Van centrum naar periferie |

Transport en infrastructuur tijdens

de Republiek

Adam Smith, de grondlegger van de economie, prees in 1776 infrastructurele investeringen hoog en ondubbelzinnig aan:
'Good roads, canels and navigable rivers, by diminishing the expense of carriage, put the remote parts
of the country on nearly a level with those in the neighbourhood of the town; they are upon this
account, the greatest of all improvements’. Economen van zeer verschillende pluimage zijn de 220 jaar-oude
mening van Smith altijd trouw gebleven, en historici geven telkens weer verbeteringen van vervoer een vooraanstaande
plaats in-hun verklaringen van economische groei in het verleden. Maar, men hoeft de grote Smith niet tegen te spreken om
te constateren dat de relatie tussen infrastructurele investering en economische ontwikkeling veel ingewikkelder is dan
zijn uitspraak suggereert. Sterker nog, de gevolgen van dergelijke verbeteringen zijn vaak onverwacht, een stelling die
gestaafd kan worden door een korte beschrijving van de ervaringen op dit gebied van Nederland en speciaal Noord- en

Oost-Nederland.

Jan de Vries

Het bevorderen van de ontsluiting van
het Noorden en het Oosten is een hoofddoel
van beleid sinds de 19e eeuw, maar het doel
blijft steeds buiten bereik, ondanks de vele
verbeteringen die in de loop der jaren zijn
gerealiseerd. Maar, in de 17e eeuw zou nie-
mand het in zijn hoofd hebben gehaald om
over de ontsluiting van het Noorden - Fries-
land en Groningen - te spreken. (Qost
Nederland, en hiermee bedoel ik de zand-
gronden en de hoogveengebieden van
Drenthe en Overijssel, is een andere zaak.
Dit gebied vormde toen een ware periferie.)
Het Noorden had tijdens de Gouden Eeuw
een veelheid aan goedkope en intensief
geéxploiteerde vervoersmogelijkheden, die
het niet alleen in contact bracht met Hol-
land, maar met Noord-Europa in zijn geheel.
Het lag geenszins buiten de vaart dervolke-
ren. Maar ondanks een langdurig proces van
infrastructurele verbeteringen raakten deze
provincies toch geperiferaliseerd.

Van land- naar zeeroutes

De kustprovincies, wat ik ‘holoceen Neder-
land’ zal noemen, profiteerden van de poli-
tieke en technologische veranderingen van
de periode 1500-1620, die samen de lange-
afstandvervoerstromen van de Europese
handel van hun continentale (land- en
rivier-)routes deden verschuiven naar zee-
en kustroutes. In plaats van een drukke
handel door de Alpen-passen, de Zuid-
Duitse steden, langs Rijn en Maas tot Ant-
werpen - maar ook, via de lJssel tot Deven-
ter en Kampen - kwam een versterking van
de handel langs de kust van de Oostzee
naar iberia. De verlaging van de kosten van
vervoer over zee en de toenemende poli-
tieke belemmeringen voor landhandel ver-
oorzaakten de oorspronkelijke verschui-
ving, maar de vele infrastructurele investe-
ringen en organisatorische verbeteringen
hebben deze ontwikkeling versterkt en
geintensiveerd.
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Trekvaart

Reagerend op een verhoogde vraag hebben
steden.en investeerders de havens verbe-
terd, nieuwe kanalen gegraven, sluizen
gebouwd en vuurtorens.en bakens neerge-
zet. Verder organiseerden de steden nieuwe
vervoersdiensten, gekenmerkt door regel-
maat, betrouwbaarheid en toegankelijkheid.
Om te beginnen organiseerden de steden,
door onderlinge overeenkomsten, beurtva-
ren. Tussen 1550 en 1650 ontwikkelden deze
diensten zich tot een fijnmazig net van open-
baar vervoer; hoofdzakelijk vrachtvervoer.
Vooral na 1595 kwam er een golf van kapi-
taalintensieve investeringen in nieuwe kana-
len om de veengebieden te ontsluiten.

Deze zien wij in Friesland, Groningen en
Drenthe. De-hoofdzaak was uiteraard het
vervoer van turf, maar de verbeteringen
stonden ook ten dienste van alle andere ver-
voerstromen.

De grootste infrastructurele verbetering van
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de Gouden Eetiw was ongetwijfeld hetera-
ven van cen titaebreid netwerk van freks
vaartenidoor ieel holoceen Nederland.
Waterwesen voorzien van trekpaden, eneen
regelmatiee dienst van door paarden getrok-
ken schuiten maakfen het mogelijk tegemoet
te komen adn de sroeignde viade naar ver:|
VObI tissen de steden: vooral voor passa:
giersenijlpost.

Regionale netwerken
Het initiatief ging Uit van de steden die vok
hetrisico drossen. Er waren, natuurlijl, ook
steden die deze vernielwine probeerden te
darsbomen uit vrees Vooreen verlegaing
yan de bestaande vervoerstromen
En de steden tnvesteerden alleen in projec:
ten meteen onmiddellijk: plaatselijk nut. Na
vormden de nieuwe trekvaziten een
nale netwerken. Ennadertiz
janr;na 1665, hadden 30 steden inevenveel
jointventures met elkaar bijna s miljoen suk
den soinvesteerd ih i netwerk van 658
kilometer trekvaart. Samen met verbindende
diensten op de Zuiderzee en inde Zeeuwse
wateren, was het toenmogelijlkivolzens een
dienstregeling met schepen te reizen van
Duinkerkeri tot de srens van Oost-Friesland.
De gemiddelde snetheid, 7. km peruur, lijke
st indrikwekkend, maarin de 170 eel
dacht men daar andersover. De Engelse
gezantin 1678 Sir William Temple kon zijn

Beurtvaarders op een van de Noord-Nederlandse kanalén, foto Rijksarchief Groningen

bewondering niet infomen: By this easy way
of travelling an industrious man loses no
time from his business, for he writes or
eats; orsleeps while he goes.

Oprotgeld

HerNoorden was toen eendruk gebied met
veel kustvaarders, een dichtnet van binnen-
vaarten;eneendienstreseling van vier freks
schuiten'pérdagopalle trajecten tussen
Winschoten ende Friese havenplaatsen:
Vanuit deze plaatsen vertrokkerniedere
week minstens 40 beurtschepen naat
Amsterdam. Hoewel de wegen, behalve de
trekpaden; ronduitslechtwaren trokken zi
desondanks veelilange afstandsverkeer naar
zich toe, Dat komt soed fof uitingin een
onverwachte historische bron: de uitgaven
vanheistadie Franekeraan afmlastige reizi-
sersdie daaraanklopten. Omaan grotere
lastenteontsnappen vond de masistraat het
verstandig‘oprotoeld uitte delen Resisiers
van deze uitkerinzenoverde jaren 1641 tot
1657 zijn'bewaard zebleven: Biina de helft
vanide posten meldt de plastsvan ogrsprons
enhel reisdoel van de armlastise Hicronder
eenkleinegreepiitide gemiddeld 300:aan-
yvrasenperjaar:

eenaerme frouuyt lerlant

5 Palacken met een king
een predekants weduw reysen na
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Vervoer van aardappelen

Harderwijk

eenschopldiener reysen naerd'meyery
van's:Hartosenbas

cen meestersnydervan Veurne in
Flaanderen

eenout oriek forneert 2 stuivers,
die[zeat dat]zijn 2 maten by de
Tuerck zefangen saten

een fordreven pastoer uyeDuitslant
eenhoosduyische student
eenongerse edelman

7o gaat liet dobr, zeventien jaarlang,
Dewes fussen Leeuwarden en Horlinsen was
indistijd seenitustice landwes,

Achterland

Als wij ohze dandacht verplaatsen van het
Noorden naar het Oosten, dan komteen
totaalanderevervoersinfrastiuctuurin
heeldiinde kop van Overijssel entond Mep-
pelzijn wij nog inholoceen Nederland.
Steenwijk, Meppelen Zwolle < netals Breda
enDen Bosch inhetzulden < functioneerden
alsbuitenpostenvan de vervoersintensieve
zoneilniOverijsselprofiteerden steden van
de toezangtot de Zuiderzee, het siote ver:
keersplein van de Repiiblick eniinvesteers
den ze in plaatselijke verbeteringen, zellsin
trekvaarten, net als de steden in Hollandien
inhet Noorden. Zeinvesteerdenookiin
infrastructurele verbeteringen in hun achter-

fo




<analen in Westerwolde,
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landen. Zwolle, Deventeren Zutohen bij-
voorbeeld investeerden inverbeteringien:
bevaarbaarheid van de riviertjes die vanuit
Duitsland naar huntoe siromen:

Maar er werd slechts weinig bereikt, en hier
zijii tweéqedenen voor. Allereerst yroeg coht
kostenvertagende infrastroctiurin deze
geoprafische ompevino veelimeer kapitaal
dan eenstad kon opbrensen. Doorde serin-
ge bestaande yraag hadr vervoer, achtten
plaaiselijke investeerders detisico's te
hoog, ende Republiekivoledes een Koérs
waarin interresionale of proyinciale subsi-
diesuitdenboze waren.

Maar dat was nietalles: Zelfs als Holland echt
bereid was grote bedragen te investeren in
eengroot kanaal naar Twente, zouden steden
als Zwolle en Deventerdat als ongewenst,
zelfs als vijandelifk hebben beschouwd:

Een verbetering die hun stapelfinctie zou
uitschakelenzou hetveriesvan hon lokale
monopolistische macht betekenen.

Tegenwerking

Hetprincipe dat de direct besunstigdeide
losten vaniinfrastiuctureleverbeteringen
zelfzou moeten drageniwas een élffectieve
fem tegen grate onrendabele projecten.
Maar het betekende ook een srofe sevoelig:
heid voor de bézwaren van de direct bera-
deelde: Dus koo Kampen lanediizhet gra-
venvaneen twee kilometerians kanaal van

Vervoer van terpaarde afkomstige van de wierde van Marsum, foto Rijksarchief Groningen

Zwolle naarde lissel verhinderen. En Fiies-
larid konden de Opsterlandse Compagnons
de verplichting oplessen hun vaartniet vers
derdan de srens met Drenthe doorteé treks
ken. Nietdus de extra vijfkilometerom de
Dientse Hoofdvaart te bereiken: En kiinnen
Drenthe en Groningen samen 80 jaar lang
huiveren overde Randelsverplaatsende
effecten van heidoortreklkenvande Drentse
Hoofdyaart van Assen tot Groningen:
Deeconomische krachien waren echiter sterk
gehoeg om de bekrompen belangenpolitiek
van de vete tussen plaatselifke:monopolies
die:het oosten hadden opsedeeld te door:
breken.

Slechte zandwegen

Het Oosten bleet in vergelijking met holo:
ceen Nederland slecht voorzien van itifra
structuur Maar, hetis niet zonder meerdui-
delijk dathetminderhad dan heteconos
mischikon gebruiken: Zouden stote investe-
ringenin bijvoprbeeld 1650 een dramatisch
ontwikkelingsproces hebben sestart; of
sewoonieenigoed bedoelde maarnutieloze
voorziening zijn gebleven?

Iniedergeval bleef dewarkelijkheidiereei-

wenlang een van twee werelden op het
sebied van vervoersmosgehiikheden In het
Qosten was nietveel medrdan slechtonders
houden zandwesen waarop; als het eenbeet:
jemeeviel; eenpostkoets eens ol twee keer
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Aanleg van het Gorechtkanaal in"1921, foto Gemeentearchiaf Groningen

perweekreed Deze koetsen waren veel
duuiderdan schuiten enschepen; hefseen
het sebruik beperkte tot een zeer kleine
elite Maarzells deze elite moest vengesen
nemen mekvoertuizen die, volsens cen
Duitse waarnemerin 1880, 'wahre Rumpel-
kasten’ Waren.

Koetsdienst

De sevolzen van een beperkie veaag worden
duidelijk in het voorbeald van de koaps-
dienst tussen Groningen en Zwolle In
Nederland enhaar buurlanden kwam in de
jaren na [650 een netwerk van lange-afstan-
denkoetsdiensten tot stand. Al in 1665
besloot Groninsen de bestaande vervosrs:
niogelijkheden it te breidenmet eensnelle
koetsdienst naat Amsterdam: In plaats van
cendiie dagendurende reisper trekschiit
enbeurtschip werd het mosehik twee kesr
perweek Amsterdam binnen 35 Gurte bereis
ken. Men moest wel vioee opstaan, wait de
Koetswertrol uit Groningen om drie uurin de
ochtend: De koets hobbelde de hele dag
overde zandsronden van Drenthe en bereiks
teHdasselt pasiond tien dur s nachts; Daar
stapten de haast:hebbendeireizideisingen
trekschuitvoor dedrie uuidutende reis naar
Kampen. Rond één uir ‘s morgens werden de
reizigers ineen tweede koets gejaaed voor
de reis naar Naarden, wadreen tweede trek-
schuit zereed lag voor de laatste etappe naar




Amsterdam. Men moest zijn tijd wel erg hoog
waarderen om zich bloot te stellen aanzo'n
beproeving, en de ervaring leerde dat er
maar weinig van dergelijke mensen waren.
Men is ermee gestopt, en in plaats daarvan
kwam een dienst met vertrek uit Groningen
om vijf uur 's morgens, overnachting in een
herberg in De Wijk, en aankomst in Zwolle de
volgende dag vroeg in de namiddag. Zo is het
gebleven van minstens 1691 tot de bestrating
van de weg, die zeer geleidelijk heeft plaats-
gevonden tussen 1824 en 1842, Pas toen kon
men dat traject weer.in één dag rijden.

Van stimulans tot struikelblok

In.de eeuw na 1750 groeide het besef dat de
transportinfrastructuur van Nederland, die
vroeger uitstekend (in het holocene gebied)
of passend (in Oost-Nederland) werd geacht,
een belemmering vormde voorverdere eco-
nomische ontwikkeling. Hoe een infrastruc-
tuur zich zo snel kon omvormen van stimu-
lans tot struikelblok blijkt zo'n ingewikkeld
vraagstuk dat velen de conclusie hebben
getrokken dat het nooit echt goed is
geweest, dat de volkshuishouding tijdens de
Republiek geen echte ontwikkeling door-
maakt, en, als gevolg van dit alles, dat de
geschiedenis van v66r de 19e eeuw een soort
prehistorieis, kleurrijk maar beslist niet
relevant,

Mijn standpunt is anders: de transportvoor-
zieningen van de Republiek zijn ondoélma-
tig geworden, door zeer verschillende oorza-
ken. Allereerst waren er de gevolgen van
ogenschijnlijk natuurlijke processen zoals
het dichtslibben van de havenmonden van
Amsterdam en Rotterdam, en de verzanding
van de IJssel en de Nederrijn. Ogenschijn-
lijk, want deze ontwikkelingen waren ook het
gevolg van eerdere ingrepen in de natuurlij-
ke omgeving. Zie hier een voorbeeid van de
onverwachte gevolgen op lange termijn, van
groei-bevorderende investeringen.

Ten tweede ging de infrastructuur achteruit
vanwege de hoge kosten van onderhoud. In
de Republiek werden de investeringen bijna
altijd gedaan door plaatselijke belangheb-
benden, en het onderhoud drukte dan ook
op de stedelijke of regionale economie.

Dit principe hield grote nutteloze projecten
tegen, maar het maakte de lasten van onder-
houd moeilijk te dragen, vooral voor plaat-
sen met een zwakke of zwakker wordende
economische positie. En dat waren er heel
veel in de nadagen van de Republiek vanwe-
ge een derde factor, De dynamische wissel-
werking van politieke en technologische ont-
wikkelingen op Europees niveau bracht een
herwaardering met zich mee van het econo-
misch potentieel van de regio's van Neder-
land. Met andere woorden, er kwam na 1750
een geleidelijke verplaatsing van centrumen
periferie, net als in de 16e eeuw.

Van centrum naar periferie

De kern van de verplaatsing was de volgen-
de: een heroriéntering van de handel van de
Oostzee-Iberia as, waar zo'lang de kustpro-
vincies van Nederland van hadden geprofi-
teerd, naar een nieuwe as bepaald enerzijds
door de koloniale handel, en-anderzijds door
de continentale distributie van kolonjale
produkten. De hooldas liep niet meer langs
de kust maar van de grootste havens naar het
binnenland, vooral langs de Rijn en de Maas.
De snelle groeivan Duitsland in de 19e eeuw
versterkte deze herori€ntatie.

Deze heroriéntatie stelde nieuwe eisen aan
de transportvoorzieningen. Sommige werden
gewoon minder belangrijk; andere - vooral
de Rijn en de wegen naar Duitsland - werden
veel belangrijker, en bleken spoedig onvol-
doende ontwikkeld te zijn. De infrastructuur
van Nederland in 1815-1850 was dus door
omstandigheden ontoereikend geworden.
Met haar ligging tussen Duitsland en de rest
van de wereld, genoot Nederland lang van
een nieuw soort centrumfunctie. Een gedeel-
te van Nederland heeft daarvan geprofi-
teerd. Het Noorden en het Qosten lagen er
buiten. In dit kader konden infrastructurele
investeringen de rol spelen die Adam Smith
voor ogen had: 'to put the remote parts of
the country nearly on a level with “the
town™, in dit geval de Randstad.

Toekomst

In de toekomst zal de zaak lang niet zo een-
voudig zijn, want de Europese ruimtelijke
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indeling is weer in beweging. Na de ‘recente-
ring’ van de 16e en de 19e eeuw zie ik een
derde recentering, waarvoor de technologi-
sche voorwaarden al een generatie lang in
ontwikkeling zijn geweest, en waarvoor de
politieke voorwaarden pas na 1989-1991 zijn
gerealiseerd: een Europa dat politiek geinte-
greerd is tot.aan de Moerassen van Pripjet,
met een uitgebreid netwerk van snelwegen
en een meer beperkt stelsel van TGV-lijnen.
Een Europa dat bovendien moet functione-
ren in een wereld van handelsblokken.

Waar zal het centrum komen te liggen; en
waar de periferie? Is het niet mogelijk dat
Nederland dan haar Europoort- en Main-
poort-functies zal zien verschralen, en op de
rand van Europa zal komen te liggen? ik geef
onmiddellijk toe dat dit wellicht een wat
overdreven toekomstvisie is.

Maar laat mij de aandacht vestigen op de
vele historische grenzen die de grote Noord-
Europese vlakte, van hier tot in Rusland,
hebben verdeeld. Deze grenzen werkten
periferie-vorming in de hand en dwongen tot
een onderbenutting van dit hele gebied. Een
grotere integratie, die de wegen naar Frane-
ker weer vol zou maken met mensen uit Polen
en Hongarije, zou de historische zuidwaartse
verschuiving van het Europese economische
zwaartepunt misschien kunnen stoppen.
Maar dat zou ook een heroriéntering nodig
maken die veel gemakkelijker door Noord-
en Oost- Nederland kan worden gemaakt dan
door de Randstad. Voor een klein land is
Nederland geografisch nogal ingewikkeld.

De Amerikaanse hoogleraar Jan de Vries
specialiseerde zich op thema’s uit de
Nederlandse geschiedenis. Kort geleden
publiceerde hij, samen met prof.dr. A.M. van
der Woude, het indrukwekkende standaard-
werk ‘Nederland, 1500 - 1815, de eerste
ronde van moderne economische groei’.

Dit was aanleiding voor de Stichting Histo-
risch Onderzoek en Beleid (bekend van de
Keuningcongressen) om hem naar Neder-
land te halen voor een lezing op het congres
‘De toekomst van infrastructuur en transport
in Noord en Qost’, gehouden op 13 septem-
berj.l te Zwolle:Nb




