜ ŀŀƴ ΨƳŜǾǊƻǳǿ aŀǊǘƛƴƛΩ, die daarvoor jaarlijks ấ уллΣς 

betaalde. Samen met enkele pachtopbrengsten was de jaaropbrengǎǘ ấ ммфлΣς. Daar stonden kosten 

tegenover van ấ млрлΣς.155  

Van Den Dam was ruim 1,5 hectare benodigd; het spoor zou midden door het landgoed gaan en het 

ruimtelijk effect van de spooraanleg was daarmee zeer groot.156 In de onderhandelingen had baron 

van Goltstein ς of rentmeester Oudenampsen ς ŜŜƴ ǾǊŀŀƎǇǊƛƧǎ ƴŜŜǊƎŜƭŜƎŘ Ǿŀƴ ấ флллΣς.157 Na een 

ōƻŘ Ǿŀƴ ŘŜ ǎǇƻƻǊǿŜƎƳŀŀǘǎŎƘŀǇǇƛƧ Ǿŀƴ ấ рустΣς bepaalde de rechter de schadevergoeding eind 1877 

ƻǇ ấ сонтΣς, ǿŀŀǊǾŀƴ ấ мплΣς voor de huurder. Dat betekende een vergoeding van ấ 0,39 per m².158 

Aan baron van Neukirchen ς wiens landgoed slechts aan de periferie werd geraakt ς werd een 

relatief hoge ǾŜǊƎƻŜŘƛƴƎ Ǿŀƴ ấ лΣрм ǇŜǊ Ƴч ǘƻŜƎŜƪŜƴŘ.159 Uit de geraadpleegde bronnen kon niet 

herleid worden of de rentmeester met zijn advisering een rol heeft gespeeld, en zo ja welke, bij dit 

verschil in uitkomst.  

 

 
155 GA, 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 landgoederen werkelijk door het midden.  
157 UA, Archief Onteigeningen spoorwegen, inv.nr. 412, overzicht onteigeningen.  
158 UA, Archief Nederlandsch-Westfaalsche Spoorwegmaatschappij, inv.nr. 1.1, verslag van de Algemene Vergadering van 
Aandeelhouders, 31 mei 1878. 
159 Ibidem. 
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De Nederlandsch-Westfaalsche Spoorweg werd in juli 1878 in gebruik genomen. Deze opening werd, 

net als elders, met feestelijkheden omkleed. De eerdergenoemde Willem baron van Heeckeren van 

Kell had uiteindelijk geen formele rol in de Nederlandsch-Westfaalsche Spoorwegmaatschappij 

gekregen. Hij was echter als drijvende kracht, naast Jan Snellen, Jan Willink en Egbert baron van 

Nagell van groot belang geweest voor het aantrekken van investeerders. Als vermogend 

landgoedeigenaar, die zich ophield in de Haagse politieke kringen, en als president van het 

Spoorwegcomité ZutphenςWinterswijk kon hij dan ook niet ontbreken bij de feestelijke opening. 

Overigens wendde ook baron van Heeckeren zijn publieke positie aan in eigen belang. Hij wist het 

ministerie zodanig te bewegen dat de spoorlijn niet zijn landgoed zou doorsnijden, aldus Sleebe.160 

In  
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Enkele jaren eerder, in 1874, was tussen de Nederlandsch-Westfaalsche Spoorwegmaatschappij en 

de Hollandsche IJzeren Spoorwegmaatschappij een samenwerkingsovereenkomst getekend, waarin 

werd overeengekomen dat de HIJSM verantwoordelijk was voor de exploitatie van de 

 
160 Sleebe, Tussen regeringsmacht en dorpscultuur, 286. 

Afb. 5.11: Het grondplan voor de spoorwegaanleg 
bij Den Dam.   

Afb. 5.12: Willem baron van Goltstein in 1898. 

Afb. 5.13: Ticket voor de feesttrein.   
















































































