De geschiedenis
van de spoorlijn Hattem - Kampen

door Kasper Haar
Inleiding

Alleen de generatie boven de 65 jaar kan de lokaalspoorlijn Hattem - Kampen nog gekend
hebben. De ruim 14,5 km lange lijn is slechts gedurende een korte periode in exploitatie
geweest: van 1 oktober 1913 tot 1 januari 1934, met een onderbreking van één en later nog
eens vier jaar. Er is dus maar 15 jaar gebruik gemaakt van deze spoorweg. Al voordat de
lijn werd aangelegd, waren er de nodige twijfels over het nut van deze verbinding met de
Veluwe, De spoorlijn kwam alleen tot stand dankzij de bereidheid van de gemeente Kam-
pen om de aanleg te financieren. De spoorlijn had echter zijn tijd ook niet mee. De inge-
bruikneming vond plaats aan de vooravond van de Eerste Wereldoorlog; tijdens de oorlog
stegen de brandstofprijzen, waardoor het vervoer per spoor steeds duurder werd. Na de
oorlog kreeg men te maken met een economische recessie. Ook deed de H.IJ.5.M., eerst
exploitante en later eigenares van de spoorlijn, nauwelijks pogingen om van de lijn een
succes te maken. Hoewel het station Kampen-Zuid ook het begin- en eindpunt was van de
stoomtramweg Kampen - Wezep, met aansluiting op de stoomtramweg Nunspeet - Elburg
- Hattem - Zwolle, zal in dit artikel hoofdzakelijk de geschiedenis van de lijn naar Hattem
besproken worden.

De plannen

Al in het begin van de 19e eeuw waren er in Kampen plannen om de verbinding met de
Veluwe te verbeteren, Vooral de markten, zoals de vee-, graan, boter- en weekmarkt, had-
den belang bij een goede ontsluiting van de dorpen en buurtschappen op de Veluwe.
Andersom had Kampen ook een aantrekkingskracht op deze dorpen, niet alleen vanwege
de handel maar ook vanwege de goede onderwijsvoorzieningen,

In 1830 werd een nieuwe straatweg tussen Kampen en Wezep aangelegd, die aansloot op
de pas ingebruik genomen Zuiderzeestraatweg. Veertien jaar later werd in de Kamper
gemeenteraad het voorstel gedaan om deze straatweg in verbinding te brengen met de
nieuw aan te leggen grintweg tussen Apeldoorn en Hattern. In 1852 werd door de gemeen-
ten Oldebroek en Heerde de aarden baan tussen Wezep en Heerde aangelegd en deze
werd door de gemeente Kampen verhard met keien en grint. Beide wegen waren in de
vorige eeuw de belangrijkste verbindingen met de Veluwe.

In 1878 deden zich nieuwe mogelijkheden voor. Met ingang van 1 oktober werd een wet
van kracht die het mogelijk maakte om naast hoofdspoorwegen ook lokaal- en stoom-
tramwegen aan te leggen. De asdruk van locomotieven en rijtuigen mocht hierop niet
meer dan 1o ton bedragen; de maximale snelheid voor goederenvervoer werd vastgesteld
op 30 km per uur, en die voor het personenvervoer op 50 km per uur. De voorschriften
voor de bewaking en dienstuitvoering waren eenvoudiger vergeleken met die van de
hoofdspoorwegen. Er werden ook geen 1e klasse rijtuigen in de lokaaltreinen opgenomen.
In de vergadering van de Kamper Kamer van Koophandel en Fabrieken op 27 januari 1879
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maakte voorzitter Reuijl bekend, dat er een plan bestond om lokaal- of buurispoorwegen
over de Veluwe aan te leggen uitgaande van Hattem of Zwaolle. Bij verwezenlijking zou
Kampen buiten spel komen te staan. Hij stelde voor om de Kamper gemeenteraad, waar
hij zelf lid van was, het voorstel te doen om twee aandelen van f 50.- te nemen, om zo
invloed te kunnen uitoefenen op de plannen. Hij hoopte zo te bewerkstelligen dat Kam-
pen het beginpunt van de lokaalspoorlijn zou worden. Het idee zou tijdens een geheime
zitting van de gemeenteraad besproken moeten worden om te voorkomen dat naburige
gemeenten hiervan lucht zouden krijgen en Kampen zouden tegenwerken. Zijn voorstel
werd met grote instemming door de overige leden aangenomen.
Het duurde nog tot 15 mei voordat het plan in de gemeenteraad besproken werd. De heer
Reuijl nam het woord en deelde mee, dat op 20 mei in Apeldoorn een vergadering gehou-
den zou worden, waarin de aanleg van een buurtspoorweg besproken zou worden. Hij ver-
wachtte dat de totstandkoming van deze lijn grote kans van slagen had. Reuijl maakte de
Raad erop opmerkzaam dat de markt in Elburg, die op de donderdag gehouden werd,
bezocht werd door velen die vroeger in Kampen ter markt kwamen. De handel met Hat-
temn, Heerde en Epe was niet onbelangrijk en zou kunnen toenemen als Kampen ook over
de linker I]sseloever een spoorweg zou hebben, die in rechtstreekse verbinding stond met
de Veluwe. De beslissing werd uitgesteld tot de volgende dag. De heer Reuijl wees toen op
het nadeel dat voor Kampen zou ontstaan als de spoorlijn doergetrokken zou worden van
Hattem naar Zwolle, want dan zou men bij Zwolle een nieuwe []sselbrug moeten aanleg-
gen, tenzij men gebruik zou maken van de bestaande spoorbrug van de Centraal Spoor-
weg. Kampen zou moeten proberen het comité te bewegen de lijn met een zijtak van Epe
over Elburg naar Kampen aan te leggen. De burgemeester geloofde niet dat de aanleg
. nadelen voor Kampen zou opleveren, maar het zou geen kwaad kunnen om twee aande-



len te nemen. Dan zouden twee afgevaardigden naar de vergadering in Apeldoorn gezon-
den kunnen worden, Aldus werd besloten en de heren Reuijl en Oudendijk werden afge-
vaardigd naar Apeldoorn, waar zij echter geen besluiten mochten nemen of toezeggingen
mochten doen. De twee bezochten de vergadering en stelden een rapport op, waarin zij
betreurden dat Kampen niet eerder in aanraking was gekomen met het comité, Nu waren
de steden Zwolle en Deventer Kampen voor geweest. Mocht de lijn tot stand komen, waar-
aan niet te twijfelen viel, dan zou Kampen nog meer afgesloten worden van het handels-
verkeer en de verbetering van de Ketel zou uitsluitend voor Zwolle voordelen opleveren.
Bovendien was de kans groot dat de weekmarkt, evenals al met de veemarkt was gebeurd,
zich naar die stad zou verplaatsen. De Kamper afgevaardigden hadden in Apeldoorn nog
wel de vraag pesteld wat de plannen waren voor andere aan te leggen lijnen, Zo hadden ze
tegenover Zwolle en Deventer, die hoog opgaven over de voordelen die hun ligging bood,
ook Kampen in een gunstig daglicht willen stellen. Er waren commissies benoemd die de
plannen verder zouden uitwerken. De gemeenteraad besloot het rapport ter kennisneming
aan de leden voor te leggen, maar besluiten werden er niet genomen.

Op 19 april 1880 werd in de Kamer van Koophandel opnieuw over de aanleg van de lokaal-
lijn gesproken. Alle leden vonden deze zaak van het hoogste belang voor Kampen. Hoewel
de plannen te ver uitgewerkt waren om er nog veranderingen in te kunnen aanbrengen,
besloot men al de mogelijkheden te onderzoeken die er toe konden leiden, dat de stad als-
nog in de plannen kon worden opgenomen. In de volgende vergadering van de Kamer op
24 mei 1880 werden diverse ideeén naar voren gebracht en besproken. Op uitnodiging
was ook de heer Oudendijk aanwezig. Allereerst werd opgemerkt dat doortrekking naar
Kampen weinig zin zou hebben als Kampen een eindstation zou worden. Kampen is een
aantrekkelijke stad aan de monding van de I]ssel en getracht moest worden de lijn door te
trekken via Kampen en Genemuiden naar Meppel. Verder zou de gemeente aandelen
moeten kopen en een rentegarantie moeten geven van f 25.000,- per kilometer, over
ongeveer 11 km. Op 1 juni 1880 besloot de gemeenteraad 4 aandelen & f 250,- te nemen
in het oprichtingskapitaal, om zo een stem te verkrijgen.

Op 3 juli 1880 werd in Apeldoorn opnieuw een vergadering gehouden. De voorzitter van
het comité maakte bekend dat de regering subsidie zou verlenen als ook de lijn naar
Flburg - Epe aangelegd zou worden, met het cog op het militaire kamp Oldebroek. Voor-
gesteld werd de lijnen Apeldoorn - Hattem, Apeldoorn - Deventer - Almelo en Apeldoorn
- Dieren te verwezenlijken en de lijn Hattem - Zwolle (nog) niet aan te leggen, waarop de
burgemeesters van Zwolle en Hattem dreigden de subsidies voor het waarborgkapitaal en
de IJsselbrug te zullen intrekken. Voor de lijn Elburg - Epe was nauwelijks belangstelling.
Besloten werd de voorgestelde lijnen te verwezenlijken. Alleen Kampen stemde tegen,
omdat de lijn naar Elburg - Epe niet doorging en er dus ook geen lijn zou komen van
Elburg naar Kampen.

In dezelfde vergadering werd tevens besloten de Nederlandsche Locaal-Spoorwegmaat-
schappij op te richten en deze oprichting vond plaats op 13 november 188o bij notaris Mr.
J.H. van Royen te Zwolle. In 1881 verleende Koning Willem 111 de maatschappij het pre-
dicaat ‘Koninkdijk'.

In Kampen werd de zaak met argusogen gevolgd. In een ingezonden stuk schreef een
inwoner, dat met het oog op de duizenden hectaren grond die in de toekomst uit de Zui-
derzee zouden verrijzen, de aanleg van spoorlijnen naar de Veluwe en naar Meppel van



het grootste belang voor Kampen zouden zijn. Ook Jules van Hasselt, de burgemeester van
Kamperveen, was een groot voorstander van de aanleg van de lijn Hattem - Kampen. In
een ingezonden stuk stelde hij dat Kampen bij aanleg beter ontsloten zou worden. De han-
del met de Veluwe zou daarvan profiteren. Omdat het ging om een concurrerende spoor-
wegmaatschappij, zou dat de mogelijkheid bieden om, naast de bestaande lijn Kampen -
Zwolle - Amersfoort - Utrecht, ook over deze lijn naar het zuiden en Amsterdam te reizen.
Deze concurrentie zou gunstig uitwerken op de vracht- en personentarieven. De gemeen-
te zou daarom bereid moeten zijn om een kwart van de aanlegkosten, begroot op ongeveer
[ 400.000,-, voor haar rekening te nemen,

Op 20 januari 1882 werd aan de K.N.L.S. concessie verleend voor de aanleg van de lijn
Apeldoorn - Hattem. Drie jaar later werd met de aanleg begonnen. De lijn sloot in Apel-
doorn aan op de in 1876 ingebruik genemen Loolijn, die het paleis Het Loo verbond met
de Qosterspoorweg. Op 2 september 1887 werd het gedeelte Het Loo - Epe ingebruik geno-
men, op 21 november 1887 volgde het gedeelte Epe - Hattern[-Stad] en op 15 juni 1888 volg-
de het laatste gedeelte tot Hattem-N.C.S, aan de lijn Zwolle - Amersfoort. In de volksmond
kreeg de lijn al gauw de bijnaam Baronnenlijn, wat iets zegt over de status van het meren-
deel van de particuliere kapitaalverschaffers. De exploitatie werd uitbesteed aan de Hol-
landsche I]zeren Spoorweg Maatschappij (afgekort tot H.IJ.5.M. of H.5.M.), de oudste
spoorwegonderneming van ons land, die op dit gebied de nodige ervaring had opgedaan.
Om Zwolle te bereiken was het noodzakelijk een brug over de I]ssel te bouwen, Zwolle
was bereid hiervoor een aanzienlijke subsidie te verstrekken, mits de brug bij het Kater-
veer gebouwd zou worden en tevens geschikt zou zijn voor het wegverkeer. De K.N.L.S.
voelde echter er weinig voor om kosten te maken voor de kruising met de N.C.5.-lijn Zwal-
le - Amersfoort en stelde voor de brug bij Hattem te bouwen. Eind 1888 bereikte de H.8.M.
een voorlopige regeling met de N.C.5. over het gebruik van haar spoorbrug en vanaf 1 juni
1889 konden de reizigers, die op het station Hattem-N.C.S. geen goede aansluiting had-
den met de N.C.S.-treinen, zonder overstappen doorrijden tot Zwolle. Aangezien Zwolle
nooit met de subsidie voor een tweede IJsselbrug ‘over de brug kwam’, werd de tweede
spoorbrug niet gebouwd en bleef de ‘voorlopige’ regeling gehandhaafd.

Qver de verlenging van de lijn tot Kampen werd niet meer gesproken; pas in 1900 werd
hiertoe weer een nieuwe poging ondernomen.

De onderhandelingen
In 1900 werd het plan om een spoorwegverbinding met de Veluwe te maken opnieuw
tevoorschijn gehaald. Ongetwijfeld zal de slechte verhouding tussen de gemeente Kampen
en de Nederlandsche Centraal Spoorweg Maatschappij (N.C.S.), eigenares en exploitante
van de spoorlijn Utrecht - Amersfoort - Zwolle - Kampen, hierbij een rol gespeeld hebben.
Vanaf 1873 waren tussen het gemeentebestuur en de maatschappij regelmatig botsingen
geweest over de dienstregelingen. De problemen waren wel grotendeels opgelost, maar de
maatschappij weigerde, ondanks eerdere toezeggingen, het station van een perronover-
kapping te voorzien. Ook waren de 1o-rittenboekjes nog steeds niet ingevoerd op de Lijn
Zwolle - Kampen. Bovendien waren er flinke meningsverschillen tussen het gemeentebe-
stuur en de N.C.5. over het gebruik van de Spoorkade en de afhandeling op het station.
Een tweede lijn naar Kampen zou gunstig kunnen zijn voor het handelsverkeer, omdat
concurrentie ongetwijfeld lagere prijzen, dus meer goederenvervoer zou opleveren. Voor-



al in die tijd was de concurrentie tussen de verschillende spoorwepmaatschappijen groot.
Aangezien de gemeente Kampen geen belasting hief, hoopte men ook dat door goede
spoorwegverbindingen meer gepensioneerde mensen in de IJsselstad zouden komen
WONEeT.

De Maatschappij ter Bevordering der Nijverheid, afdeling Kampen, deed halverwege 1gco
een verzoek aan de H.S.M om de lijn Dieren - Apeldoorn - Hattem door te trekken tot
Kampen, De maatschappij, hoewel alleen exploitante van deze lijn, was bereid dit verzoek
in overweging te nemen, Daarop besloten een aantal invloedrijke burgers, handelaren en
leden van het gemeentebestuur bij elkaar te komen om te overleggen over een mogelijke
verbinding met Hattem. Op 25 juli 19oo kwam men voor het eerst bijeen en men besloot
een comité op te richten. Als bestuur van dit comité werden gekozen burgemeester Van
Blommestein en de heren Buys en Van Hasselt, Eerst genoemde werd voorzitter en laatst
genoemde secretaris; het gehele comité bestond uit 18 leden.

In de daarop volgende vergadering op & november 1goo deelde het bestuur mee, dat er
een gesprek was geweest met de direkteur van de H.S.M. Tijdens dit gesprek was afge-
sproken, dat de hoofdingenieur van Weg en Werken van de H.5.M. een trajectvoorstel zou
maken. Het tracé was inmiddels door hem opgenomen en vastgesteld in het bijzijn van
het bestuur en de direkteur van de gemeentewerken. Volgens zijn voorstel zou de spoor-
liin moeten beginnen op het land tegenover de manege. Voor het lossen en laden van de
spoorwagens in en uit de schepen zou bij de Bovenhaven een laad- en losinrichting met
een doorlopend spoor moeten komen. Vanaf het vertrekpunt zou de weg naar het Her-
kenhoofd gevolgd worden, waarna de spoorweg over de dijk en achter de molen ‘De Een-
dracht’ van Nijhuis zou gaan, om daar de straatweg te kiuisen. Deze zou gevolgd worden
aan de zijde en tot het einde van de Onderdijkse Polder. Vervolgens zou de lijn in zuide-
lijke richting gaan, door de Polder Kamperveen, om voorbij de Keelucht de straatweg
haaks te kruisen. In de Polder Zalkerbroek zou dan de [Uitjvliet gevolgd worden tot aan de
Zuiderzeestraatweg en hier zou de aansluiting op de bestaande lijn naar Apeldoorn
semaakt moeten worden. Het comité stelde voor deze aansluiting te maken bij het station
Hattem-N.C.5.

In dezelfde vergadering besloot men zich ook sterk te gaan maken voor de aanleg van een
tramlijn van Kampen via Hasselt naar Lichtmis, om daar aan te sluiten op de tramlijn
Zwolle - Lichtmis - Dedemsvaart. Deze lijn is, ondanks verwoede pogingen van het comité,
nooit tot stand gekomen, hoewel de aanleg in 1902 bijna een feit was geweest en afketste
op de hoogte van de financiéle bijdrage door Kampen. Het voert echter te ver om in dit arti-
kel hier nader op in te gaan,

Aanvankelijk beloofde het comité aan de H.5.M. paranties te zullen geven voor de rente en
aflossing van de te sluiten geldlening, maar deze toezepging werd op 29 december 19co
weer ingetrokken. Hiervoor in de plaats beloofde men gedurende de eerste 6 jaar van de
exploitatie een jaarlijkse subsidie van f 10.000.- te zullen geven of f 50.000. ineens,
onder voorbehoud, dat de gemeenteraad hiermee in zou stemmen,

Bij de K.N.L.S. was men nogal verdeeld over de verlenging tot Kampen. Er werden diver-
se opmerkingen gemaakt en vragen gesteld. Zo werd opgemerkt dat een rit van Dieren via
Hattern naar Kampen bijna vier uur zou duren. Via de Staatslijn Dieren - Zutphen -
Deventer - Zwolle en de N.C.5.-lijn Zwolle - Kampen kon de reis in 1 uur en 32 minuten
afgelegd worden, zodat het onwaarschijnlijk was dat men via Hattem zou reizen. Het beste @



zou zijn, dat de H.5. M. zelf de lijn zou aanleggen of dat het Kamper comité de lijn zou
aanleggen en de exploitatic opdragen aan de H.5.M. Bovendien zou men zich op 2ware
concurrentie moeten voorbereiden, daar het te verwachten was, dat de N.C.5. en 5.5. niet
zo maar een deel van hun personen- en goederenvervoer zouden willen afstaan. Dit laat-
ste had Kampen al ondervonden, aangezien de N.C.5. weigerde te onderhandelen met het
stadsbestuur over de uitbreiding en de perronoverkapping van het station, zolang er plan-
nen waren om ook een lijn over de linker I]sseloever aan te leggen. De opbrengst van de lijn
Dieren - Hattem viel trouwens ook al lager uit dan was berekend en de verlenging tot Kam-
pent zou wel eens voor nog meer tekorten kunnen zorgen. Overigens wou het KN.LS.-
bestuur de plannen wel bespreken, ook omdat bij de oprichting in 1880 al gesproken was
over een lijn naar Kampen en de stad destijds ‘oprichtings-aandeelen’ gekocht had.

In 1902 was er ook sprake van de mogelijke aanleg van een stoomtramlijn van Nunspeet
via Elburg naar Zwolle, met een zijtak ter hoogte van Wezep naar Kampen. Tussen 1881
en 1886 was ook al over deze verbinding gesproken, maar de aanleg was toen niet door-
gegaan na de weigering van Kampen om garant te staan voor een gedeelte van de rente van
de lening, benodigd voor de aanleg. Nu was er een nieuw comité opgericht en deze onder-
handelde met de diverse betrokken gemeentes. Zowel de N.C.S. als de H.8.M. waren bij
de plannen betrokken.

In 1902 onderhandelde het Kamper comité nog steeds met de H.5.M. over de aanleg van
de lijn Hattem - Kampen. De maatschappij had wel interesse in de verlenging tot Kampen,
omdat zij hierdoor naast de lijn Enkhuizen - Stavoren (bootverbinding) - Leeuwarden een
tweede verbinding zou krijgen met het noorden en vosten van het land. Gedacht werd aan
de scheepvaartlijn Amsterdam - Kampen met een voortzetting over het land vanuit Kam-
pen naatr Hattem en verder. De maatschappij was in principe bereid de exploitatie op zich
te nemen. De aanlegkosten, die geraamd werden op zeshonderdduizend gulden, zouden
dan voor rekening van het Kamper comité dienen te komen,

Eind 1902 werd de K.N.L.S. opnieuw bij de plannen betrokken en de maatschappij was
bereid de aandeelhouders op de Algemene Vergadering voor te stellen de statuten te wij-
zigen, om zo doortrekking van de lijn Dieren - Hattem tot Kampen mogelijk te maken,
Hieraan verbond men wel de volgende voorwaarden nl. dat Kampen een lening zou geven
van f 50.000,-, de gemeentegronden op redelijke voorwaarden zou afstaan, deel zou
nemen in het maatschappelijk kapitaal en medewerking zou verlenen tot het verkrijgen
van provinciale en zo mogelijk rijkssubsidie. Aangezien uiteindelijk de gemeente Kampen
voor de genoemde kosten zou opdraaien en ook haar medewerking diende te verlenen,
werd hiertoe op 16 januari 1903 een voorstel aan de gemeenteraad gezonden. Elf dagen
later besloot de pemeenteraad, tijdens een besloten vergadering, het voorstel aan te nemen
en verzocht zij het comité zich met de verdere onderhandelingen te belasten.

Op 23 januari 1go3 deed de K.M.L.S. voor het eerst een verzoek aan de minister van Water-
staat, Handel en Nijverheid om voorlopige concessie voor de lijn Hattem - Kampen te ver-
lenen. Toen men een maand later nog niets gehoord had, werd dit verzoek herhaald aan-
gezien de aanvraag voor de provinciale subsidie nog voor de zomervergadering ingediend
moest worden. Op 2 juni 1g9o3 werd de aanvraag voor de definitieve concessie verzonden.
De minister had intussen de Raad voor Toezicht op de Spoorwegdiensten om advies
gevraagd. De Raad zag weinig heil in een verbinding tussen Hattem en Kampen, aange-
zien een verbinding tussen Wezep en Kampen met een aansluiting op de tramweg Nun-



speet - Zwolle, meer in de behoefte van de streek zou voorzien. De Raad adviseerde de
minister alleen concessie te verlenen als de onderhandelingen over de tramweg Wezep -
Kampen niet tot een gunstig resultaat zouden leiden en adviseerde tevens geen rijkssub-
sidie te geven. Op 1 december 1903 deed de K.N.L.S. opnieuw een verzoek aan de minis-
ter om concessie te verlenen. In september 1904 schreef de maatschappij aan de minister,
dat zij het voornemen had geen overheidssubsidie aan te vragen. De minister verzocht
daarop de maatschappij de voorwaarden te zenden waarop de H.S.M. bereid zou zijn de
exploitatie op zich te nemen. Deze waren gelijk aan die van de spoorlijn Dieren - Hattem,
De Raad van Toezicht wees de minister erop, dat dan de kosten van herstel van schade
door ijsgang, dijkbreuk en hoog water voor rekening van het Rijk zouden komen. Het was
niet ondenkbaar dat men met deze kosten te maken zou krijgen, aangezien de lijn voor
een groot gedeelte door polders zou lopen. De Raad vond nog steeds dat een verbinding
tussen Hattem en Kampen niet wenselijk was en dat er geen concessie verleend moest
worden. Ock de N.C.S. verzocht de minister om geen concessie te verlenen. Op grond van
haar jarenlange ervaring op de lijn Zwolle - Kampen kon zij verklaren, dat een tweede lijn
naar Kampen geen enkel bestaansrecht had, Het gevolg zou wel eens kunnen zijn, dat er
dan twee onrendabele lijnen naar Kampen zouden gaan en hiervan zou de stad zelf de
dupe worden. Het enige voordeel dat de lijn naar Hattem zou opleveren, zou een goede-
renstation op de linker Ijsseloever zijn. Dit voordeel zou evenwel ook ontstaan zodra de
N.C.5. concessie zou krijgen voor de aanleg en exploitatie van de stoomtramweg Nunspeet
- Zwolle met de zijlijn Wezep - Kampen. In dat geval zou de bestaande spoorsteiger aan de
Spoorkade gesloopt kunnen worden. De opbrengsten van het goederenvervoer zouden
echter niet voldoende zijn om de investeringen van een nieuwe lijn naar Hattem te kun-
nen dekken. Achteraf gezien bleek de N.C.S. het bij het rechte eind te hebben gehad en
was de tweede lijn overbodig en onrendabel.

Eind 1904 werd het tracé opnieuw vastgesteld en aan de minister ter goedkeuring voorge-
legd. Het voorgestelde tracé was grotendeels gelijk aan dat van 190z, maar bij Hattem waren
er nogal wat wijzigingen. Volgens dit voorstel begon de lijn niet bij het station Hattem-
N.C.S., maar bij het (zonodig uit te breiden) station Hattern-Stad en zowel de N.C.5.-spoor-
lijn als de Zuiderzeestraatweg zouden hoog gekruist worden. De Raad van Toezicht ging in
principe akkoord met dit tracé, maar wees de minister er nogmaals op dat de lijn van weinig
nut zou zijn. Kampen had via haar spoorlijn naar Zwelle goede verbindingen met alle hoofd-
liinen. Bavendien zou de stad door de aanleg van de stoomtramlijn Nunspeet - Elburg - Hat-
tem - Zwolle met de zijlijn Wezep - Kampen, via station Hattem-N.C.S. ook verbinding lerij-
gen met de lijn naar Apeldoorn - Dieren. Alleen voor het goederenvervoer zou de nieuwe lijn
van nut kunnen zijn zolang de H.S.M. concurrerend goederen kon vervozren naar Rotter-
dam en Amsterdam via Apeldoorn, maar alleen Kampen had hier belang bij.

De Kamer van Koophandel te Kampen deed op 2 december 1904 een dringend beroep op
de minister om toch concessie te verlenen. Zij wees de minister erop dat de stad Kampen
‘totaal geisoleerd' lag. Er was wel een verbindingslijntje met Zwolle, waarvoor Kampen
veel geld betaald had, maar dit station was geheel ontoereikend voor het goederen- en per-
sonenvervoer. De stad wou in het spoorwegnet opgenomen worden, om niet als ‘ééne der
doode steden aan de Zuiderzee' te eindigen. Een verbinding tussen Hattemn en Kampen
was geografisch gezien juist en zou zowel in het belang van de K.N.LS, als van de stad
Kampen zijn, aldus de Kamer,



In maart 1905 ontving de K.N.L.S. het bericht dat de minister in principe geen bezwaar
had tegen het verlenen van concessie, mits er een afzonderlijke overeenkomst met de
H.5.M. zou worden gesloten voor de lijn Hattem - Kamnpen. Toch twijfelde ook de K.N.L.S.
aan het nut van een lijn naar Kampen; het bestuur voelde er dan ook niets voor om het
aandelenkapitaal uit te breiden ten behoeve van de verlenging tot Kampen, zodat de aan-
leg in gevaar dreigde te komen. Op 10 november 1906 stelde de K.N.L.S. het gemeente-
bestuur voor, om de doortrekking naar Kampen toch mogelijk te maken, dat de gemeente
naast het renteloze voorschot van f 50.000,- ook nog f 400.000,- voor de aanlegkosten
zou lenen; dit tegen een rente van 3,5 % en met minimale aflossing van f 4.000,- per jaar.
De rente en aflossing zou betaald kunnen worden uit de jaarlijkse som van f 15.000,-, die
de K.N.LS. aan de H.5.M. vroeg als huur voor het gebruik van haar lijn. Het gemeente-
bestuur had nogal bezwaren tegen de hoogte van het bedrag van de jaarlijkse aflossing,
omdat pas na roo jaar de lening zou zijn afgelost. De maatschappij antwoordde daarop dat
het in de bedoeling lag om het bedrag binnen 40 jaar terug te betalen, aangezien in de loop
van de jaren meer afgelost kon worden, doordat de rente daalde bij de aflossing van de
leningen. De renteloze lening zou in 120 jaar terugbetaald worden. Het gemeentebestuur
had weinig keuze en ging met het voorstel akkoord. De hoogte van de lening werd vastge-
steld op f 450.000,.
Op 26 februari 19o7 werd de concept-overeenkomst in de gemeenteraad behandeld en
met algemene stemmen aangenomen. Dit gebeurde ook in een buitengewone vergadering
voor aandeelhouders van de K.N.L.S., die op 15 maart in Apeldoorn gehouden werd.
In juli 1907 verleende de minister de K.N.LS. eindelijk concessie voor de spoorlijn Hat-
tem - Kampen. De voorwaarden werden op 1g juli door de maatschappij en op 24 juli door
de minister getekend. Op 6 augustus 19o7 werd ook de overeenkomst tussen de K.N.L.S,
en de H.S.M. getekend, die de exploitatie van de lijn Hattem - Kampen door de H.S.M.
moest regelen.
Toen bleek dat de aanlegkosten aanzienlijk hoger zouden uitvallen dan was berekend,
vroeg de maatschappij om een verhoging van de lening. Op 28 januari 1908 werd dit ver-
zoek in de gemeenteraad behandeld en hoewel er veel vragen waren, besloot de Raad in
haar volgende vergadering op 28 februari akkoord te gaan met de verhoging van de lening
met f 45.000,- tot f 495.000,-.
Op 17 mei 1910 werd de definitieve overeenkomst tussen de gemeente Kampen en de
K.N.L.5. getekend. In artikel 1 werd vastgelegd dat de K.N.L.S. de lijn van Hattem tot Kam-
pen zou doortrekken. Tevens verplichtte de maatschappij zich dagelijks tussen Hattern en
Kampen minimaal drie treinen in beide richtingen te laten rijden. Deze moesten in Hat-
temn aansluiten op de de treinen van en naar Apeldoorn, In artikel 2 verplichtte de gemeen-
te zich de eerder genoemde lening en het renteloze voorschot te zullen geven. In artikel 3
werd de terugbetaling geregeld. De rente en aflossing zou jaarlijks in twee termijnen
betaald worden en de lening moest uiterlijk in 41 jaar afgelost worden. De kosten van de
gedeeltelijke verlegging van de drinkwaterbuizen kwamen geheel voor rekening van de
maatschappij. Gedeputeerde Staten van Overijssel hadden eerst wat bezwaren tegen de
overeenkomst en zij verlangden garanties, maar na enig overleg gingen zij ook akkoord
met de overeenkomst.
Op 6 juli 190y verleende de minister ook concessie aan de Nederlandsche Buurtspoorweg
@ Maatschappij (N.B.M.), een dochtermaatschappij van de N.C.5., voor de aanleg en exploi-



tatie van de stoomtramlijn Nunspeet - Hattem - Zwolle met de zijlijn Wezep - Kampen. De
ingebruikneming van het gedeelte Nunspeet - Zwolle vond plaats op 2 mei 1908, Op 19
september 1910 werd een overeenkomst tussen de N.CS., de N.B.M. en de gemeente
Kampen opgemaakt, waarin onder andere werd vastgelegd, dat de exploitatie van de lijn
Wezep - Kampen binnen één jaar na de ingebruikneming van de lokaallijn Hattem - Zwol-
le zou moeten aanvangen. De tram zou tussen De Zande en Kampen gebruik maken van
het lokaalspoor, waarvoor tussen de N.B.M. en de H.5.M. een overeenkomst opgemaakt
zou worden.

De onteigeningen
Vanaf 24 augustus tot 30 september 19o8 konden de belanghebbenden op het Kamper

gemeentehuis de plannen en tekeningen van de ontworpen spoorlijn inzien en kregen zij
de gelegenheid om schriftelijke of mondelinge bezwaren in te brengen. Hetzelfde gebeur-
de ook op de gemeentehuizen van Hattem en Oldebroek en op de secretarién van de
gemeenten Wilsum, Kamperveen, en Zalk en Veecaten te Kampen. Er werden 24 bezwaar-
schriften ingediend. Bij wet van 1 juli 1gog No. 247 werd de spoorweg Hattem - Kampen
tot een werk van algemeen nut verklaard; deze wet was nodig om te kunnen onteigenen
en om zonodig een beroep te kunnen doen op de onteigeningswet van 18 augustus 1851
Opvallend is dat het vooronderzoek voor de eerst genoemde wet vermeldde, dat men twij-
felde aan het nut van deze spoorwegverbinding. Op grond van artikel 1o van de onteige-
ningswet werden in januari en februari 1910 in de betrokken gemeentes hoorzittingen
gehouden, waarin een commissie de bezwaren of opmerkingen van de belanghebbenden
aanhoorde, noteerde en hierover een advies uitbracht aan de minister.

De commissie bestond it 2 leden van Gedeputeerde Staten, bijgestaan door een ingeni-
eur van Rijkswaterstaat en het hoofd van de gemeente. De plannen en tekeningen lagen
vanaf midden december 1909 opnieuw ter inzage op het stadhuizen en secretarién van de
betrolken gemeentes.

Op 12 januari 1910 begon de commissie met haar eerste zitting in Zalk en Veecaten in de
raadkamer in Zalk. Er werd &én verzoekschrift en één bezwaarschrift ingediend. Het ver-
zoekschrift was afkomstig van het bestuur van het waterschap ‘Zalk’ en had betrekking op
de breedte van de parallelweg langs de Uitvliet. Volgens de plannen zou de weg 4 m breed
worden en het bestuur gaf de voorkeur aan een 6.25 m brede weg. Tevens zou het bestuur
graag zien, dat de halte Zalk bij de Wittebrug gebouwd zou worden. Hierdoor zou de
afstand tussen de halte en de gemeente Zalk met zo'n 400 m bekort kunnen worden. Dit
zou echter inhouden, dat de lijn over een wrij belangrijke afstand verlegd zou moeten wor-
den. Het bezwaarschrift was afkomstig van de dijkgraaf van het polderdistrict Hattem die
namens het polderbestuur verklaarde, dat bij het bestuur de vrees bestond dat de uit zand
bestaande spoorweg bij een overstroming zou kunnen wegspoelen. Het zand zou dan in
de Uitvliet terecht komen en zo de waterafvoer van het district Hattem stremmen. In haar
advies schreef de commissie bij het verzoekschrift, dat het maken van een wegbreedte van
6.25 m niet van de spoorwegmaatschappij verlangd kon worden en dat de K.N.L.S. zich al
bereid verklaard had om plaatselijk de weg te verbreden tot 4.8¢ m. Dit moest voldoende
zijn. Het verleggen van de lijn tot de Wittebrug was naar het oordeel van de commissie in
dit stadium niet meer mogelijk. Bij het bezwaarschrift verwees de commissie naar de
Memorie van Toelichting van de minister bij de wet van 1 juli 19og, waarin vermeld werd,



dat het polderbestuur bij het verlenen van de vergunningen zelf de nodige voorwaarden
kon stellen,
Hierna vertrok de commissie naar de raadkamer van Kamperveen aan de Koelucht. Hier
werden vier bezwaarschriften ingediend. Het eerste bezwaarschrift was afkomstig van W.
Meyer namens C.H.A A Engelenberg en had betrekking op de nieuw ontworpen uitrit op
zijn perceel, welke een grote omweg met zich zou meebrengen. Hij verlangde dat de uit-
rit op de plek van de bestaande zou worden aangelegd. Het tweede bezwaarschrift werd
ingediend door het bestuur van het waterschap ‘Kamperveen'. Zij vreesde dat bij een over-
stroming het zand van het baanlichaam zou wegspoelen, in de sloten terecht zou komen
en zo de afvoer van het water belemmeren. Het derde bezwaarschrift was afkomstig van
Klaas van der Veen en deze had bezwaar tegen de ontworpen richting van de spoorweg,
aangezien daardoor zijn boerderij afgesneden zou worden van zijn landerijen. Dit zou
voor de bedrijfsuitvoering lastig en schadelijk zijn. Het vierde bezwaarschrift werd inge-
diend door Cornelis Smale. Hij wenste een tunneltje onder de spoorweg, zodat zijn vee
van het ene gedeelte van zijn land naar het andere gedeelte zou kunnen komen zonder
daarvoor de spoorbaan te moeten passeren. In haar advies schreef de commissie dat aan
het eerste bezwaar moeilijk toegemoet gekomen kon worden en dit bij de bepaling van de
schadevergoeding in rekening gebracht zou kunnen worden. Bij het tweede bezwaar, ver-
wees de commissie naar de eerder genoemde Memorie van Toelichting. Bij het derde
bezwaar merkte de commissie op dat dit in de hoogte van de schadevergoeding geregeld
moest worden. Het advies bij het vierde bezwaar luidde, dat hiertegen geen technische
bezwaren bestonden en dat aan het verlangen van de reclamant voldaan kon worden. Ove-
rigens weigerde de K.N.L.S. later aan dit verzoek te voldoen,
‘s Middags hield de commissie ziting in het Kamper stadhuis en hier werden 3 bezwaar-
schriften ingediend. Het eerste bezwaarschrift was afkomstig van het waterschap ‘de
Onderdijkse polder’ en had betrekking op de kruising met waterkerende dijken en op het
verlangen van het waterschap om de spoorlijn buitendijks aan te leggen. Het tweede
bezwaarschrift werd ingediend door K. Leefers, die ook namens anderen optrad. Dit
bezwaarschrift had voornamelijk betrekking op het mogelijke brandgevaar en verdere
schade aan gebouwen en op de schadelijke afsnijding van de percelen. Het derde bezwaar-
schrift werd ingediend door H. Velthuis - Kroeze en B. van 't Hul en zij wensten een over-
pad, omdat zij anders een aanzienlijke omweg zouden moeten maken. In haar advies
schreef de commissie dat aan het eerste bezwaarschrift, voor zover het betrekking had op
het buitendijks aanleggen van de spoorlijn, niet voldaan kon worden vanwege de mogelij-
ke beschadigingen aan de spoorweg bij hoog water en ijsgang. Voor de kruisingen met
waterkerende dijken kon het waterschapsbestuur bij het verlenen van vergunningen zelf
de nodige voorwaarden stellen. Het advies bij het tweede bezwaarschrift luidde dat bij de
onderhandelingen tussen de betrokkenen en de spoorwegmaatschappij oplossingen voor
brandgevaar en schades gevonden moesten worden. Het derde bezwaarschrift werd
gegrond verklaard.
Tenslotte hield de commissie zitting in de raadkamer van de gemeente Wilsum in Wil-
sum. Hier werden twee bezwaren ingediend. Het eerste bezwaarschrift was afkomstig van
Baron van Ittersum uit Utrecht, die bezwaar maakte tegen de aanleg van de lijn vlak langs
het aan hem toebehorende erf ‘Nieuwe Scheere’. Het huis zou volgens hem niet tegen
brand verzekerd kunnen worden, waardoor waardevermindering zou ontstaan. Het twee-



de bezwaarschrift werd ingediend door E. van Ittersum namens Koert van Ittersum en had
betrekking op de waardevermindering van diens perceel en op het gevaar dat door de
spoorweg voor het verkeer op de Kamperstraatweg zou ontstaan. In haar advies schreef de
commissie bij het eerste bezwaarschrift dat één en ander in de schadeloosstelling door de
spoorwegmaatschappij geregeld kon worden, en dat meer dan één verzekeringsmaat-
schappij bereid zou zijn het pand tegen mogelijke brandschade door vonken van een loco-
motief te verzekeren. Bij het tweede bezwaarschrift merkte de commissie op dat de waar-
devermindering in de schadeloosstellling geregeld kon worden en dat haar het gevaar voor
het verkeer overdreven overkwam,

Aangezien Oldebroek en Hattem onder het provinciaal bestuur van Gelderland vallen,
werd door G.S. van Gelderland ook een commissie samengesteld. Op 17 februari 1910 ver-
scheen deze commissie op het gemeentehuis van Hattern waar drie bezwaren werden
ingediend. Het eerste bezwaarschrift was afkomstig van de president-commissaris, tevens
directeur var de Textiel Industrie Maatschappij Apeldoorn en had betrelking op de beper-
king van de mogelijkheden tot uitbreiding van de fabriek bij het vergroten van het
emplacement te Hattemn. Het tweede bezwaarschrift werd namens de gemeenteraad inge-
bracht door de burgemeester van Hattem, B.|. van Heemstra, en had betrekking op de vei-
ligheid van een huis met een rieten dak, vlak langs de spoorweg en op de verlegging van
een weg in Hattem. Het derde bezwaarschrift was afkomstig van de bewoner van het
genoemde huis, H. van der Beek, en had eveneens betrekking op de veiligheid van zijn
woning in verband met het mogelijke brandgevaar door venken uit de locomaotieven. Ook
zou het woongenot door het dreunen van de voorbij rijdende locomotieven emnstig
geschaad worden. Het advies bij het eerste en derde bezwaarschrift luidde, dat &n en
ander in de hoogte van de schadeloossteling verrekend moest worden. Het tweede gedeel-
te van het eerste bezwaarschrift werd ongegrond verklaard.

Hierna werd tenslotte nog een hoorzitting in de gemeente Oldebroek gehouden. Hier wer-
den zes bezwaarschriften ingediend, die vrijwel gelijk waren aan die van de eerste ter visie
legging in 1908. Er werd vooral bezwaar gemaakt tegen de afscheidingen bij de spoorbaan.
Volgens de plannen zou er een sloot komen tussen de spoorbaan en de landerijen. Aan-
gezien deze in de zomer praktisch droog zou komen te staan, verlangde men een hekwerk
langs de spoorbaan om te voorkomen, dat het vee via de {droge) sloot op de spoorbaan zou
kunnen kemen. Het waterschap Hattern wees op problemen die zouden kunnen ontstaan
hij overstromingen. Doordat de spoordijk vrij hoog zou worden, zou bij een overstroming
het water aan weerszijden van de spoordijk niet evenredig verdeeld worden, zodat de
bewoners van de polder aan de ene zijde van de spoorbaan veel meer last van hoog water
zouden kunnen krijgen dan voorheen. Ook had het polderbestuur moeite met het gedeel-
telijk dempen van weteringen. Hierdoor zouden de opbrengsten van de vispachten ver-
minderen en men eiste hiervoor een extra schadevergoeding.

In haar advies schreef de commissie dat de K.N.L.S. voldoende en goede afscheidingen
diende te maken. De maatschappij had al toegezegd de overige punten in goed overleg op
te lossen. Bovendien kon één en ander in de hoogte van de vergoedingen geregeld worden.
Vermeld kan nog worden dat de meeste van de bovengencemde bezwaarschriften over-
eenkwamen met die van de eerste tervisielegging in 19o8; sommige waren nieuw en ande-
re waren inmiddels geregeld of ingetrokken.

Op 6 augustus 1g1o werd bij Koninklijk Besluit de onteigening bevolen van 148 percelen @



grond, wegen en waterwegen ten behoeve van de spoorweg Hattem - Kampen. Er waren
toen nog 15 eigenaren die niet akkoord gingen met de schadevergoedingen of die bepaal-
de wensen hadden, die niet altijd door de spoorwepmaatschappij ingewilligd werden. Ook
de veiligheid bleef een punt van discussie. Zo was er nog steeds een conflict tussen Baron
van Ittersum en de K.N.LS. over het brandgevaar dat voor zijn erf ‘Nieuwe Scheere’ zou
ontstaan. Dit gevaar was al tijdens bovengenoemde hoorzitting naar voren gebracht. Ook
was de baron bang dat door de trillingen van de vlak langs het huis rijdende treinen scheu-
ren en schade aan de woning zouden entstaan. De beide partijen twistten ook over het
eigendomsrecht van een stukje grasland voor de woning, De gemeente Kampen beweerde
dat het stuk grond haar eigendom was, aangezien dit perceel in 1830 ten behoeve van de
nieuwe weg van Kampen naar Wezep onteigend was, waarvoor zij [ 452.- betaald had,
Maar dit was niet notarieel en in het kadaster vastgelegd. De baron beweerde dat het stuk
grond hem toebehoorde, maar kon dit ook niet bewijzen. De raadsman van de K.N.LS,
adviseerde de maatschappij geen proces te voeren aangezien de gemeente Kampen niet
kon aantonen dat de grond haar toebehoorde. De baron vroeg voor de aanpassingen van
de daken en de verkoop van het stuk grond het bedrag van £ 7.000,-. Hij eiste tevens dat
op de erfafscheiding, tussen de spoorbaan en de boerderij, een hek met zelfsluitende klap-
hekken geplaatst zou worden. De K.N.L.5. bood de baron een schadevergoeding aan van
f 3.200,~ Hiervoor mocht het bestaande rieten dak tot 25 m uit de spooras vervangen wor-
den door een pannendak, inclusief dakbeschot en eventuele gordingen. Uiteindelijk werd
op g juni 1911 een overeenkomst en koopakte opgemaakt, waarna het huis van een pan-
nendak werd voorzien,
Tegen de eigenaren die weigerden akkoord te gaan met de onteigening van hun gronden,
werd op 7 juni 1911 de rechtbank ingeschakeld om zo de onteigeningswet uit 1851 te kun-
nen toepassen. Door de rechtbank werden deskundipen benoemd, waaronder de direkteur
Gemeentewerken Kampen K. de Vidal de St.Germain, die niet alleen de waarde van de
gronden taxeerden, maar ook de vergoedingen voor overlast vaststelden. De grondeigena-
ren kwamen namelijk niet alleen op tegen de hoogte van de vergoedingen, maar eisten ook
vergoedingen voor de waardevermindering van hun percelen grond deor slechtere bereik-
baarheid en versnippering. Het voert te ver om in dit artikel alle rechtszaken te behande.
len, maar enkele zullen in 't kort besproken worden.
Zo bleef Roelof van der Scheer bezwaar maken vanwege de doorsnijding van zijn erf en
de vermindering van het uitzicht vanuit zijn huis op het weiland en omgekeerd door de
één meter hoge spoorweg. Er zou zo geen toezicht meer op het huis gehouden kunnen
worden als de mannen op het land aan het werk waren en de vrouwen alleen thuis zouden
zijn. De deskundigen hielden bij de vaststelling van de vergoeding rekening met deze
overlast.
Koert van Ittersum weigerde nog steeds akkoord te gaan, omdat de punt van zijn huis
‘Klein Cever' slechts 5 m uit de spooras verwijderd zou zijn. Door vonken zou gernakke-
lijk brand aan het rieten dak kunnen ontstaan. De deskundigen stelden een onderzoek in
bij de verzekeringsmaatschappijen, waar de opstallen en inboedel verzekerd waren. Beide
maatschappijen verklaarden, dat de polissen niet verhoogd zouden worden als het dak van
het huis met pannen werd gedekt.
De textielfabriek in Hattern had zoals eerder aangegeven voornamelijk bezwaar gemaakt
tegen de uitbreiding van het emplacement te Hattem, omdat de fabriek daardoor beperkt



werd in de mogelijkheden tot vitbreiding. Ook was men bang voor brandgevaar aan de
gebouwen. Volgens de deskundigen was de vrees voor brand ongegrond, omdat slechts
een doodlopend spoor tegen het fabrieksterrein werd aangelegd, waarop langzaam gere-
den zou worden. Het was daarom niet nodig een schadevergoeding toe te kennen voor het
uitwerpen van vuur en vonken en voor het dreunen van de locomotieven. Men wees op de
twee houten loodsen, die gedekt waren met asfaltpapier. Deze stonden vlakbij het spoor
en zouden daar anders niet geplaatst of geduld zijn. Yoor het verlies van grond en het ver-
plaatsen van 2 loodsen maakten de deskundigen 4 verschillende voorstellen, waaruit de
rechtbank een keuze kon maken.

Eind 1911, begin 1912 deed de rechtbank uitspraak in alle onteigeningszaken en stelde de
hoogte van de vergoedingen vast en veroordeelde de eigenaren tot het betalen van de
gemaakte kosten. Niet alle eigenaren gingen met de vastgestelde vergoedingen akkoord en
gingen in hoger beroep. Pas tegen de zomer van 1912 waren alle gronden onteigend en
kon men eindelijk met de aanleg beginnen. Totaal werd f 91.636,835 betaald voor de
grondaankoop en de totale onteigeningskosten inclusief overdrachts- en taxatiekosten
bedroegen eind 1915 f 110.347.205,

De aanleg

Zoals vermeld zou het station in Kampen gebouwd worden aan de Ifsseldijk, ook wel ‘Bui-
ten de Venepoort' genoemd, bij de Bovenhaven. De gemeente Kampen had evenwel hier-
tegen nogal wat bezwaren. Een station bij de Bovenhaven zou veel hinder opleveren voor
het verkeer, omdat er dan nog maar 4 m wegbreedte op de dijk zou overblijven. Dit zou
ongetwijfeld klachten opleveren. Bovendien had men plannen om zo mogelijk de singel-
gracht aan te sluiten op de Bovenhaven, wat dan een probleem zou kunnen geven. Van-
wege deze bezwaren zou het station verplaatst en de spoorsteiger bij het Herkenhoofd
gebouwd moeten worden, Ook vond het stadsbestuur het noodzakelijk om het stationem-
placement niet aan te leggen op 2.50 m + A.P., maar op 3.50 m + A.P., aangezien in 1895
het water was opgestuwd tot 3.10 m + A.P.. Bij nieuwe overstromingen met een dergelij-
ke hoogte zou het emplacement onder water komen te staan,

Het stadsbestuur had ook problemen met de richting en ligging van de lijn langs de Kam-
perstraatweg. Op twee plaatsen zou de waterleiding uit Wezep precies onder het spoor
komen te liggen en aangezien men plannen had om een tweede waterleiding aan te leggen,
was het noodzakelijk dat de as van de waterleidingbuis buiten het spoorwegterrein kwam te
liggen. Ook wou men de bomen langs de weg sparen. Hoewel de K.N.L.5. beweerde dat dan
drie boerderijen afgebroken zouden moeten worden, was het stadsbestuur de mening toe-
gedaan dat slechts vijf meter naast de weg extra onteigend behoefide te worden. Met enige
aanpassingen zou de spoorbaan dan tussen de woningen en de weg gelegd kunnen worden.
Al deze wijzingen zorgden echter wel voor een verhoging van de aanlegkosten. In 1909 was
men er vanuit gegaan dat 223 percelen onteigend moesten worden en dat aantal was in rgu
opgelopen tot 265 percelen. Deze extra kosten brachten met zich mee, dat de lening aan de
E.N.LS. verhoogd moest worden van [ 450.000,- tot f 495.000,-

Voor de verplaatsing van het station moest extra gemeentegrond onteigend worden, zoals
stukken grond van de Singelweg, ITsseldijk, Bovenbroeksweg, een stuk bouwland en ook
nog een wegwerkerswoning. Het station zow nu gebouwd worden op een perceel dat toe-
behoorde aan het St. Geertruida en Catharinagasthuis en dat ook wel het ‘Petroleumland- .
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De Parallelweg, rechts het talud met Station Zuid, op de achtergrond de H.B.S, links het Ziekerthuis,

je of -kampje’ werd genoemd. In verband met het ophogen van het land naast de Boven-
haven was het noodzakelijk dat het sluisje aldaar, voor het inlaten van water voor de Broe-
ken en Maten, afgesloten en gedempt werd. In de Onderdijkse polder bij het begin van de
Kamperstraatweg werd een nieuwe inlaat gemaakt. Hoewel de gemeente hiertoe niet ver-
plicht was, was zij bereid f 1.300,- schadevergoeding te betalen aan het waterschap. De
gemeente behield wel het recht om voor haar rekening een verbinding te maken tussen de
Bovenhaven en de Singelgracht. Het waterschap ging met deze aanpassingen akkoord.
Voor het mogen gebruiken van de binnenberm van de IJsseldijk tussen Kampen en De
Zande, werd tussen de gemeente Kampen en de K.N.L.5. een overeenkomst opgemaakt.
Hierin werd onder andere afgesproken dat de as van de spoorbaan, op enkele uitzonde-
ringen na, drie meter uit de as van de bomenrij en minimaal één meter uit de bestaande
verharding zou komen te liggen. De definitieve overeenkomst werd pas op 21 juli 1g14
getekend.
Om toegang tot de weilanden in de polders Broeken en Maten en een goede verbinding te
krijgen tussen de Singel en de Elburgerweg (Venedijk), was het noodzakelijk een weg aan
te leggen aan de westzijde van en langs het emplacement. De weg, Parallelweg (tegen-
woordig Apeldoomsestraat en Beukenweg) geheten, werd voor rekening van de maat-
schappij aangelegd, verhard en van de weilanden afgescheiden door een sloot. Cok de
Bovenbroeksweg werd op de Parallelweg aangesloten. Na de oplevering werd de weg over-
gedragen aan de gemeente, die met het onderhoud belast werd,
Het overleg over de aanleg en bouw van de spoorwegsteiger bij het Herkenhoofd kostte
nogal wat tijd. De K.N.L.S. wou de dijk kruisen op 2.50 + A.P., zodat er een inkeping in de
dijk gemaakt moest worden. Bij een kruising van de dijk op 3.50 m + A.P. zou anders aan
weerszijden een oprit gemaakt moeten worden. De gemeente had nogal moeite met dit
verzoek, omdat bij hoog water de inkeping problemen zou geven en afgesloten zou moe-
ten worden. In de gemeenteraadsvergadering van 28 februari rgir werd deze kwestie
besproken. Sommige leden waren wel voor de lagere kruising aangezien zij nogal moeite
hadden met de hoogte van de spoorwegsteiger. Als deze op 3.50 + A.P. werd aangelegd,
zou gedurende het grootste gedeelte van het jaar de bovenkant van de steiger 3 m boven
de waterspiegel komen te liggen, wat voor het laden en lossen nogal bezwaarlijk zou zijn.



De ervaring met de bestaande spoorsteiper aan de Spoorkade werd als voorbeeld aange-
haald. Na overleg werd besloten in te gaan op het voorstel van de K.N.L.5., zodat de weg
gekruist en de steiger aangelegd zou worden op 2.50 m + AP

Op 28 april 1910 vond in Apeldoom de aanbesteding plaats voor het ophogen van het
emplacement in Kampen. Het werk werd gegund aan Kraaijeveld en Van Noordenne uit
Sliedrecht voor de prijs van f 23.329,- De lengte van het terrein bedroeg 380 m, en de
breedte liep af van 75 m tot 24 m. Begin juni 1910 was men druk bezig om de zoden af te
steken en de grond enipe decimeters diep uit te graven. Zowel grond als zoden zouden na
het opspuiten gebruikt worden voor het bekleden van het talud langs het emplacement en
de Parallelweg. Dezelfde aannemers spoten tegelijkertijd ook het aangrenzende terrein op,
besternd voor het nieuwe ziekenhuis. Op 1o maart 1g11 werd het terrein opgeleverd. Er
ontstonden echter problemen tussen de KN.L.S. en de aannemers aangezien een gedeel-
te van het opgespoten tetrein al begon te verzakken. Bovendien voldeed de hoogte van het
overige terrein niet aan het voorgeschreven peil van 3,50 M + AP, De K.N.L.5. weigerde
dan ook de laatste termijn te betalen. De aannemers dreigden met een gerechtelijke pro-
cedure, aangezien zij op basis van gebrekkige pegevens over de grondboringen hadden
moeten werken, Na lang onderhandelen en in overleg met de H.5.M. werd met de aanne-
mers een schikking getroffen.

Inmiddels was het tracé van de spoorlijn al uitgezet door middel van rode paaltjes en langs
de straatweg werden enkele bomen gekapt. Het voormalige tolhuis bij ‘De Eendracht’
werd in juni 1910 afgebroken en ook de boerderij van veehouder G. Kip, vlakbij De Zande,
meoest afgebroken worden. Hij kreeg toestemming van de gemeente Wilsum om een nieu-
we boerderij te bouwen in het winterbed van de IJssel, recht tegenover de ‘Sarijnenhove’,
Door de problemen met de onteigeningen moest echter de aanleg van de spoorweg uitge-
steld worden.

Op 31 oktober 1911 werd de bouw van het station aanbesteed. Er waren 11 inschrijvingen
en de laagste was afkomstig van aannemer Hoksbergen uit Kampen, namelijk f 28.880.-.
Na een paar dagen berichtte hij dat hij zich vergist had en verhoogde de inschrijving tot
[ 31.880,-, maar was hiermee toch nog steeds de laagste. De bouwkosten waren begroot
op f 35500, en de H.5.M. was van mening dat Hoksbergen voor het door hem inge-
schreven bedrag geen goed werk kon leveren. Zij stelde voor het werk te gunnen aan P.J.
Koedijk uit Zwolle, die bezig was met de bouw van het nieuwe N.C.5.-station in Kampen,
of aan H. Hendriks uit Groningen die meer spoorwegwerken onder handen had gehad.
Ondanks dat burgemeester Van Blommestein een aanbevelingshrief schreef om toch het
wetk aan Hoksbergen te gunnen, werd op 24 november 1911 de bouw pegund aan H.
Hendriks uit Greningen voor de prijs van f 33.777,~. Op 8 december werd met de bouw
begonnen en op I augustus 1912 was het station gereed. Op 1 augustus 1g13 werd het
gebouw na de onderhoudstermijn van één jaar definitief opgeleverd. Het in H.S.M.-stijl
gebouwde station bestond uit een middenbouw van twee verdiepingen met trapgevels, dus
in oud-Hollandse stijl, en twee zijvleugels. De voorgevel stond aan de kant van de []ssel-
dijk en had drie ingangen. De middelste en breedste ingang gaf toegang tot de betegelde
vestibule, die om de onevenredige lengte te breken was voorzien van twee poortjes met
boogconsaoles. De deur aan de rechter zijde gaf toegang tot een brede gang en de linker
deur tot een lokaal, bestemd voor het afgeven van bagage. Kwam men de vestibule binnen,
dan zag men daar 4 loketten met daarachter het plaatskaartenbureau. Had men eenmaal @



een kaartje, dan ping men door een tussendeur naar de genoemde brede gang waaraan de
wachtkamer 2e klasse en aan het eind van de gang de wachtkamer 3e klasse waren gele-
gen. De laatste genoemde besloeg de volle breedte van het gebouw. In het lokaal voor de
bagage-afgifte was een breed, opschuifbaar raam met daarachter de bagageruimte. In het
algemeen was de verlichting en ook de ventilatie bijzonder goed verzorgd. De wachtka-
mers en bagageruimte waren voorzien van enkele of dubbele uitgangen. Op de linker voor-
hoek van de middenbouw bevond zich, met de ingang op een bordes, de toegang tot de
bovenwoning. De woning, bestemd voor de stationschef, had zeven vertrekken. De linker
vleugel diende als goederenloods. Deze was aan de beide zijden en op de kop voorzien van
brede schuifdeuren, Deze gaven toegang tot een doorlopend plankier met daarboven forse
luifels om het laden en lossen bij regenachtig weer mogelijk te maken. Het perron zelf was
niet van een overkapping voorzien, Er werd nog wel een verzoek aan de K.N.L.5. gedaan
om een ‘marquise’ aan te brengen, maar deze ging daarop niet in; vermoedelijk omdat bij
harde wind de overkapping het zwaar te verduren zou krijgen. Aan de stadszijde was ook
nog een aanbouw waarin zich de privaten en urinoirs, de lampisterie en de brandstoffen-
bergplaats bevonden. Het perron werd begrint. Het station was redelijk groot voor een
lokaallijn, waaruit bleek dat men toch wel hooggespannen verwachtingen had.
Op 5 maart g1z diende de K.N.L.5. een verzoek in bij de minister om een houten los- en
laadsteiger te mogen bouwen aan het Herkenhoofd in Kampen, langs de buitenglooiing
van de linker IJsseloever. De tweesporige steiger zou zo'n 44 m lang worden. De Raad van
Toezicht had nog enkele opmerkingen over de bescherming van de steiger bij ijsgang. Pas
op 20 augustus 1913 werd het ontwerp door de minister voorwaardelijk goedgekeurd.
Op 6 juni 1912 vond eindelijk de aanbesteding plaats voor het maken van de aardebaan,
de kunstwerken en het leggen van de sporen. Er werden ¢ biljetten ingeleverd, maar de
gunning werd aangehouden. Op 19 juni werd via een onderhandse aanbesteding het werk
gegund aan aannemer C. Versteeg uit Hardinxveld voor het bedrag van f 327.000,-. Ook
aannemer Ter Horst uit Zwolle werd bij de uitveering betrokken. Eind juni begon Ver-
steeg met zijn werkzaamheden en voor de aanvoer van de materialen koos hij als tijdelij-
ke verblijfplaats het Koeluchtergat bij De Zande. Het zand voor de ophogingen werd gro-
tendeels gewonnen uit een zandput bij Hattem en het overige werd opgebaggerd uit de
[]ssel. Voor de aanleg van de 5 meter brede baan, inclusief de verschillende ophogingen
en parallelwegen was 165.400 m3 zand nodig, Voor het graven van de sloten moest 77.400
mj3 grond verzet worden. In totaal moest er 15.410 m spoor gelegd worden, inclusief zij-
en wisselsporen. Voor het spoor werden 7 m lange, gebruikte spoorstaven genomen,
De spoorweg begon bij het station Hattern-Stad en liep over een afstand van 2.250 m langs
de lijn naar Zwolle, om op 450 m afstand van de N.C.5.-lijn Zwolle - Amersfoort op eigen
baan te komen. Over de N.C.5.-lijn en de Zuiderzeestraatweg werden stalen vakwerk-
bruggen gebouwd en om deze wegen op hoogte te kunnen passeren werd een spoordijk
aangelegd. Het viaduct in deze dijk ten behoeve van een landweg met de ernaast gelegen
N.C.S.-spoorlijn werd in de volksmond ‘de tunnel’ gencemd. Bij de Zuiderzeestraatweg
werd op de dijk een halte gebouwd. Vervolgens daalde de lijn weer en ging langs de noord-
oostzijde van de Niewwe-Middelwetering, richting Zalk. Na de passage van De Stouwe en
de daarnaast gelegen Gelderse Kade (ook wel Juffersweg genoemd) boog de lijn af in wes-
telijke richting, langs de zuidelijke oever van de Uitvliet en de ernaast gelegen parallelweg.
Bij de kruising van de Uitvliet met de grintweg naar Zalk, 2 km ten zuiden van dit dorp,



werd de halte Zalk gebouwd. Tevens werd hier een kruisspoor aangelegd, waar de treinen
elkaar konden passeren. Vervolgens werd De Riete overgestoken en de Spijkerboersweg
gekruist, waarna de spoorweg op eigen baan in noordelijke richting door de Polder Kam-
perveen ging, achter De Zande langs en hier werd de halte De Zande gebouwd (de straat-
weg liep destijds nog door De Zande en pas in 1939 werd de huidige verkeersweg over dit
gedeelte van de toen voormalige spoorlijn aangelegd). Nadat De Zande gepasseerd was,
kwam het spoor in de Onderdijkse Polder, naast de Kamperstraatweg en volgde deze tot
Kampen. Na de kruising met de “Veenendijk' werd tenslotte het station Kampen-Zuid
bereikt. In de polders kwam de bovenkant van de spoorstaven op 2.20 m + AP, te liggen
om te voorkomen, dat de spoorweg bij eventuele overstromingen zou wegspoelen of
beschadigd zou worden.

De haltes die gebouwd werden bij de Zuiderzeestraatweg, Zalk en De Zande waren maar
eenvoudige grenenhouten abri's van 4 bij 1,75 m, Ze stonden op een gemetselde funde-
ring en waren voorzien van een klinkervloer en gedekt met rode kruispannen. Aan de
kopse kanten waren ramen geplaatst. Alle abri's waren voorzien van een eenvoudig grint-
perton, Diverse inwoners uit Zalk deden nog een poging om de lijn zo te verleggen, dat de
halte bij de Witte Brug zou komen. De K.N.L.5. verlangde dat dan de meerkosten door de
gemeente Zalk betaald zouden moeten worden. Aangezien de financi€le toestand van de
gemeente dergelijke uitgaven niet toestond, ging deze verlegging niet door. Het gemeen-
tebestuur van Wilsum verzocht in maart 1913 de K.N.L.5. om ook een abri te bouwen bij
het Wilsummerveer, om zo ook de inwoners van Wilsum de gelegenheid te geven met de
trein te reizen. De Raad van Toezicht adviseerde de minister akkoord te gaan met dit ver-
zoek en op 14 juli 1913 werd de goedkeuring verleend. De abri werd gebouwd in de Onder-
dijkse Polder in de bocht van de Kamperstraatweg, schuin tegenover het erf ‘Groot Oever'.
Het station in Hattem werd pas in 191415 verbouwd en vergroot. Tegelijkertijd werd toen
ook de daar aanwezige locomotievenloods vergroot en het aantal sporen uitgebreid.
Volgens het bestek moest de aannemer het gehele werk op 1 april 1913 voor de eerste keer
opleveren. Door het slechte weer tijdens de zomer van 1912 en door het baggerverbond in
de I]ssel gedurende de wintermaanden, maar vooral door de onregelmatige aanveer van
de spoorstaven liep het werk ernstige vertraging op. De oplevering werd keer op keer uit-
gesteld. De termijn van drie jaar, genoemnd in artikel 15 van de concessie, waarbinnen de
lijn in exploitatie moest zijn genomen, moest door de minister tweemaal verlengd worden.
In Kampen werd men ongeduldig en journalist Van Hanswijk Pennink, van de Kamper
Courant, besloot vanaf 3 juli 1913 een dagboek bij te houden over de vorderingen. Enkele
fragmenten worden onderstaand vermeld:

3 juli 1913: De ijzeren weg van Hattemn ligt nu al tot bij, misschien al tot védrbij den Keulvoet.
Zondag voor acht dagen was de waggon, waarop de rails en vervolgens de dwarsliggers gestapeld
liggen, blijven staan bij de Koelucht, links van den weg nagr Wezep. De openstelling der lijn is

n in ieder geval niet meer dan een kwestie van enkele weken, Maar van hoeveel weken? Van hoe-

veel betekenis zou het zijn voor de Maatschappif en voor de Landbowwtentoonstelling (die in
augustus gehouden zou worden ), dus ook voor onze gemeente, dat dan de spoor liep. Het zou
immers van een droeve grappigheid zifn, wanneer het lifntje van Hattem een week, veertien dagen

na onze Landbouwtentoonstelling ging openen,

11 juli 1913: Bij het stationsemplacernent arbeiden in het zweet huns aanschijns zes man, De lie-



den zijn bezig uit een schuit ‘Rival' uit Hasselt, die in de Bovenhaven ligt, grint naar het
emplacement te kruien.

Twee scheppen in de schuit de kruiwagen vol, 4 loopen er achter. Tweehonderd meter verder staan
hwee grondwerkers te spitten. De heeren maken eens een praatje met een voorbijganger, drinken -
het is weer om dorst te hebben - een slokje wit hun kruik, steken dan een schop in den grond, en
werpen hetgeen ze opgediept hebben even verder weer neer. Het gaat stelselmatig en dus met een
doel, namelijk opbowswing van het walletje achter de omrastering langs den straatweg. En dan tot
de werf van den heer Cramer, in den woestenij van zand en veen en water, is er niels. Maar op
de mooie weide beneden langs den weg aan deze zijie van den Keulvoet begint de drukte weer.
Vier mannen zijn bezig dat veld af te palen. Op 1.8 K.M. van Kampen eindigen - zooals vroeger
reeds gezegd - de rails. Dertig dwarsliggers strekken zich nog enkele meters wit. En twee stapels
van dit malerieel flankeeren het raileinde.

14 juli 1913 Het grintschip ‘Rival’- Hasselt is gelost en vertrokken, en waar vroeger druk kruiwa-
genrij was, ligt alles nu in stillen verlatenheid. Aan het dijkje werken thans vier man. Dan weer
niets, tot de afpaling van de weide beneden langs den weg waarom twee wur werken vier arbeiders,
Twee zijn met de inplanting van paal 141 bezig. En bij 1.8 k.m. is alles volmoaakt onveranderd.

15 juldi 1g13: Als met toverslag is het toneel van den arbeid veranderd. Waar gisteren nog een enke-
le werkman zich onledig hield - dit is wel het juiste woord - met het afpalen van de weide aan
deze zijde van den Kewlvoet, heerscht nu ondanks den traag en staag neervallenden regen, cen
slijmerige dag, groote drukte en bedrijvigheid. Op het befaamde punt 1.8, waar de rails zoovele
dagen lang hun einde vonden, staan nu een zestal platte goederenwagens van de H.IL.5.M. En
daarmee is het matericel, voor den spoorwegaanleg benoodipd, aangevoerd. Honderden bouten en
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nagels, tientallen dwarsliggers en vele spoorstaven - zij ‘t dan ook niet genoeg voor den heelen lijn
- liggen voor den boomgaard van den Kewlvoet opgestapeld. En wel twintig stoere knapen zijn
dadelijk met man en macht aan den arbeid gegaan om het werk spoedigen voortgang te doen heb-
ben. Dat lukt nu prachig. De spoorstaven hebben het nu tot enkele meters voorbij den zijweg
naar den Keulvoet gebracht - dus tot mijlpaalte 1.7 - en de dwarsliggers hebben bijna 1.6 K.M.
bereikt. Voor den houtloods van den heer Cramer zijn twee man bezig de richting van het wor-
dende lijntje te bepalen. Zoo is overal leven en bedrijff.

17 juli 1913: Het schijnt nu een plezier te zullen worden. De werkzagmheden vorderen zd6 dat
het de moeite loont telkens op het tooneel van den arbeid een kijkje te nemen. De spoorstaven heb-
ben haar zegetocht thans voortgezet over den weg en omtrent Soo M verder al, tot bijna 0.8 K.M.
van Kampen. De ijzeren baan groeit zienderoogen, Twee goederenwagens, één met rails, de ander
met dwarsliggers geladen, voeren het materiaal aan, en een half dozijn arbeiders doet het werk
viug en viot verloopen. Even daarvoor, bij mijflpaaltie 0.9 is een wel hwintig man sterke ploeg met
het Klinken der rails bezig. Vele handen maken viug werk, en ook hier, zoowel als in den weide-
hoek bij de wegspitsing, waar een zestal andere arbeiders grasplaggen steekt, die ter bekleeding van
den spoordifk dienen moeten, is de voorigang duidelifk. Bif den overweg is het druk en rommelig.
De tijd der gedwongen ledigheid is voorbij en met dubbelen ijver wordt gewerkt om den verloren
tijd in te halen. Tenslotte zij gemeld, dat ook bij den steiger voor het goederenvervoer gewerkt
wordt, Eén arbeider staat er grondwerk te verrichten.

18 juli 1913: Hoe dichter de spoorstaven haar eindpunt naderen, hoe sneller gewerkt wordt, Wat
hier, geen Goo Meter van het nieuwe stationsgebowwtje voorvalt, is een lust om fe zien en temeer
wekt het buitengewone tempo vroolijke verbazing, als we terugdenken aan den slakkengang,
waarmee de lijn uit Hattem naar ons toekroop. Bij de wegspitsing is een twintigtal arbeiders bezig
den spoordifk in orde te brengen - een geweldige lading zand, voor wel 6o Meter voldoende, is
gearriveerd en de rappe schoppen brengen de gele massa - ondanks den stuivenden stofregen -
waar ze nodig is. En meer stadwaarts, bij mijlpaaltie 0,5 werken de lijnbowwers. Staag gaat de
arbeid voort. Dezen leggen de dwarsliggers, genen de rails daarop, anderen klinken ze met for-
schen hamerslag, Bif 0.3 is men bezig de lijnrichting af te bakenen.

24 juli 1913: Het blijft uitstekend gaan met de werkzaamheden aan de spoorlijn. De rails liggen
tot ongeveer 200 Meter van het emplacement en met alle macht is men bezig de duizenden kubie-
ke Meters zand aan te brengen, woar ze noodig zijn. Het spoortje rijdt met een dozijn wagens,
zoodat één lading een heele schep zand aanbrengt. Komt zo'n transport, dan word! het onmid-
dellijk door een dertig tal rappe gasten bestormd, een der opstaande zijden van de wagens wordt
losgemaakt, en de schoppen zifn weldra lustig te gang om zoo spoedig maogelific het treintje weer
leeg terug te kunnen zenden. Dat ophogingswerk is het thans waaromheen alle arbeidzaamheid
zich concentreert, Het leggen der tweehonderd meter spoorstaven kan misschien nog een dag in
beslag nemen, maar het brengen van de baan in een toestand, die het mogelijk maakt de rails fe
leggen, zal nog heel wat naarstige inspanning hebben.

31 juli 1913: De rails waarover de treintjes Hattem - Kampen zullen loopen, hebben het nu tot het
stationnetje gebracht, en op het wisselstelsel na, dat er hier natuurik bij behoort, en dat nog in
allereerste wording verkeert, is de baan zoverre klaar. Maar de aamwezigheid van rails alleen kan
den geregelden treinenloop niet verzekeren. Daar moet nog heel wat gebeuren, voor de lijn in
gebruik genomen kan worden. Het ophoogen is wel een der belangrijkste werken, die om spoedi-

ge begindiging vrangt.



7 augustus 1913: De flinke laad- en lossteiger aan den [fssel, waardoor duidelijk de verwachtin-
gen worden geillustreerd, welke van het lijntje naar Hattem voor het goederenvervoer worden
gekoesterd, is nu verbonden met het stationsemplacement. De rails liggen in den [Jsseldijk en het
is, door de steenen munrtjes aan weerskanten, welke den rivierdijk doorsnijden en waarin ope-
ningen zijn uitgespaard om bij te hoog water de kistdammen vast te houden, een kifk op solide
werk. Langs den Parallelweg - jammer ten gevolge van den te bekrompen aanleg een ‘weggetje™
wordt het talud van de baan geleidelijk afgewerkt en om en bij het stationnetje is het druk van
rails en wissels, welke er op de gewenschie hoogte gebracht en vastgeklemd worden.

3 september 1913: Witte stoomwolkjes tusschen de al gelande boomkruinen door gepuft en gauw
uiteengerafeld tot niets door den stevigen wind, een schnil fluitje, gedender en geknars van wielen
over rails. Langzaam schuift het locomotiefie de volgeladen zandwagens tot daar, waar de blaww-
gekielde mannen met gestaag bewegen van romp en armen staan te scheppen. Nog terwijl de
wagens rijden, klauteren de mannen erop, een paar nijdige slagen op de grendels, een trap om
stroeve scharnieren los te maken, de zijwanden der wagen vallen neer en aan beide kanten plofi
het zand op den berm. Leeg rijdt de trein heen, en de arbeid gaat voort, scheppen, ophoogen,
gelijkmaken, aarde erop en zoden, tot een ordentelijke dijk gemaakt is.

15 September. Van officieuse zijde wordt wat gemeesmuild over dien datum, geen pertinente
bevestiging gegeven. En als dien dag de eerste trein van Kampen naar Hattem mocht rijden, zal
dan ook de geregelde dienst worden geopend? Er is nog zoo heel veel te doen. En 20 Augustus is
al genoemd, toen 1 September, nu 15 September. En vervolgens?

18 september 1913 Als er nu niet weer tegenbericht komt, wat zoolang de officieele aankonding
niet is gegeven maogelifk blifft - denken wij maar aan alle itstellen, waarvan het alleen nogal
geruststellend was dat witstel in dit geval geen afstel kon worden - zal de niguwe Spoor 1 October
worden geopend. Ook de niewwe stationschef bevestigde dit. En alles om en bij het station duidt
de nadering van die apening aan. De chef, die zoo vriendelijk was ons in zijn bureau fe woord te
staan, vertelde al dadelijk, toen hif hier kwam bij zich zelfzelf gezegd te hebben: ‘Dat komt nooit
voor October klaar’. Maar nu zal het dan ook wel gaan. Er moet hier en daar nog wat zand wor-
den geschept, de baan nog op enkele plaatsen recht gelegd, de seinen gesteld, maar dan is er ook
alles. In het bureau zagen wij de kaartjes, de vrachtbrieven, de etiketten, enz., bij de loketten den
datumstempel, kortom alles nanwezig voor de ontvangst van de eerste reizigers. In zijn werk zal
de chef bijgestaan worden door een beambte en een personeel van ? (de chef wist zelf he! aantal
nog niet op te geven) man voor goederen laden, seinbediening enz. Maar zoover dat men de lant-
ste hand kan leggen aan opruimen, schoonmaken, enz., is men nog niet, en zoo ziet het er ook
in het station nog wat rommelig en onaanlokkelifk wit',

Maar eindelijk was het toch zover, op 19 september verstuurde de K.N.L.5. roe uitnodi-
gingen voor de feestelijke ingebruikneming op 3o september 1913. Vanaf 1 oktober zou de
spoorweg opengesteld worden voor het publiek. Overigens gaf de maatschappij geen ver-
dere publiciteit aan de ingebruikneming. Blijkbaar ging men er vanuit dat de behoefte zo
groot was, dat de mensen vanzelf wel zouden komen. Op 29 september werd de lijn opge-
nomen door de hoofdingenieur-directeur van de Rijkswaterstaat in het bijzijn van de aan-
nemers en vertegenwoordigers van de K.N.L.S. Hoewel de afwerking hier en daar te wen-
sen overliet en diverse gebreken geconstateerd werden, werd toch een voorlopige exploita-
tievergunning afgegeven. Omdat het uitzicht komende uit de richting Hattem bij de over-
wegen Venedijk en Kamperstraatweg vrij slecht was, werd in afwachting van een nader



onderzoek bij de vergunning de voorwaarde verbonden, dat de trein deze overwegen met
een snelheid van maximaal 5,5 kmjuur mocht passeren. Dezelfde snelheidsbeperking
werd ook opgelegd bij de boerderijen ‘Klein Oever’ en ‘Nieuwe Scheere’ waar de spoor-
baan vlak langs en op de straatweg liep.

De te late oplevering had overigens voor aannemer Versteeg vervelende gevolgen. Hij
kreeg een boete van f 3.200,- en de laatste termijn, tien procent van de aanneemsom,
kreeg hij niet uitbetaald. Eerst moesten de gebreken hersteld worden. Bovendien was er
een verschil van mening over het meerdere grondwerk dat hij verricht had ten opzichte
van de in het bestek vermelde hoeveelheden. Hij eiste van de maatschappij via zijn advo-
caat f 88.836,925 plus rente, maar deze wou niet meer dan f 40.000,- betalen. Toen Ver-
steeg in 1915 overleed, procedeerde zijn familie verder en verlaagde het bedrag stapsgewijs
tot f 45.000,- De Raad van Arbitrage voor Bouwbedrijven moest uiteindelijk er aan te pas
komen en deed uitspraak en wees de familie het bedrag van f 40.000,- toe. De kosten van
herstel van de gebreken kwamen voor rekening van de maatschappij. Zij werden uitge-
voerd door de H.5.M. en bedroegen f 13.235,-. Pas op 19 oktober 1915 werd de lijn defini-
tief opgenomen en in exploitatie opgedragen aan de H.5.M. De totale aanlegkosten inclu-
sief de grondaankeop en de aanpassingen in Hattem bedroegen eind 1915 f 764.276.,
ruim tweehonderdduizend gulden meer dan was begroot en deze kosten kwamen volledig
woor rekening van de K.N.LS.

De opening

Op dinsdag 30 september 1913 vond de officiéle opening plaats. Om 9.45 uur vertrok een
trein met daarin de genodigden uit Kampen naar Hattem, waar zij uitstapten en wachtten
op de feesttrein uit Apeldoorn. In deze trein zaten de overige genodigden, waaronder de
heren Tutein Nolthesius en Ledeboer, respectievelijk voorzitter en secretaris van de
K.N.L.S., de burgemeesters van Deventer en Diepenveen, de heer Kalff van de H.S.M., de
ingenieur Déking Dura en de aannemers Ter Horst en Versteeg. Nadat ook de Kamper
genodigden ingestapt waren, vertrok de feesttrein om 10.45 uur richting Kampen. De trein
werd getrokken door de met vlaggen en bloemen versierde locomotief H.5.M.-1019.
Gestopt werd op de brug over de N.C.5-lijn Zwaolle - Amersfoort en bij de met groen en
vlaggen versierde haltes Zuiderzeestraatweg, Zalk, De Zande en Wilsummerveer, om ten-
slotte bij het nieuwe station in Kampen aan te komen. Ook de journalist van de Kamper
Courant was bij de genodigden en zijn boeiend en levendig verslag van 30 september volgt
onderstaand:

‘In kleurig feestgewaad, met groen en bloemen, de viaggen in top, wachtte het niewwe station de
genoodigden, die den eersten rit op de spoorbaan Kampen - Hattem zouden meemaken. En het
mocht zich gisteren laten zien dit stationnetje, dat nog geen naambord draagt. De aangebrachte
versiering (werk van de heeren E.J. Bruins en Aikes) was passend en smaakvol, slingers van den-
nengroen en asters, schilden met initialen der maatschappif, het bekende symbool der spoorwegen,
het gevleugelde rad, niet onthrekend, bloemen en palmen in de ruime wachtkamer e kL., een keu-
rig en feestelijk geheel, waarbij het oude station Hattem afstak als een opgetooide ouwe-juffer bij
een chic dametje. Geleidelijk begon zich gisterochtend de wachtkamer te vullen met genoodigden:
burgemeester en wethouders, de secretaris, raadsleden, eenzelfde kring buitengemeentelijke auto-
riteiten, dijkgraven en nog verschillende andere persoonlijkheden uit de stad. Te ongeveer kwart



voor tienen vertrok de trein, nog niet de Jfeest™-
trein nasr Hattem. Het personeel in de beste
plunje en om en bij het station al heel wal kij-
klustigen, die de vertrekkenden toewuifden.
Ting-ting-ting-ting klankte altijd maar door de
bel en zachtjes zonder veel schokken en stooten
gleden wij over de niewwe baan, door het
movie landschap, langs de gladde, zon-betin-
telde Ifssel, dan gezelligies viak naast de
stragtweg. Uit alle huizen waren de menschen
komen loopen, wuifden lachend. De varkens
danslen grappig opgeschrikt weg; een paard,
dat nooit dit vreemde monster langs den weg, _ j
zijn weg dien het ongestoord dag in dag wit 2R ;
beliep, zag, sprong even op en steigerde toen de  Opening van het station Kampen Zuid,
trein voorbijschoof. Breed en wijd lagen aan  G.en J. Berk, F. Gunnink en |. Boele.
weerszijden de velden onder de strakken, bleek-

bloanwen herfsthemel, Een frissche wind woei ons door het open rasmpje in ‘t gelaat. Je kon je niet
zat kifken aan dat mooic lage land van Overijssel en zoo, nog voor je er op bedacht was, was je
in Gelderland en stopte de trein voor het station Hattem, waar het altijd mooie Wilhelmus plech-
tig door de lucht klonk. Buiten het station stonden de menschen opgepropt te kijken. In de wacht-
kamer - ook hier versieringen - werden ververschingen aangeboden, buiten speelde de muziek
opgewekte marschen. Toen rolde de trein uit Apeldoorn binnen, de lokomotief getooid met bloe-
men, voorop een schild: Leve Hattem - Kampen, en bracht nieuwe genoodigden aan. Van tevo-
ren waren per trein uit Zwolle nog eenige awtoriteiten aangekomen, zooals de hoofd-ingenieur
van den Waterstaat en de aannemers van het werk, van wie wij Ten Horst hoorden zeggen, dat
hif het blijste was van allen vandaag, nu het werk eindelijk achter den rug was!

Ongeveer kwart [voor elf] reden wif terug naar Kampen, uitgeleide gedaan door bijna de geheele
bevolking van Hattem. Nu in den feesttrein, in wagens behoorende bij het niewwe matericel dat
tusschen Hattem en hier dienst zal doen. Keurig zijn deze niewwe coupés met breede ramen,
geheel beschoten met teakhout, en geriefelijker nog dan de oude van dien aard. Op de balkons, die
behoorlij kunnen worden afoesloten, zullen de reizigers tijdens de reis mogen blijven staan,
Zacht trok de klewrige locomotief ons voort. Eerst een eindweegs langs de lijn Zwolle - Apeldoorn,
dan links afslaand de helling op tot bij de brug (in {jzer en beton) over de baan der N.C.5. Hoog
boven de groene viakte hield de trein stil. Heerlijk was hier het vergezicht. Rondom welige weiden
en akkers, een weg hier en daar een grawwe streep vormend, omlijnd door groen van boomen, dat
al even de gouden herfsttinten heefl. Beneden op de N.C.5.-baan sukkelde, grappig klein lijkend,
een goederentrein aan, de machinist en stoker zwaaiend met hun pet. Daarnaast in de groote
moerasachtige plas, ontstaan door de zand-afgraving voor den spoordijk, ploeterden snaterend
wat eendies en dat alles bestraald door de met schitterende herfstzon: Holland op z'n mooist!
Verder ging het, nu weer dalend. Als marionetjes draafden over den [Zuider]zeestraatweg een
troepje kinderen, wuivend naar den versierden trein, die donderde daar boven hen over het vig-
duct. Sneller reden wij nu de helling af, langs de stille klare Uitvliet, langs vruchtbare akkers waar
oude boertjes, het rimpel-docrploegde gelaat in breeden lach, met stiff gebaar de pet lichtten van
het grijze hoofd, waar blozende, fiksche boerinnekes de blanke tanden toonden en zwagiden den




stevigen blooten arm ten groet. In Zalk had de schooljeugd zich voor het versierde wachthuisie
opgesteld. Wel aardig als de onderwijzer ze een liedje had laten zingen. Hier en ook bij de ande-
re halten stapten de heeren genoodigden uit en namen een kifkje. Wat is ook dit polderland weer
prachtig in zijn onvergelifkelijke Hollandschheid. Wilgengroepen, slootjes, hofsteden, brokjes
mooi-Nederland, zooals een Maris, een Mauve ze zoo onvergetelifk-mooi op het doek hebben vast-
gelegd. Overal de lachende menschen die lwamen kijken naar de ‘nigwwe spoor’, de beesten, den
vreemde lowaaimaker ontvluchtend. Viak langs de huizen gleed soms de trein, scheerend langs de
boomen er voor, opjagend de kicvieten, misschien al op het punt ons te verlaten. Het altijd mooie
kijkje op Wilsum, aan de overzijde van de rivier, dat trotsche water- gezicht, de torens van de stad
te halve in zonnebrand, fel-wit het niswwe zwembad en verderop de donkere lijnen van de brug.
Er waren nu meer menschen langs den weg op fietsen en te voet, die juichten en wuifden. Dan,
plotseling om den hoek het station, dat een feest-palviljoen scheen. Alleraardigst dat gezicht: de
vlaggen wapperend in den wind, de honderden menschen dicht opeengepakt in wijden boog om
het breede emplacement, op het blinkende kiezel-perron de uniformen der muzikanten mel hunne
flikkerende koperen instrumenten en op den achtergrond de stad, mooi witkomend de H.B.S. en
het ziekenhuis tegen het zware groen der plantsoen-boomen. Sterker en sterker drong het hoera-
geroep der verzamelden tot ons door, langzamer rolde de trein voort over de effen baan en einde-
lijk met een licht schokje stond zif stil voor het station, het eindpunt van dezen eersten rit Hat-
tem - Kampen. Het Stedelijke Orkest [onder leiding van de heer Hengeveld] deed het Wilkelmus
weerklinken, een fotograaf vroeg even de aandacht van de heeren en een vriendelijk gezicht en
toen in de wachtkamer sprak onze burgemesster de openingsrede. Hij zei ongeveer het volgende:
“Mijne Heeren! Wanneer ik U, de eerste passagiers op de lijn Hattem - Kampen, hier namens
den gemeenteraad van Kampen hartelifk welkom heet, dan doe ik dat nict alleen omdat het mijn
ambtsplicht is, maar dan is dat welkom ook oprecht bedoeld en van harte gemeend. Hoe zou het
ook anders kunnen zijn? Kampen ziet heden één van hare groofste wenschen in vervulling
gebracht, langs den linker [[sseloever is eindelyk de rechistreeksche verbinding met de bloeiende
Veluwe-streek tot stand gekomen. Eindelijk, want “van een leien dakje” is de voltooiing van dit
werk niet gegaan, wat trowwens in ons geferbiedigde vaderland meer voorkomt bif de uitvoering
van dingen van algemeen nut, Lang hebben wij op deze verbinding moeten wachten, want reeds
in t begin van 1902 werd het eerste officieele stuk betreffende de spoodifn opgemaakt. Dit feit is
temeer markant omdat noch van het vijk noch van van de provincie financieele steun werd
gevraagd of verlangd. Doch lagt ons op een dag als dezen den blik nict terugwerpen op het verle-
den, laat ons niet denken aan die tegensiagen, maar laten wif ons verheugen in het feit dat de lijn
er is. Allen die deartoe meegewerkt hebben, breng ik harielij dank, Deze spoorweg zal ten goede
komen aan handel en industrie en zal voor beide een prikkel zijn de vleugels verder te ontplooien
dan zij tot nog toe hebben gedoan, Mage ook deze lijn beantwoorden aan wat de Kamper burge-
rij er zich van heeft voorgesteld, dat is een gemakkelifke verbinding met ecn schoonere natuur dan
die welke de nagste omgeving der stad biedt. De heantwoording aan dit verlangen zal der maal-
schappif ten goede komen en voor haar zijn de beste belooning voor haar arbeid. Ik eindig mel
den wensch:"Leve en floveere de niewwe verbinding met de Veluwe",

Zijn toespraak werd gevolgd door een daverend applaus. Hierna nam de heer Tutein Nol-
thesius, oud-burgemeester van Apeldoom en voorzitter van de K.N.L.S. het woord. Hij zei
dat dit moment de bekroning was van vele jaren werk. Veel dank was de maatschappij ver-
schuldigd aan de gemeente voor al haar financiéle steun. Hij was er van overtuigd, dat de
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H.S8.M. haar uiterste best
zou doen om van deze
spoorverbinding een succes
te maken. De spoorweg
ging niet door een bloeien-
de streek en de huizen
waren schaars, maar de
K.N.LS. hoopte dat het ver-
keer op de lijn zou toene-
men en dat Zalk binnen
afzienbare tijd een eigen
station zou hebben, ja, dat
het misschien eens zou wor-
den: 'Kampen en Hattem
één’! Na zijn toespraak werd
een glas wijn gedronken,
waarna het gezelschap weer
Locomotiel HSM 1019 tijdens de openingsrit, in de volksmond  in de trein stapte (de bloe-
meestal Bello genoerd. menn op de locomotief
waren inmiddels verwelkt)
om de spoorsteiper bij het Herkenhoofd te bezichtigen. Vervolgens ging men terug naar
het Kamper station en werden 51 genodigden met landauers vervoerd naar de Gehoorzaal
om daar het ‘noenmaal’ te gebruiken, aangeboden door de K.N.L.5. Het Stedelijk Orkest
speelde tijdens deze lunch op de Nieuwe Markt en de leden kregen als beloning een con-
sumptie aangeboden.
De verwachtingen waren hooggespannen en men hoopte vooral dat het goederenvervoer
naar het westen door de kortere, dus goedkopere verbinding zou toenemen. Deze droom
zou echter al spoedig wreed verstoord worden door de gevolgen van de Eerste Wereldoor-
log en vooral door het wegvallen van de concurrentie tussen de spoorwegmaatschappijen.

De jaren 1913 - 1926
Vanaf 1 oktober 1913 reden dagelijks 6 treinen in beide richtingen tussen Hattem en Kam-
pen. Bij de haltes Wilsummerveer, De Zande en Zuiderzeestraatweg werd alleen op ver-
zoek gestopt. In Hattem moest men overstappen voor de treinen richting Apeldoorn of
Hattem-NCS. Over deze aansluitingen waren nogal wat klachten; in Hattem moest men
soms 2 uur wachten op de aansluiting naar Kampen. Eigenlijk was men in Kampen er van-
uit gegaan dat de trein uit Dieren zou doorrijden naar Kampen, maar deze bleef doorrij-
den naar Zwolle, In feite was de lijn naar Kampen een zijlijn, evenals het geval was met
de lijn Zwolle - Kampen, en hier had men niet zo goede ervaringen mee opgedaan. Het
goederenvervoer via Hattemn was redelijk, maar de spoorsteiger werd nauwelijks gebruikt.
Begin 1914 verzocht de H.5.M. de Kamer van Koophandel hen te informeren welke goe-
deren via het water aangevoerd werden, wie de agenten waren van die schepen en uit
welke plaatsen de goederen afkomstig waren. De maatschappij wou proberen de bedrijven
te bewegen hun goederen in plaats van per schip, per spoor te verzenden. Ook kreeg men
. te maken met de concurrent N.C.5. Om te voorkomen dat het poederenvervoer op de lijn
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Zwolle - Kampen zou afnemen, gaf deze maatschappij tien procent korting op de vracht-
prijzen of haalde en bezorgde de goederen gratis. Overigens lag het H.5.M.-station voor de
meeste handelaren gunstiger en het was ook gemakkelijker bereikbaar dan het N.C.S.-sta-
tion, waarvoor men steeds de IJsselbrug moest passeren.

Het passagiersvervoer groeide de eerste jaren gestadip, aangezien het gemotoriseerd ver-
keer in die tijd nog nauwelijks voorkwam en de Kampenaren wel eens een dagje uitgingen
naar de bossen bij Hattem. Yooral op de zon- en feestdagen werd de trein veel gebruikt en
was er wel eens plaatsgebrek in de treinen. Ook veel schoolreisjes gingen richting Hattem.
Tevens werd de lokaallijn gebruikt voor het vervoer van militairen naar Hattemn, die daar
it de bossen gingen oefenen. In de volksmond werd de trein meestal ‘Bello’ of de ‘koffie-
meule’ genoemd vanwege het voortdurende gebel (Auiten was vanwege de schrikreakties
van het vee praktisch nergens toegestaan) en de glimmend gepoetste schoorsteen.

Al spoedig kreeg men echter te maken met de gevolgen van de Eerste Wereldoorlog. Op
31 juli 1914 werd op bevel van de minister van Oorlog Nederland gemobiliseerd en kreeg
de minister het recht om het spoorwegnet en materieel geheel of gedeeltelijk te vorderen.
Het gevolg was, dat op 4 augustus een zeer beperkte dienstregeling werd ingesteld. Deze
werd op 6 augustus iets verruimd, hoewel er nog maar 2 treinen per dag in beide richtin-
gen op de lijn naar Hatter reden. In september werd het aantal opgevoerd naar 4 treinen
in beide richtingen.

Ondanks de corlogsdreiging, maar zonder feestelijkheden, werd op 6 okiober 1914 de
stoomtramlijn tussen Wezep en Kampen ingebruik genomen. In Wezep sloot deze aan op
de tramweg Nunspeet - Elburg - Wezep - Zwolle, Met deze aansluiting en de bouw van het
nieuwe N.C.5.-station in 1911/12 verviel het recht op doorgaande treinen tussen Utrechten
Kampen. De trambaan tussen Wezep en De Zande werd in de berm van de Kamper-
straatweg aangelegd, zodat er nauwelijks onteigeningen nodig waren geweest, Tussen De
Zande en Kampen werd gebruik gemaakt van de lokaalspoorweg, waarvoor de N.BM. op
30 juli 1914 een oversenkomst sloot met de H.5.M. Bij De Zande was de spitsing en werd
een wachthuisje geplaatst, De N.B.M. betaalde de H.5.M. een gedeelte van de rente over
de aanlegkosten van het gedeelte De Zande - Kampen. De hoogte van deze betaling was
afhankelijk van het aantal gereden kilometers, dat door de beide partijen op dit gedeelte
werd afgelegd. Het trampersoneel diende zowel op het gedeelte De Zande - Kampen als
op het station in Kampen de opdrachten en instrukties van het H.5.M.-personeel op te vel-
gen.

Vanwege de schaarste aan steenkool, maar ook door gevoelens van nationale eenheid tij-
dens de Eerste Wereldoorlog, besloten de H.5.M. en de Maatschappij tot Exploitatie van
Staatsspoorwegen (5.5.) in 1916 een belangengemeenschap met elkaar aan te gaan,
ingaande op 1 januari 1917. De 5.5. bezat sinds 18go ook het aandelenpalkket van de N.C.5.
en door deze samenwerking verdween de concurrentie tussen de spoorwegmaatschappij-
en en zo ook tussen de beide Kamper spoorlijnen. In feite werd deze samenwerking het
begin van het einde van de nog jonge spoorlijn naar Hattem. Hoewel de beide maat-
schappijen afzonderlijk bleven bestaan, werden de samenwerkende maatschappijen sinds-
dien Nederlandsche Spoorwegen genoemd. In 1937 werden alle spoorlijnen door de Staat
genaast en werd de N.5. in de huidige vorm opgericht.

In de eerste zes jaar van haar bestaan werd er nog vrij veel onderhoud aan het station en
de spoorbaan uitgeveerd. In 1914 werden wilgenstekken aan de linker zijde van de spoor-



baan geplant tegen mogelijke waterschade bij overstromingen. Ook werden voor dit doel
langs de lijn drie bergplaatsen geplaatst, waarin materialen, zoals perkoenpalen, zandzak-
ken enz., waren opgeslagen. In 1916 werden de buitenmuren van het Kamper station
bepleisterd en gewit. Omdat het laden van goederen op de opslagplaats in Kampen veel
hinder ondervond van het tussenlipgende spoor, werd in dat jaar tevens de losweg ver-
breed om het draaien van de karren te vergemalkelijken. Tevens werd een opslagterrein
met een nieuw kopspoor aangelegd, waarna het bestaande kopspoor werd opgebroken. De
Klinkerbestrating van de koplading werd vervangen door een verhoogde los- en laadplaats
met een houten vioer. In de 12 deuren van het station werden raamroeden geplaatst. Bij
de halte Zalk werden contra-rails in de bochten geplaatst. Het onderhoud aan de parallel-
weg bij Zalk werd in 1915 door de maatschappij afgekocht voor f 550,-. De snelheidsbe-
perking bij de boerderijen ‘Klein Oever’ en ‘Nieuwe Scheere’ bleef gehandhaafd. Aange-
zien het kruisspoor bij Zalk niet werd gebruikt voor de treindiensten, werd in 1916 beslo-
ten dit spoor te gebruiken als los- en laadspoor en werd voor dat doel een los- en laadplaats
met weg aangelegd, Blijkbaar sneuvelden de ruiten van de abri's nog wel eens, want voor
de ruiten werden gaasraampjes geplaatst. De heer Cramer deed een verzoek om een smal-
spoor te mogen aanleggen van zijn houtwerf in Kampen tot aan de spoorlijn en dit verzoek
werd gehonoreerd.

Op 14 januari 1916 werd als gevolg van een overstroming in het Zalkerbroek de spoorlijn
beschadigd. Pas na drie weken kon de lijn weer in gebruik genomen worden. Tijdens de
Eerste Wereldoorlog kreeg men te maken met steeds schaarser en duurder wordende
brandstoffen. Vanwege deze schaarste werd op 3 juni 1918 op bevel van de bevelhebber van
de Land- en Zeemacht het passagiersvervoer op drie lijnen, waaronder de lijn Hattem -
Kampen, gestaakt. Uiteraard waren de gemeente Kampen en de K.N.L.5. niet blij met deze
maatregel. In maart 1919 schreef de K.N.L.5. in een brief aan de bevelhebber, dat de streek
nogal schade ondervond door de stopzetting en zij wees hem erop dat de stad Kampen
aanzienlijke subsidies had gegeven voor de aanleg van deze Lijn. Op g juli 1919 werd het
passagiersvervoer weer hervat en reden er weer 4 treinen in beide richtingen tussen Hat-
tem en Kampen. De H.S.M. gaf geen enkele vorm van publiciteit aan de heropening, zodat
zelfs weken later veel mensen nog steeds niet wisten dat de ‘Hollander’, zoals de lijn
genoemd werd, weer in gebruik genomen was. In 1919 werd bij de halte Zalk een ‘pri-
vaathuisje’ (toilet) geplaatst.

In dat jaar gaf de H.S.M. te kennen dat zij gebruik wou maken van haar recht, vastgelegd
in de exploitatie-overeenkomsten, om de spoorlijnen van de K.N.LS. te kopen; zij zou
zichzelf hierdoor veel geld kunnen besparen. De huur bleef welliswaar gelijk, maar het af
te dragen aandeel in de opbrengsten steeg. De gemeente Kampen, samen met andere
betrokken gemeentes, verzocht de minister de verkoop aan de H.5.M. niet te bekrachtigen,
tenzij de exploitatie als lokaalspoor zo geregeld zou zijn, dat de rechten en belangen van
deze gemeentes onaangetast zouden blijven. Op 19 november 1919 werd een wetsontwerp
aan de Tweede Kamer aangeboden, die deze overdracht moest regelen. Het lag in de
bedoeling dat de wet op 1 januari 1920 van kracht zou worden, maar dit werd 1 juli 1920.
De H.5.M. betaalde voor de lijn Hattern - Kampen f 775.606,46 en voor alle lijnen samen
[ 2.645.259,515. Aangezien de K.N.L.5. behoorlijk in het krijt stond bij de H.5.M., werd
een groot gedeelte van dit bedrag gebruikt voor de aflossing van de schulden. De lijnen
werden door de H.S.M. overgenomen met alle plichten en rechten en in de toestand waar-



in zij op 1 juli 1920 verkeerden, Op verzoek van Kampen werd op 1 oktober 1920 de lening
van de gemeente aan de K.N.L.5,, die op dat moment nog f 451.748,37 bedroeg, voortijdig
afgelost. Ook het restant van de renteloze lening, die toen nog f 43.888,15 bedroeg, werd
voortijdig afgelost. In 1919 werd de exploitatie van de N.C.S.-lijnen, waaronder de lijn
Zwolle - Kampen, door de 5.5. overgenomen en op 1 juli 1920 werd de stationsbenaming
Kampen-N.C.5. en Kampen-H.5.M. gewijzigd in Kampen-Noord en Kampen-Zuid.

De stopzetting van de exploitatie gedurende &én jaar had de lijn geen goed gedaan. Boven-
dien liet de wijze van exploitatie veel te wensen over, De tijdstippen waarop de treinen ver-
trokken en aankwamen waren nogal ongunstig gekozen, terwijl op de zondag geen enke-
le trein meer liep, zodat er dan geen gelegenheid was om de Veluwse bossen te bezoeken.
Ook vertrok de goederentrein van Kampen-Zuid ‘s middags al om half vier; veel te vroeg
voor de verzendingen van de meeste grossiers en expediteurs. De goederentrein vanaf
Kampen-Noord vertrok pas om 20.00 uur, zodat de meeste handelaren wel verplicht
waren hun goederen via dit station te verzenden. Dit gebeurde vaak met tegenzin, aange-
zien men hiervoor de Ijsselbrug moest passeren, wat door het toenemende verkeer op de
smalle brug steeds meer bezwaren opleverde, Ook kwam het regelmatig voor dat goede-
ren, verzonden door voormalige H.5.M.-stations met het opschrift Kampen-Zuid, bij Kam-
pen-Noord terecht kwamen.

Gelukkig vestigden zich een aantal bedrijven op het emplacement van Kampen-Zuid,
waaronder de Kamper Steenkolenhandel v/h Lijs & Bosch. Dit bedrijf kreeg in 1922 toe-
sternming om een inrichting te maken voor het breken van antraciet. Deze brekerij bleek
zeer succesvol te zijn, want in 1923 werden binnen 3 maanden 400 wagons met steenkool
aangevoerd. Het hele emplacement stond regelmatig vol met wagons. Na het breken en
zeven werden de steenkool met schepen naar de handelaren vervoerd. Oorspronkelijk lag
het in de bedoeling ook het terrein aan de andere zijde van het station te bestemmen als
industrieterrein. Zo hadden de Erven Wed. ]. van Nelle plannen om na ophoging op het
terrein aan de andere zijde van de Parallelweg een sigarenfabriek te vestigen. De plannen
gingen echter niet door en later werd het terrein bestemd voor woningbouw.

In 1920 bleek dat het station aan de stadszijde verzakte. Grote scheuren en barsten waren
zichtbaar, vooral in de zijgebouwen. Er waren plannen om het station af te breken en te her-
bouwen, maar vanwege de slechte bedrijfsresultaten op de lijn werd de sloop en nieuwbouw
uitgesteld. Wel werden in 1g921/22 4 dienstwoningen gebouwd bij de halte Wilsummerveer.
Deze tussen de straatweg en spoorweg gelegen woningen, spoorhuisjes genoemd, waren
bestemd voor de spoorwegarbeiders die met het onderhoud van de spoorlijn belast waren.
In de jaren twintig daalde het passagiersvervoer, wat niet zo verwonderlijk was aangezien
het gemotoriseerd verkeer op gang kwam. Zo verschenen de eerste vrachtwagens en bus-
sen op de weg. Ook had men te kampen met een economische recessie. Bovendien was er
nooit een sterke binding geweest tussen Hattern en Kampen, zodat het forenzenverkeer
gering was en de lijn ondanks het goederenvervoer onrendabel bleek te zijn. Om kosten te
besparen werd met ingang van & februari 1924 de bewaking op de lijn opgeheven. Tevens
werd door de minister van Waterstaat bij beschiklking van 16 mei 1923 de maximale snel-
heid beperkt tot 35 kmjuur en werd de lijn in 't vervolg geéxploiteerd als tramlijn. Hier-
door werd de reistijd 3 minuten langer. Ook werd het locomotievendepdt in Hattem opge-
heven. Ondanks deze versobering bleven de verliezen bestaan, wat echter ook kwam, door-
dat de N.5. nauwelijks moeite deed om het passagiersvervoer op de lijn te propageren.



Spoorhuisjes bij het Wilsummer Veer, rechits op de voorgrond het fietspad, waar vroeger de spoorlijn liep.
1941, fofo [. Harms, coll. K. Haar

Ondanks dit alles was er een gemoedelijke sfeer op en langs de lijn. Meestal was de hand
opstelen al voldoende om de trein te laten stoppen. In het voorjaar zag men de conduc-
teur naast de langzaam rijdende trein door de weilanden lopen, op zoek naar kievitseieren,
Ook kwam het wel eens voor dat de machinisten op de treinen richting Zwolle en Kam-
pen, na vertrek uit Hattem, tot de spoordijk een snelheidsrace hielden. Eenmaal bovenop
de spoordijk aangekomen en na gestopt te hebben bij de halte Zuiderzeestraatweg, liet de
machinist de remmen los, waarna de trein op eigen kracht de polder inhobbelde. De trein
werd vooral op de feestdagen gebruikt voor een ritje naar de uitspanning de Koelucht in
De Zande, of naar de Trijzenberg of de uitspanningen bij Flip Hul en Molecaten bij Hat-
tem.
Er gebeurden op de lijn, op een paar ernstige ongevallen na, niet veel schokkende zaken.
Het eerste ongeval gebeurde op 27 oktober 191g ter hoogte van Houthandel Cramer. De
2g-jarige arbeider C. van der Steege was bezig een kleed te leggen over een met hout gela-
den wagon. Hij hoorde de locomotief, die de wagon moest aankoppelen, niet aankomen
en hij werd doodgedrukt tussen de buffers. Het tweede ongeval gebeurde op zondag 1o
oktober 1920, vlakbij de halte Zalk. Dirk Lans en |. Beekhof uit Zalk zaten samen op een
door een paard getrokken wagen. Zij hadden zojuist gemolken en waren met elkaar in een
druk gesprek gewikkeld. De beide mannen kenden de situatie bij het spoor goed en pas-
seerden vrijwel elke dag dezelfde overweg op weg naar huis. De machinist zag de beide
mannen aankomen en belde en floot zo hard als hij maar kon, maar de mannen hoorden
niets en praatten rustip door. Beekhof reed de wagen de overweg op en toen was het in een
. ogenblik gebeurd. Lans lag dood onder de in elkaar gereden wagen. Beekhof en het paard
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kwamen er heelhuids vanaf. Volgens de geruchten hadden beide mannen een slechte
naam bij de machinisten. De week ervoor had de machinist bij dezelfde overweg nog tegen
zijn leerling gezegd, dat die mannen nog eens onder de trein zouden komen, zo onver-
schillig en roekeloos als zij met de trein omgingen.

De jaren 1926 - 1930

Op & januari 1926 brak ten gevolge van de combinatie van een zware storm met hoog
water de [Jsseldijk tussen Zalk en de Geldersche Dijk, waardoor er een ernstige overstro-
ming ontstond en het Zalkerbroek onder water kwam te staan. De spoorlijnen, zowel naar
Hattem als naar Wezep, werden door deze overstroming behoorlijk beschadigd en trein-
verkeer was niet meer mogelijk,

De lijn naar Hattem was vooral ter hoogte van de halte Zalk beschadigd en voor het her-
stel zou tenminste 1400 m3 zand en 500 m3 grind nodig zijn; de de herstelkosten werden
geschat op f 10.000,-. Aangezien de N.5. geen aanstalten maakte om de lijnen te herstel-
len en de treindiensten te hervatten, schreef de gemeente Kampen op 18 februari een brief
aan de N.5. In deze brief wees de gemeente de maatschappij op de verplichtingen, zoals
die vastgelegd waren in de overeenkomsten van 17 mei en 10/20 september 1910, om
dagelijks op de lijn Hattem - Kampen minimaal drie en op de lijn Wezep - Kampen mini-
maal vijf treinen te laten rijden. Door de stopzetting van zowel het personen- als goede-
renvervoer ontstond er schade voor de Kamper burgerij en handel. De gemeente som-
meerde de N.S. binnen & dagen het vervoer over de beide lijnen te hervatten. De N.S, greep
echter deze gelegenheid aan om van de verliesgevende lijn af te komen en zij had al op 5
februari de minister van Waterstaat verzocht de exploitatie te mogen blijven staken en de
tramweg op te mogen breken. Het goederenvervoer zou via een kleine omweg Kampen-
Noord kunnen bereiken. In een bijlage werd de bezetting vermeld gedurende twee perio-
des in 1925 en hieruit bleek dat gemiddeld slechts 37 tot 47 mensen per dag gebruik maak-
ten van de spoorwegverbinding met Hattem. Ook het goederenvervoer was uiterst gering,
gemiddeld nog geen 1 wagon per dag.

Op 24 februari ontving de gemeente een brief van de N.S., waarin de maatschappij ont-
kende de verplichtingen, om minimaal 3 c.q. 5 treinen te laten rijden, bij de overnames van
de lijnen te hebben overgenomen. Wel beloofde de N.S. de exploitatie op de tramlijn
Wezep - Kampen te zullen hervatten. Verder schreef zij dat zij de minister verzocht had de
exploitatie op de lijn naar Hattern te mogen staken,

De gemeente verzocht daarop de minister hierover geen besluit te nemen, alvorens eerst
het gemeentebestuur in de gelegenheid te stellen haar bezwaren tegen deze stopzetting
kenbaar te maken. De gemeente schakelde verder meteen haar advocaat Mr. Th.A, Pruin
te Rotterdam in. Deze had in de jaren 1917/22 namens de gemeente een rechtszaak
gevoerd tegen de N.5. over de verhoging van de treintarieven op de lijn Zwolle - Kampen,
wat in strijd was met de overeenkomst uit 1910 met de N.C.S. Deze kwestie was voorge-
legd aan een uit drie leden bestaande arbitragecommissie (namens alle partijen &n) en
deze had op 23 september 1922 uitspraak gedaan, waarbij de gemeente Kampen in het
gelijk was gesteld. De N.5. werd verplicht de tarieven te verlagen tot het peil van 1910, of
bij het niet nakomen van deze verplichting aan de gemeente een boete te betalen van f 50,-
per dag, ingaande op 1 november 1g22. De N.5. had voor het laatste gekozen, maar het zal
duidelijk zijn dat door deze kwestie de verhouding tussen de N.S. en de gemeente er niet



beter op geworden was.

Advocaat Pruin adviseerde de gemeente de K.N.LS. in liquidatie te wijzen op haar ver-
plichtingen tegenover de gemeente Kampen, voor zover deze bij de overdracht in 1920
niet overgenomen waren door de H.5.M. In artikel 2 van de akte van overdracht tussen de
H.S.M, en de K.N.L.S. stond namelijk vermeld, dat de H.S.M. alle rechten, concessies en
de met derden afgesloten overeenkomsten van welke aard dan ook zou overnemen. De
gemeente bestreed daarom de opvatting van de N.S. dat noch door de H.S.M., noch door
de §.5. de exploitatie-verplichting zou zijn overgenomen.

In Kampen groeide de onrust door de geruchten, dat de lijn naar Hattemn definitief geslo-
ten zou worden. De Kamper Vereniging tot Bevordering van het Vreemdelingenverkeer
‘Kampen Vooruit' organiseerde eind februari een avond voor leden en belangstellenden en
deze avond werd druk bezocht. Verschillende ondernemers, waaronder de heren Cramer
en Lijs, namen het woord en wezen op het belang voor de handel bij het behoud van de
spoorwegverbinding met Hattem. Niet alleen het steenkool- en het houtvervoer, maar ook
het vervoer van leerlingen naar het Gereformeerd Gymnasium en het Stedelijk Lyceum
zou bij sluiting erg geschaad worden. Besloten werd een brief aan de minister te sturen en
hem te wijzen op het belang van deze spoorverbinding. In deze brief werd de geschiede-
nis van de spoorweg sinds 1913 vermeld, ook de wijze van exploitatie door de H.S.M. Bij
de brief werden lijsten gevoegd waarop honderden inwoners van Kampen door onderte-
kening protesteerden tegen de sluiting. Fen dergelijke aktie werd ook in Hattem gehou-
den. Het Kamper gemeentebestuur schreef een brief aan G.S. van Overijssel met het ver-
zoek haar invioed bij de minister aan te wenden om te voorkomen dat de lijn, die bij een
behoarlijke wijze van exploitatie van veel nut voor Overijssel kon zijn, gesloten zou wor-
den. Ook het gemeentebestuur van Hattem deed een dergelijke oproep aan G.5. van Gel-
derland. Alle overige betrokken gemeentes, behalve de gemeente Oldebroek, verzochten
de minister het verzoek van de N.S. niet in te willigen. Van de gemeente Oldebroek mocht
de spoorlijn wel opgeheven worden, zij had geen belang bij de voortzetting van de exploi-
tatie.

Intussen werd op 3 maart 1926 het tramspoor naar Wezep weer in gebruik genomen. Op
het verzoek van het Departement van Oarlog werd deze lijn wel hersteld. De gemeente
Kampen betaalde namelijk mee aan het vervoer van militairen naar de aan Kampen toe-
behorende oefenterreinen bij Wezep en het vervoer via Zwolle naar Wezep zou anders
geheel voor rekening van dit ministerie komen. Om de lijn te kunnen herstellen moest de
liin naar Hattem provisorisch hersteld worden, aangezien de goederenwagens van het
hoofdspoor niet langs de met bomen beplante Zuiderzeestraatweg konden rijden.

De minister van Waterstaat deed op 7 augustus 1926 een oproep aan alle partijen om met
elkaar om de tafel te gaan zitten om te proberen tot een oplossing te komen. De N.5. voel-
de hier niet zo veel voor, omdat een eerdere bemiddelingspoging over de tarieven op de
lijn Zwaolle - Kampen gestuit was op de onverzettelijke houding van het Kamper gemeen-
tebestuur. Ook de gemeente zag niet veel heil in een gesprek, maar beide partijen waren
toch bereid tot overleg, mits onder voorzitterschap van de minister.

Op 24 december 1926 werd in het departement van de minister van Waterstaat een
bespreking gehouden waaraan alle partijen meededen. Burgemeester Fernhout kreeg als
eerste het woord en hij zei dat Kampen een contract had gesloten met de K.N.LS., waar-
bij de maatschappij zich verplicht had de lijn te exploiteren. Deze verplichting was in 1920



overgenomen door de H.5.M. De gemeente was bereid maximaal f 10.000,- hij te dragen
in de herstelkosten, mits het geschil langs arbitrale weg tot een oplossing zou worden
gebracht. De N.5.-directie ontkende een geschil met Kampen te hebben en sprak van ‘uit
de lucht gegrepen of uit de duim gezogen beweringen'. Zij bleef ontkennen de exploita-
Hieverplichting te hebben overgenomen. Volgens de N.5. was met Kampen niet te onder-
handelen, zoals gebleken was bij het geschil over de lijn Zwolle - Kampen, waarin Kam-
pen de ‘Shylock-rol’ (een inhalig persoon uit Shakespeare) gespeeld had. De burgemees-
ter vond dit verwijt niet terecht en wees erop dat Kampen na de uitspraak in 1922 steeds
geprobeerd had in gesprek te komen met de N.5. De N.S.-directie antwoordde daarop, dat
zij de tarieven niet wou verlagen tot het peil van 1910 en vond dat de beslissing van de arbi-
ters in 1922 onbilliik was geweest. De exploitatickosten waren sinds 1910 aanzienlijk
gestegen en sinds de Wereldoorlog was er teveel veranderd om een tarief uit 1g1o te kun-
nen handhaven. Ook de minister deelde deze opvatting en vond bovendien dat het betalen
van de boete geen oplossing was, omdat de reizigers wel het bestaande verhoogde tarief
betaalden.

De N.5.-direktie zei verder, dat de spoorlijn Hattem - Kampen in 1925 een tekort opgele-
verd had van ruim f 34.000,-; om de lijn te kunnen handhaven zou de gemeente jaarlijks
een flinke subsidie moeten geven. De burgemeester antwoordde hierop, dat de gemeente
onmogelijk een jaarlijkse bijdrage zou kunnen geven als zij hierdoor zou kopen waar zij
contractueel recht op had. De gemeente was alleen bereid een financiéle bijdrage te geven,
als door arbitrage vast zou komen te staan of de H.5.M. al of niet verplicht was tot exploi-
tatie en dat in afwachting hiervan de exploitatie hervat moest worden. Ook als de H.5.M.
deze verplichting zou erkennen, was Kampen bereid het aangeboden bedrag te betalen,
mits de exploitatie hervat en voor de toekomst gegarandeerd zou worden, Bij verwerping
van dit voorstel bleef de pemeente niet anders over dan de rechter in te schakelen. Wet-
houder Kruithof vond het niet redelijk Kampen te laten betalen voor het exploitatietekort,
aangezien de stad geen invloed had op de exploitatie. De minister vond dat ook het geschil
over de lijn Zwolle - Kampen besproken en geregeld moest worden. De beide lijnen had-
den wel niets met elkaar te maken, maar de regeling van de ene zaak zou de andere kun-
nen vergemakkelijken. Hij zou dan ook beter een besluit kunnen nemen. Burgemeester
Fernhout zei dat hij de kwestie van de lijn Zwolle - Kampen als afgesloten beschouwde en
dat de beide zaken gescheiden moesten blijven. De minister zei tegen de N.5, dat zij zich
af moest vragen of zij wel sterk zou staan bij een eventuele procedure. Bovendien vond hij,
dat hij niet te gemnakkelijk het sluiten van spoorlijnen mocht goedkeuren, zodat de N.5.
geen zekerheid kreeg dat hij de stopzetting van de lijn Hattem - Kampen zou goedkeuren.
Tegen de gemeente zei hij, dat zij het proces kon verliezen en dat de mogelijkheid bestond,
dat hij de stopzetting zou goedkeuren omdat het een ‘slap lijntje’ was. De burgemeester
deed toen de toezegging, dat hij bereid was het gemeentebestiur voor te stellen om naast
de aangeboden bijdrage in de herstelkosten, ook nog gedurende 2 jaar een jaarlijkse bij-
drage te geven in het tekort op de exploitatie, als door arbitrage een uitspraak kon worden
verkrepen. De minister kon wel instermmen met dit voorstel en gaf de N.S. het advies dit
voorstel in overweging te nemen en verzocht alle correspondentie tussen de N.S. en de
gemeente via hem te laten lopen.

Intussen gaf de stopzetting van de lijn de nodige problemen. Zo lag bij Kampen-Zuid een
15.000 kg wegende stoombketel die vervoerd moest worden. Voor de stoomtram naar



Wezep was de ketel te zwaar en over de [Jsselbrug naar Kampen-Noord mocht de ketel niet
vervoerd worden, aangezien alleen vrachten tot 5.000 kg over de brug verveerd mochten
worden. Et zat niets anders op dan de ketel te slopen en in gedeelten te vervoeren.
Advocaat Pruin zag geen mogelijkheden voor de gemeente om de zaak in de minne te
schikken, aangezien de gemeente geen rechtstreeks contract met de H.5.M. had afgeslo-
ten. Een procedure zou wel eens ongunstig voor Kampen kunnen uitpakken. De gemeen-
teraad besloot op & maart 1927 tijdens een geheime vergadering de minister te berichten
dat zij van mening was, dat de exploitatie na de stopzetting in 1918 niet gericht was
geweest om het rendement op de lijn op te voeren. Desondanks was zij bereid om naast
de aangeboden bijdrage in de kosten van herstel ook nog een jaarlijkse bijdrage van
[ 1.000,-te geven in het tekort op de expleitatie pedurende de arbitrale procedure, met een
maximum van z jaar. Dit wel onder de voorwaarde, dat de H.5.M. zou erkennen dat zij
gehouden zou zijn tot alles waartoe de K.N.L.S. zich tegenover Kampen verplicht had,
Tevens verzocht de Raad de minister de N.S. te dwingen de tarieven op de lijn Zwolle -
Kampen te verlagen tot het peil van 1910, aangezien de betaling van de boete niet als een
bevredigende oplossing werd gezien. Tenslotte verzocht de Raad de minister nogmaals de
door de N.5. gevraagde sluiting te weigeren.
Op 1o februari 1928 kwam de minister met een tegenvoorstel, waarin hij de gemeente
voorstelde de H.5.M. te verplichten de lijn naar Hattem te blijven exploiteren, waartegen.
over de gemeente jaarlijks f 7.200,- zou moeten bijdragen in het tekort op de exploitatie-
kosten. Op de lijn Zwolle - Kampen zou de N.5. minimaal 16 treinen in beide richtingen
op de werkdagen moeten laten rijden, tegen een zo punstig mogelijk buurtverkeertarief.
De gemeente zou dan afstand moeten doen van al haar rechten uit de overeenkomst uit
g1, dus ook van de boete van [ 50.- per dag. De gemeenteraad was erg teleurgesteld over
dit voorstel en vond dat de beide zaken gescheiden moesten blijven. Bovendien peinsde zij
er niet over om een blijvende bijdrage in de exploitatiekosten te geven. De voorstellen van
de minister werden verworpen en de Raad verzocht de minister voor 1 juli 1928 met een
beslissing te komen. Mocht deze beslissing ongunstig voor de gemeente uitvallen, dan zou
zij een gerechtelijke procedure tegen de H.S.M. beginnen. Ook de N.5. voelde niets voor
het voorstel, aangezien het laten vervallen van de boete niet voldoende was om het tekort
op de ljn naar Hattem te dekken. Bovendien was de betaling van de boete toch een tijde-
lijke zaak, aangezien de N.C.5.-lijnen binnen afzienbare Hjd door de overheid genaast zou-
den worden. Hoewel de minister teleurgesteld was over de houding van Kampen, kwam
hij toch op 17 novernber 1928 met een nieuw voorstel. Aangezien het niet duidelijk was of
de gemeente al of niet recht had op voortzetting van de exploitatie en de H.5.M. niet bereid
was het geschil voor te leggen aan een arbitragecommissie, kon het geschil alleen via de
rechter opgelost worden. Indien de gemeente bereid was tot het voeren van een rechtszaak
tegen de H.S.M. en tot het betalen van de f 10.000,- in de herstelkosten, zou hij de N.5.
dwingen, in afwachting van de uitspraak, de lijn te herstellen en de exploitatie zo spoedig
mogelijk te hervatten. Mr. Pruin adviseerde de gemeente op het voorstel van de minister
in te gaan, maar de rechtszaak niet tegen de H.5.M. te voeren, maar tegen de K.N.L.S. in
liquidatie, die op haar beurt de H.5.M. in vrijwaring kon oproepen. Op 7 juni 19zg besloot
de gemeenteraad zijn advies op te volgen en werd de gerechtelijke procedure opgestart.
Hoewel de dagvaarding begin juli 1929 werd uitgebracht, was begin november 1929 nog
. steeds geen begin gemaakt met het herstel van de spoorlijn. De gemeente verzocht de



minister zijn toezegging uit 1928 na te komen. De gemeente was bereid het afgesproken
bedrag te betalen, zodra de lijn weer ingebruik zou zijn genomen.

Op 7 maart 1930 ontving de gemeente een brief van de minister waarin hij schreef, dat de
H.S.M. (N.5.) op 24 februari de dagvaarding van de K.N.L.S. ontvangen had en dat de
maatschappij beloofd had tot herstel te zullen overgaan. De lijn zou op 15 mei 1930 weer
ingebruik genomen kunnen worden, De gemeente schreef zo'n 4o bedrijven in Kampen
aan met het verzoek, zodra het treinverkeer op de lijn naar Hattem weer hervat zou zijn,
hun goederen via het station Kampen-Zuid te verzenden of te laten bezorgen. Ook deed
de gemeente een verzoek aan zowel de N.S. als aan de minister de dienstregeling zo vast
te stellen, dat deze beter afgestemd zou zijn op de behoefte en de belangen van de Kam-
per handel en bevolking. Dit zou het rendement op de lijn kunnen bevorderen. De N.5.
had echter de dienstregeling al vastgesteld en deze viel, evenals voor 1926 het geval was
geweest, ongunstig uit. ‘s Zondags reed er geen enkele trein, de goederentrein vertrok te
vroeg en tussen aankomst en vertrek van deze trein was slechts 21 minuten tijd om te
laden en te lossen. De vertrektijden van de personentreinen waren nogal ongunstig geko-
zen, zodat er nauwelijks gelegenheid was om op normale tijden naar de Veluwe te reizen.
De N.S. beloofde tegemoet te komen aan de bezwaren. Voorgesteld werd ‘s avonds een
extra goederentrein in te zetten. Tevens zou als proef, naast de vier slagen op elke werk-
dag, op de woensdag- en zaterdagmiddag een extra slag gernaakt worden tussen Hattem
en Kampen. Bovendien zouden de stoomtreinen vervangen worden door de benzinemo-
torwagens, die ook op de lijn Zwolle - Kampen gebruikt werden. Om de aansluitingen in
Hattem mogelijk te maken verzocht de N.S. de minister de maximum snelheid op de lijn
te mogen verhogen van 35 km tot 45 km/uur. Deze toestemming werd verleend op 23
augustus 1930. De herstelkosten waren inmiddels opgelopen en bedroegen uiteindelijk
S 31.342,20, waaraan Kampen zoals vermeld f 10.000,- bijdroeg.

Op 15 mei 1930 werd de lijn opnieuw ingebruik genomen. Aangezien er sprake was van
een tijdelijke of voorwaardelijke openstelling, gebeurde er officieel niets. Maar de Kamper
Steenkolenhandel v/h Lijs & Bosch vond dat er toch een feestelijk tintje aan deze herope-
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ning gegeven moest worden. Uit de nieuwe loods van deze firma en ook op het station
wapperde de vlag, Ook waren enkele heren van ‘Kampen Vooruit’ en van de ‘Handel en
Nijverheid' aanwezig. Het eerste treintje dat Kampen binnenliep, vervoerde & passagiers.
De stationschef Ellerbroek verzocht de belangstellenden in zijn kantoor, De heer H. Bosch
stond daar namens de steenkolenhandel klaar met port, sigaren en een nieuw en smake-
lijk ‘anthraciet - Wilhelmina III'. Hij hield een korte toespraak en sprak de wens uit, dat
de heropening zowel in het voordeel van Kampen als van de N.5. mocht zijn en gewaar-
deerd mocht worden door het publiek. Daarna bracht hij een dronk uit op de lijn Hattem
- Kampen. Stationschef Ellerbroek bedankte het gemeentebestuur, de verenigingen en par-
tikulieren die aan de heropening meegewerkt hadden. Het lag nu aan de Kamper bevol-
king of de lijn al of niet zou kunnen blijven bestaan. Hij verzocht de handel zoveel moge-
lijk hun goederen via Kampen-Zuid te verzenden en ook als reiziger zoveel mogelijk
gebruik te maken van deze lijn. ‘Het lijntje bestaat weer, laat nu blijken dat het in een
behoefte voorziet', aldus de stationschef. Ook de heer Arentshorst, voorzitter van de 'Han-
del en Nijverheid' hief het glas en sprak de wens uit, dat de hernieuwde openstelling tot
bloei van de gemeente mocht zijn. ‘De Wilhelminia (11", niet om te stoken maar om te
eten, werd geserveerd en gegeten. Tenslotte nam de heer |. van der Weerd namens "Kam-
pen Vooruit' het woord en dankte allen die meegewerkt hadden tot de heropening van de
lijn en ook de stationschef voor de hartelijke ontvangst.

Ter ere van de heropening boden enkele bedrijven, waaronder de Kamper Steenkolen-
handel, hun personeel een gratis ritje naar Hattem aan. Het station was inmiddels sterk
verwaarloosd. De naam Kampen was zelfs niet meer op de gevel zichtbaar en er zat ook
geen verf meer op de deuren en de kozijnen. Door de slechte staat van onderhoud, maar
ook door de verzakkingen ging de opvolger van Ellerbroek niet meer in de chefswoning in
het station wonen, maar in een woning in de Graafschap.

De jaren 1931 - 1934
In afwachting van de uitspraak van de rechter reed de trein weer tussen Hattem en Kam-
per. Op voorstel van advocaat Mr. Fruin werd in de raadsvergadering van 1 april 1931
besloten ook nog een schadevergoeding te eisen voor de periode dat de spoorlijn niet
geéxploiteerd zou worden. Tijdens de procedure bleek dat de H.5.M. op haar standpunt
bleef staan, dat zij de verplichtingen, voortvlosiende uit het contract van 1910, bij de over-
name van de K.N.L.5.-lijnen in 1920 niet had overgenomen. Volgens de maatschappij had
het contract haar waarde verloren op het moment dat de leningen van Kampen afgelost
waren. De verplichting om 3 treinen in beide richtingen te laten rijden en de leningen van
Kampen aan de K.N.L.S. moesten als één geheel worden beschouwd. Door het aflossen
van de leningen in 1920, verviel ook het recht tot het laten rijden van de treinen, aldus de
H.5.M.
Spoedig kwarn er een nieuwe tegenslag voor het station Kampen-Zuid. Met ingang van 1
september 1931 werd de tramdienst Nunspeet - Zwolle - Kampen gestaakt en hiervoor in
de plaats kwam de autobus van de Algemene Transport Onderneming (A.T.0.), een door
de spoorwegen geéxploiteerd busbedrijf. Ook het goederenvervoer werd door dit bedrijf
verzorgd, nu per vrachtwagen. De Zuiderzeetram kampte al jaren met forse verliezen,
Doordat het gemotoriseerd verkeer toenam, werd er steeds minder gebruik gemaakt van
de (langzame) tram. Bovendien lag een groot gedeelte van de tramweg op de openbare weg



en door het steeds toenemende autoverkeer zou de baan verlegd moeten worden op de
berm, achter de bomen. Gezien de hoge kosten die deze verlegging met zich zou mee-
brengen en de toenemende verliezen, had de N.S. in 1928 de minister al verzocht de
exploitatie te mogen staken. Dit was toen geweigerd. Toen op 15 januari 1930 de verkeers-
brug bij Zwolle ingebruik werd genomen, werd de concurrentie met de auto nog groter en
liepen de verliezen nog meer op. Op 22 juni 1931 gaf de minister toestemming voor het
staken van de dienst op de gehele tramlijn. Merkwaardig genoeg is over de laatste tramrit
van Kampen naar Wezep niets bekend. De gemeente Kampen trok opnieuw ten strijde
tegen de N.5. en eiste dat de exploitatie hervat zou worden. Advocaat Mr, Fruin werd ook
voor deze zaak ingeschakeld. Hij adviseerde de gemeente een arbitrale procedure te voe-
ren. Op 16 februari 1932 werd hiertoe door de gemeenteraad besloten. Door de gemeente
werd geéist dat de N.BE.M. 1) de tramweg Wezep - Kampen zou blijven exploiteren, 2) de
exploitatie onmiddellijk zou hervatten en 3) de schade zou betalen die tot dan toe door de
gemeente door de stopzetting geleden was. De gemeente was bang dat haar positie als gar-
nizoensplaats aangetast zou worden, nu de militairen niet meer via de kortste weg naar de
oefenterreinen bij Wezep vervoerd konden worden. Ook het ministerie van Defensie had
moeite met de sluiting, aangezien de hogere vervoerskosten volledig voor haar rekening
kwarnen en het vervoer via Zwolle tijdrovender was. De N.5. deed echter de toezegging dat
zij extra treinen tegen een lager tarief zou inzetten, die na een korte stop in Zwolle zou-
den doorrijden naar Wezep, Op 18 maart 1933 kwam het arbitraal vonnis en hierbij werd
de gemeente in het ongelijk gesteld en was de sluiting definitief.

Meer geluk had de gemeente met het vonnis van de rechtbank te Zutphen over de lijn Hat-
tem - Kampen. Op 20 juni 1932 werd vonnis gesproken en hierbij werd de gemeente in
het gelijk gesteld. Zowel de K.N.L.S. in liquidatie als de H.S.M. in vrijwaring werden ver-
oordeeld tot het doen hervatten en het dagelijks laten lopen van 3 treinen in beide richtin-
gen, die in Hattem moesten aansluiten op de treinen van en naar Apeldoorn. Tevens wer-
den zij veroordeeld tot het betalen van de kosten van het geding en tot het het betalen van
f 10, boete aan de gemeente Kampen (ge€ist was f 100,-) bij het in gebreke blijven van
de exploitatieplicht. Zowel de K.N.L.5. als de H.5.M. besloten tegen dit vonnis in hoger
beroep te gaan.

Inmiddels werd in 1931/32 in Kampen begonnen met het opspuiten van het plan Zuid. De
Parallelweg kwam na de opspuiting even hoog te liggen als het emplacement, waardoor de
natuurlijke afscheiding verviel, Besloten werd tot het plaatsen van een 390 m lange schut-
ting langs het emplacement. De heropening van de spoorlijn werd geen succes. Na een
aanvankelijke opleving werd er nog maar weinig gebruik van de spoorwegverbinding met
Hattern en het goederenvervoer was ook niet succesvol. De spoorsteiger op het Herken-
hoofd werd nauwelijks nog gebruikt en in mei 1933 verzocht de H.5.M. de gemeente de
steiger te mogen afbreken. Deze toestemming werd verleend en een maand later werd de
steiger afgebroken. Het uit de afbraak afkomstige hout werd aan belangstellenden ver-
kocht.

De N.5. probeerde opnieuw van het onrendabele lijntje af te komen en in 1933 kreeg zij de
kans om dit te verwezenlijken. Wat was namelijk het geval? Op 7 juli 1932 had de minis-
ter van Waterstaat een wetsontwerp aan de Tweede Kamer aangeboden die de naasting van
de N.C.5.-lijnen, waaronder de lijn Zwolle - Kampen, moest regelen. De gemeente diende
een bezwaarschrift tegen dit wetsvoorstel in, aangezien zij als gevolg van de naasting de @



boete van f 50,- per dag zou moeten missen. Deze verplichting zou niet doar het Riik over-
genomen worden. Tijdens de behandeling van dit wetsontwerp op 2 december 1932 steun-
den enkele kamerleden dit bezwaarschrift, waarop de minister schorsing van de behande-
ling van het wetsontwerp aanvroeg. De N.S. was bereid een afkoopsem van f 6o.000,- te
betalen, maar de gemeente vond dit te weinig en eiste f 200.000,~. De N.5. ging met dit
bedrag niet akkoord en na lang onderhandelen verlaagde de gemeente haar eis tot
S 100.000,-. De N.5. was bereid dit bedrag te betalen, mits de pemeente ook haar aan-
spraken op de exploitatie van de lijn Hattem - Kampen zou opgeven. De N.S. zou dan
[ 6o.000,- betalen als afkoopsom voor de lijn Zwolle - Kampen en f 40.000,- voor de
stopzetting van de lijn Hattem - Kampen, ingaande per 1 januari 1934. Advocaat Fruin
adviseerde de gemeente met deze bedragen akkoord te gaan, Het wetsvoorstel tot naasting
van de N.C.5. lijnen werd namelijk opnieuw aan de Tweede Kamer aangeboden en het was
vrijwel zeker, dat de aangeboden f 6o.000,- door de Kamer als voldoende zou worden
geacht. Het verkeer op de lijn Hattem - Kampen was minimaal, zodat de aangeboden
[ 40.000,- geen slecht bod was. De lopende procedure in hoger beroep zou dan begindigd
moeten worden, wat de gemeente ongeveer f 1.300,- zou gaan kosten, Op 31 oktober 1933
werden de voorstellen in de gemeenteraad behandeld en aangenomen. Het is haast niet
voor te stellen, dat de Raad zonder enige discussie besloot tot het afzien van haar rechten
op de lijn naar Hattem. Vanaf 1926 had de gemeente alle mogelijke moeite gedaan om de
lijin heropend te krijgen en nu werd alleen nog maar gezegd dat de lijn toch allang onren-
dabel was en dat de grond voor andere doeleinden gebruikt kon worden. Deze omwente-
ling is destemeer opvallend, daar de gemeente plannen had om een gedeelte van het
opgespoten terrein te gebruiken als industrieterrein. Door uitbreiding van industrie zou
de spoorlijn wellicht meer gebruikt kunnen worden voor het goederenvervoer. Blijkbaar
was de gemeenteraad moe geworden van alle problemen en discussies over de beide
spoorlijnen en kwam het geld hun wel van pas. Nadien werd in de gemeenteraadsverga-
deringen trouwens bijna nooit meer over spoorwegzaken gesproken.
Op 25/28 november 1933 werd een overeenkomst tussen de gemeente Kampen en de N.S.
getekend, waarbij de gemeente per 1 januari 1934 afstand deed van al haar rechten en aan-
spraken op de beide spoorlijnen. In ruil hiervoor ontving de gemeente de afgesproken
f 100.000,-. De gemeente moest trouwens toen nog f 9.000,- aan de N.5, betalen voor de
herstelkosten uit 1g30.
In de avond van 31 december 1933 reed de allerlaatste trein tussen Kampen en Hattern. In
de krant van 3 januari 1934 staat over deze laatste rit het volgende vermeld: ‘Zaterdagavond
hebben wij, vriendelijke bezoekers uit Hattem uitgeleide doende, het afgaan bijgewoond voor den
laatsten rit. Mét deze Hattemers waren er nog een zestal passagiers. Een slecht geéxploiteerd lijn-
tie geweest. Dus een ergernis voor de Nederlandsche Spoorwegen. En stop gezet onder een, ook
altifi bestaan hebbende, groote onverschilligheid van Kampen. Stop gezet op een oogenblik N.B,
dut de gemeente plan Zuid in exploitatie brengt. Met lisfst 7 H A, fabrieksterrein. Aan water en
spoor kon het heeten. Enkel de waterweg is nog beschikbaar’. Vrijwel meteen na de sluiting
werd de spoorweg opgebroken.
De procedure voor het hoger beroep bij het gerechtshof in Arnhem was begin maart 1934
nog steeds niet begindigd. De K.N.L.S. in liquidatie weigerde mee te werken, aangezien zij
geen partij was geweest in de onderhandelingen. Op 23 april 1934 werd tussen de K.N.LS.
en de gemeente Kampen een overeenkomst opgemaakt en getekend, waarbij de gemeen-



te zich ook tegenover de K.N.L.S. verbond af te zien van alle aanspraken of rechten,
penoemd in de overeenkomst van 17 mei 1g1c. Op 1 mei 1934 werd de procedure in hoger
beroep tussen de K.N.L.S. in liquidatie en de H.S.M tegen de gemeente Kampen beéin-
digd.

De afbraak en verkoop van de gronden

Toen het in oktober 1933 het duidelijk werd dat de spoorlijn gesloten zou worden, begon-
nen de eerste ondethandelingen over de verkoop van het emplacement Kampen tot aan
houthandel Cramer, Het gemeentebestuur verzocht de directeur van de gemeentewerken
een berekening te maken over hoeveel de grond inclusief de ophoging destijds gekost had.
De directeur schatte de waarde inclusief de opstallen op zo'n f 38.000,-. Hij verwachtte
dat de N.S. zou proberen zoveel mogelijk van de door haar aangeboden afkoopsom terug
te krijgen en adviseerde de gemeente af te dingen op de koopprijs. Hij noemde een aantal
punten, zoals de ongunstige vorm van het terrein en de nog aanwezige opstallen. Boven-
dien had de gemeente de grond niet direct nodig en dit kon de prijs drukken.

Op 19 december 1933 verklaarde de pemeente in principe bereid te zijn de gronden te
kopen en stelde voor de koopprijs door drie deskundigen te laten schatten, waarvan één
door de N8, één door de gemeente en één door de plaatselijke kantonrechter aangewezen
moest worden. Het station, dat absoluut geen waarde meer had, zou door de koper afge-
broken moeten worden tot een diepte van 2z 3 3 m onder het maaiveld. De kosten voor het
afbreken van het station en het opvullen van de funderingssleuven werden geschat op

[ 1.coo,- De MN.5. was bereid mee te werken, maar wou deze deskundigen in onderling
overleg benoemen. Zij mochten niet direct of indirect betrokken zijn bij de grondbelangen
van de gemeente Kampen. De gemeente stelde voor de heren JW. Holtland uit []ssel-
muiden, en H.]. Schutte en H.C.C. Treep uit Zwolle te benoemen en de N.5. ging hier-
mee akkoord. De deskundigen gingen aan het werk en brachten op 11 juli 1934 hun taxa-
tierapport uit. Zij kwamen tot een schatting van f 56.150,19. Het rapport werd besproken
en na ovetleg met de directeur Gemeentewerken en de N.S5. kwam men na wat aanpass-
ingen op het bedrag van f 54 516,79, te verminderen met f 1.000,- voor de afbraak van het
station, Zowel de N.5. als de gemeenteraad van Kampen gingen met deze prijs akkoord.
G.S. van Overijssel moesten echter het besluit van de gemeenteraad ook nog goedkeuren
en zij vonden de prijs aan de hoge kant en gaven geen toestemming. De gemeente gaf een
toelichting en na enige gesprekken ging viteindelijk G.S. op g april 1935 met het besluit
van de gemeenteraad akkoord. Op 14 juni 1935 werd de akte van overdracht getekend.

De H.5.M. had in de loop van de jaren acht huurovereenkomsten gesloten, zoals met de
Kamper Steenkolenhandel en Fa. Wed. H. Bosch voor de opslag van steenkool. Ook waren
sommige percelen verhuurd als bouw- en grasland. Toen de verkoop van de grond door de
N.S. aan de gemeente Kampen een feit was, werd op 15 juli 1935 door de nieuwe eigena-
res de huur van deze percelen per 15 oktober 1935 opgezegd. De Kamper Steenkolenhan-
del vond de termijn van 3 maanden wel wat aan de korte kant, aangezien de loodsen net
vol met steenkolen lagen voor de komende winterperiode. Zij zag graag de termijn ver-
schoven naar het voorjaar van 1936. Het bedrijf kreeg uitstel en betaalde nog huur tot 14
juni 1936. Toen waren ook deze loodsen gesloopt en was het bedrijf verhuisd naar het
spooremplacement van Kampen-Noord.

De Kamper jeugd lesfde zich intussen uit op het station en er was geen raam of deur meer



-

e Kampensche _,r:n 1s bezig geweest
en heeft het stauon Kampen-Zod, dar na

de opheffing dee lign Kampen-Harem nier
mger i gedraik 5, met keien behandeld,
Geen rult en geen deor is heel gebleven.

Het door de Kamper jeugd vernielde Stationsgeboww biedt een troosteloze aanblik, 1914,
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heel. In juli 1934 liet de N.5. weten dat het station zo spoedig mogelijk afgebroken diende
te worden om gevaarlijke situaties te voorkomen. In januari 1935 had het vandalisme al
zodanige vormen aangenomen, dat ook het interieur en de binnenmuren vernield werden,
zodat er gevaar op instorten ontstond. De N.S. had geen bezwaar tegen het afbreken van
het station tot aan de fundering. Op 22 februari vond de aanbesteding plaats en het werk
werd gegund aan ]. Bruins c.s. voor het bedrag van f 510, Nog geen maand later was het
stationsgebouw afgebroken; het puin ging naar de gemeente en alle overige vrijgekomen
materialen werden eigendom van de aannemers,

In september daaropvolgend vond de aanbesteding plaats voor het uitbreken van de fun-
deringen. De raming bedroeg f 700,-, maar diverse inschrijvers zaten aanzienlijk lager.
Het werk werd gegund aan . van der Weerd voor het bedrag van [ 460,-. De funderingen
werden tot een diepte van 2 m onder het maaiveld verwijderd, waarna de sleuven zorgvul-
dig gedicht werden. Het dieper verwijderen van de fundering zou te kostbaar worden aan-
gezien men dan, vanwege het grondwater, een bronbemaling moest aanleggen.

In februari 1936 werd tenslotte nog het los- en laadperron gesloopt en deze werkzaamhe-
den werden uitgevoerd door R. Bos voor de prijs van f 186,-. De prijs was aan de lage kant,
maar Bos wou het werk uitvoeren voor die prijs, aangezien hij anders bij de Werkver-
schaffing zou terecht komen. Zo verdween alles wat aan de spoorlijn herinnerde. Een treu-
rig einde van een lijntje, dat in feite te laat werd aangelegd om nog een succes te kunnen
worden en dat door de omstandigheden, maar ook door de wijze van exploitatie, al na
enkele jaren pedoemd was om te verdwijnen.

In februari 1934 werden de nieuwe straatnamen voor het plan Zuid besproken. Voorge-
steld werd om de Parallelweg in ‘t vervolg Station-Zuidstraat te noemen, maar een meer-
derheid in de gemeenteraad was tegen dit voorstel. Men wou niet meer herinnerd worden
aan het lijntje, dat zoveel teleurstellingen had gegeven. In maart 1939 werd de grond van
de voormalige spoorlijn onderhands verkocht en er waren toen al plannen om de grond te
gebruiken voor een verkeersweg tussen Hattem en Kampen. Tot de ruilverkaving, eind
jaren zeventig, was in het Zalkerbroek het baanlichaam met de ernaast gelegen parallel-
weg in vrijwel ongewijzigde staat nog aanwezig. Op en langs de voormalige spoorweg was
in de loop van de jaren een bijzondere flora ontstaan door zaden die uit de goederenwa-
gens gewaaid waren.

Anno 1998 is in Kampen is niets meer te vinden wat nog herinnert aan de spoorlijn naar
Hattem. Alleen de vorm van het vroegere emplacement is nog te herkennen in het stra-
tenplan van Zuid; namelijk het gedeelte dat omgeven is door de IJsseldijk en de Apel-
doornsestraat, vanaf garage Borgmeijer tot aan de Engelenbergschool. De voormalige
spoorhuisjes bij het Wilsummerveer werden in het najaar van 1968 afgebroken. Op de
plek van de halte De Zande staat nu een garage, behorende bij een woning. De betonnen
brughoofden van de spoorbruggen over De Riete en De Stouwe zijn nog wel aanwezig en
bij het Vijzelpad in Hattem ligt nog steeds de oprit van de spoordijk. Langs de verkeers-
weg van Kampen naar Wezep ligt op het voormalige (tram|spoor nu een fietspad.

In 1g87/88 werd de A 50 tussen Hattemerbroek en Kampen aangelegd en op 4 oktober
1988 werd deze weg ingebruik genomen. Het gedeelte tussen Hattemerbroek en viaduct
Buckhorst werd aangelegd op de voormalige spoorweg,

De spoorlijn van Hattern naar Apeldoorn werd op 7 oktober 1950 gesloten voor het passa-
giersvervoer en tot 28 mei 1972 werd de lijn nog gebruikt voor het goederenvervoer. Hoe-



wel er steeds plannen waren om de lijn te heropenen, werd de spoorlijn in 1977 opgebro-
ken en de rails werden verkocht aan Saoedi-Arabié. De laatste restanten verdwenen in
1980. De lijn Apeldoorn - Dieren bestaat nog steeds en wordt nu gebruikt als museumlijn.
Over een groot deel van het baanvak tussen Hattem en Vaassen ligt nu een fietspad. Anno
1998 kan men, nu fietsend, nog steeds genieten van het fraaie en afwisselende landschap
waardoor de spoorlijn liep.

Er zijn plannen om de Hanzelijn op of langs een pedeelte van het oude spoor, langs de
A 50, naar Hattem aan te leggen. Of en wanneer deze lijn aangelegd wordt en welk tracé
dan gevolgd zal worden, is nu nog niet bekend; de tijd zal het leren.
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Rijks Archief Utrecht (Utrecht)
- Toegangsnummer 399, Archief K.N.L5.
Rijks Archief Overijssel {Zwolle)

- Toegangsnummer 108, Inventarisnummer 1354 Gerechtelijke onteigeningen spoor-

weg Hattem - Kampen
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