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Op de historicidagen in Utrecht in november jl. hield dr.ir. R. Filarski een lezing over 

verkeer en vervoer in de tweede helft van de achttiende en het begin van de 

negentiende eeuw. Het hierna volgende artikel is de eerste van twee bijdragen waarin 

de situatie rond 1800 en de kanalenbouw tijdens koning Willem I aan de orde komen.

Tussen 1750 en 1870 voltrok zich 
in het vervoerssysteem in geheel 
Europa een ingrijpend veranderingspro­
ces. Overal werden in deze periode 
wegen, kanalen en later ook spoorwe­
gen aangelegd. Daarnaast deden nieu­
we vervoermiddelen zoals het stoom­
schip en de stoom locom otief hun intre­
de, terw ijl ook de organisatie van het 
vervoer aanzienlijk verbeterd werd. 
Uiteindelijk zouden al deze veranderin­
gen to t een enorme snelheids- en pro- 
duktiviteitsverhoging leiden: een pro­
ces, dat to t heden voortduurt.
Dat het hier inderdaad om belangrijke 
wijzigingen ging, b lijkt bijvoorbeeld uit 
de verandering van de reisduur op het 
traject van Groningen naar Den Haag. 
In 1 786 duurde een dergelijke reis 
onder gunstige omstandigheden drie 
dagen, in 1834 dertig uur, terw ijl het 
na 1872 toen de sneltrein werd inge­
voerd mogelijk werd om binnen één 
dag heen en weer te reizen.3

Het veranderingsproces begon in 
Engeland, waar vooral tussen 1780 en 
1840 een stormachtige ontwikkeling 
plaatsvond. In verhouding hiertoe ver-
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liep het ontwikkelingsproces in Neder­
land veel trager. Sterk geschematiseerd 
kunnen in ons land in d it veranderings­
proces drie fasen worden onderschei­
den, die elkaar gedeeltelijk overlapten. 
De eerste fase (1790-1820) was een 
aanloopfase. In deze periode lag de 
nadruk op de verbetering van het ver­
voersysteem met behulp van trad itione­
le middelen. De belangrijkste ontwikke­
ling was de opkomst van de diligence, 
gekoppeld aan de geleidelijke u itbouw  
van het nationale straatwegennet.
Naast de reeds bestaande trekvaarten 
ontstond hierdoor een nieuw en hoog­
waardiger netwerk voor het personen­
vervoer, waarop een twee keer zo grote 
snelheid mogelijk was. De afstand, die 
door een reiziger in één etmaal kon 
worden overbrugd, werd hierdoor dus 
verdubbeld. Omstreeks 1850 waren 
alle provinciehoofdsteden door een 
straatweg met elkaar verbonden. 
Daarnaast nam de Rijksoverheid in deze 
fase ook de zorg op zich voor de aan­
leg en het onderhoud van de nationale 
hoofdinfrastructuur. Hiervoor werd een 
speciaal overheidsorgaan opgericht: de 
latere Rijkswaterstaat. Deze organisatie 
leverde de organisatorische en techni­
sche basis voor de verbeteringen van 
de vervoersinfrastructuur, die in de eer­
ste helft van de negentiende eeuw 
plaatsvonden.

Gedurende de tweede fase (1820- 
1850) werden de grondslagen gelegd 
voor de moderne vervoersinfrastruc­
tuur. In deze fase deden nieuwe ver­
voermiddelen als de stoom boot en de 
stoomlocomotief hun intrede.
Daarnaast vond in deze periode de eer­
ste grootschalige u itbouw  van het vaar­
wegennet plaats (1818-1830) en wer­
den in ons land de eerste spoorwegen 
aangelegd.

De derde fase (1850-1880) was de 
periode, waarin de aanleg van spoor- 
en vaarwegen op systematische wijze 
werd voortgezet en het gehele land 
door de nieuwe vervoermiddelen werd 
ontsloten. De opkomst van de spoor­
wegen betekende vooral voor het per­
sonenvervoer een enorme doorbraak. 
Het spoorwegennet maakte voor het 
eerst massaal, snel en goedkoop ver­
voer mogelijk.

In feite kan het spoorwegennet worden 
beschouwd als ons eerste moderne ver­
voersnetwerk. Door de spoorwegen 
werd de afstand, die in één etmaal kon 
worden overbrugd, in korte tijd  vervier­
voudigd. Omstreeks 1870 was de 
bouw van het spoorwegennet zo ver 
gevorderd, dat alle provinciehoofdste­
den op d it net waren aangesloten.
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In d it artikel zal ik vooral aandacht 
besteden aan de vraag hoe het ver­
voersysteem in het begin van de 
negentiende eeuw functioneerde. Het 
materiaal voor mijn betoog heb ik in 
belangrijke mate ontleend aan mijn 
dissertatie.

Wegen en trekvaarten
Naar onze maatstaven was de toe­

stand van de infrastructuur in het begin 
van de negentiende eeuw, zowel in ons 
land als in de omliggende landen, zeer 
gebrekkig. De situatie vertoonde een 
sterke gelijkenis met die in de tegen­
woordige ontwikkelingslanden. Het ver­
voer functioneerde traag en moeizaam. 
De toestand van de wegen was erbar­
melijk slecht. Straatwegen bestonden in 
ons land nog nauwelijks: in 1814 
bedroeg de lengte van ons straatwe­
gennet buiten de grote steden nog 
geen 500 km. De meeste wegen waren 
zand- of kleiwegen, die in het gunstig­
ste geval met wat puin, grind of schel­
pen waren verhard. Veel onverharde 
wegen waren in het winterseizoen, 
maar ook 's zomers na een periode van 
regen voor het vrachtvervoer onbe­
gaanbaar, terwijl ook het personenver­
voer onder dergelijke omstandigheden 
grote problemen ondervond. Vooral de 
kleiwegen veranderden in het natte sei­
zoen in een ontoegankelijke modder­

brij. Zelfs een belangrijke provincie­
hoofdstad als Leeuwarden was in de 
wintermaanden over de weg vaak 
onbereikbaar.

Hoe moeizaam het verkeer over de 
onverharde wegen ging, blijkt uit een 
beschrijving van R. Southey, een 
Engelse ex-officier. In de herfst van 
1815 raakte deze met zijn koets op reis 
van Aken naar Brussel herhaaldelijk in 
de problemen. Bij Maastricht kwam hij 
met de schrik vrij, toen één van de 
paarden heuvelafwaarts op een gladde, 
beregende en oneffen weg struikelde. 
De koetsier wist de koets alleen met 
uiterste inspanning op de weg te hou­
den. Tussen Tongeren en Sint Truiden 
was er vrijwel geen doorkomen aan. De 
vier paarden moesten plaatselijk to t 
hun buik door de modder. De reizigers 
waren drie keer gedwongen uit te stap­
pen, omdat hun koets bijna omkantel­
de. De bevestigingspin, waaraan de 
koets werd voortgetrokken, brak maar 
liefst twee keer.
Kenmerkend in d it kader is ook de vol­
gende passage uit een verslag van 
omstreeks 1840 van het gemeentebe­
stuur van Barsingerhorn in Noord- 
Holland: "Tijdens de herfst en winter zijn 
de kleiwegen vrijwel onbruikbaar. Toch 
levert dit weinig problemen op, omdat 
vervoer van hooi en graan dan niet

noodzakelijk is. Het vervoer van de veld­
producten naar de markt geschiedt via de 
waterwegen".
Elders komen vaak soortgelijke uitlatin­
gen voor.

Het grootste deel van het personenver­
voer maakte in het begin van de 
negentiende eeuw gebruik van de trek­
schuit. De belangrijkste steden in het 
westen en noorden van ons land waren 
onderling door een netwerk van trek­
vaarten met elkaar verbonden. De 
meeste trekvaarten waren aangelegd in 
de zeventiende eeuw. Veel van deze 
verbindingen werden gefinancierd door 
de stedelijke overheden.
Opvallend is, dat de trekvaarten tot 
stand kwamen in een periode, waarin 
de vervoersmogelijkheden in ons land 
in verhouding to t de omliggende lan­
den zeker niet slecht waren. Voor het 
vrachtvervoer bestonden tussen een 
groot aantal steden beurtvaartverbin- 
dingen, die met zeilschepen werden 
onderhouden en die ook door reizigers 
konden worden gebruikt. Aan deze 
wijze van vervoer waren echter nadelen 
verbonden. De zeilschepen waren 
afhankelijk van de wind. Bij windstilte 
of tegenwind vergde de reis op de vaak 
smalle vaarwegen veel tijd. Het tijdstip 
van aankomst was altijd onzeker. 
Sommige verbindingen liepen over



o p e n  w a te re n , zoals d e  Z u id e rzee  of d e  
H aarlem m erm eer. Aan d e  o v ersteek  
h iervan  w aren  g ro te  risico 's v e rb o n d e n . 
De trek sch u iten  w e rd e n  d o o r  p a a rd e n  
g e tro k k en  en  k o n d en  vrijwel o n a fh a n ­
kelijk van  d e  w e e rso m s ta n d ig h e d e n  
o p e re re n  m e t een  n au w k eu rig e  d ie n s t­
reg e lin g . Zelfs 's  w in te rs  w a n n e e r  e r  ijs 
lag, w aren  d e  trek v aa rte n  g o e d  bru ik­
baar. De v e rb in d in g e n  w e rd e n  d an  
o n d e rh o u d e n  m e t s leden .

De a an w e z ig e  la n d v e rb in d in g e n  b o d e n  
v o o r h e t  p e rso n e n v e rv o e r  g e e n  g o e d  
a lte rn a tie f. Reizen p e r  d ilig en ce  w as in 
d e z e  p e r io d e  w ein ig  aantrekkelijk . 
Z o lan g  d e  w e g e n  n o g  n ie t v erh ard  
w aren , g in g  h e t  v erv o er m e t d e  trek ­
sc h u it sneller d a n  m e t d e  d iligence . 
B ovendien  w aren  d e  rijtu igen  n o g  n ie t 
van  een  vering  v oorz ien , w a a rd o o r  d e  
reizigers o p  d e  o n v e rh a rd e  w e g e n  
o n b a rm h a rtig  d o o r  elkaar w e rd e n  
g e ra m m e ld . K oetsd ien sten  h a d d e n  
d a a ro m  alleen  in d e  landprov incies, 
zoals G e ld erlan d  en  O verijssel, een  
belangrijk  v e rv o e rsaan d ee l. De kw aliteit

van  d e z e  d ie n s te n  w as e c h te r  zo  slech t, 
d a t  veel reisw ijzers h u n  lezers d e  raad  
g a v en  om  m aar liever te  g a a n  
w a n d e le n .

In v e rh o u d in g  to t  d e  overig e  verv o ers­
m o g e lijk h ed en  w aren  d e  trek sch u iten  
d u s  b e tro u w b a a r , snel, co m fo rtab e l, 
veilig en  relatief g o e d k o o p . O m streek s 
1 6 6 0  b e d ro e g e n  d e  verv o ersk o sten  p e r  
passag ie r  en  p e r  k ilom eter: v o o r h e t 
b e u r tsc h ip  0 ,8  a 1 ,3  ct, v o o r d e  trek ­
sc h u it 1 ,3  a 1 ,8  c t  en  v o o r d e  koets 
3,1 a 5 ,6  ct.

De o u d s te  trek v aa rt in o n s land , die 
speciaa l v o o r h e t  passag ie rsv e rv o er 
w erd  g e g ra v e n , w as d ie  tu ssen  
A m ste rd am  en  H aarlem  (1 6 3 1 -1 6 3 2 ) . 
A n d ere  s te d e n  v o lg d e n  h e t  initiatief 
snel. In 1 6 6 5  w aren  b ijna alle b e lan g rij­
ke s te d e n  in H olland, U trech t, Friesland 
en  G ro n in g en  d o o r  een  trek v aa rt ver­
b o n d e n . Alleen v o o r d e  o v e r to c h t ov er 
d e  Z u id e rzee  en  o p  d e  Z eeu w se  w a te ­
ren  m o e s t n o g  van ze ilsch ep en  w o rd e n  
g eb ru ik  g e m a a k t.

O p  h e t  t re k v a a r te n n e t w erd  een  fre ­
q u e n te  d ien s treg e lin g  o n d e rh o u d e n .
O p  d e  d ru k ste  v e rb in d in g e n  zoals 
H aarlem -A m sterdam  en  R o tte rd am - 
Delft v o e ren  m e e r  d a n  vijftien sc h u ite n  
p e r  d a g . O p  so m m ig e  tra jec ten  
b e s to n d  zelfs een  n a c h td ie n s t, w aarbij 
d e  passag ie rs  o n d e rw e g  aan  b o o rd  
k o n d e n  o v e rn a c h te n . In d e  noordelijke 
prov incies w aa r h e t  a a n b o d  van  p assa ­
g iers g e r in g e r  w as, w aren  e r  dagelijks 
m a a r  d rie  to t  vijf a fvaarten .

De binnenscheepvaartwegen 
De sc h e e p v a a r t b o o d  n ie t alleen 

vo o r h e t  p e rso n e n v e rv o e r m aar ook 
vo o r h e t  g o e d e re n v e rv o e r  d e  b es te  
tra n sp o r tm o g e lijk h e d e n . V ervoer p e r  
sch ip  w as veel g o e d k o p e r  d a n  v ervoer 
p e r  as. Toch leverde  ook  h e t  sc h e e p ­
v aa rtv e rv o e r in d eze  p e r io d e  tal van 
p ro b le m e n  o p . De to e s ta n d  van  h e t 
v a a rw e g e n n e t w as g eb rekk ig . Buiten 
h e t  tre k v a a r te n n e t m o e s t d e  sc h e e p ­
v aa rt zich ste rk  a a n p a sse n  aan  d e  
natuurlijke o m s ta n d ig h e d e n . W ind, 
golfslag , ijsgang , s tro m in g , variabele  
w a te ra fv o e r o p  d e  rivieren, ge tijo m - 
s ta n d ig h e d e n  en  lokale o n d ie p te n  kon­
d e n  aanzienlijke p ro b le m e n  o p lev eren . 
M ed e  d a a rd o o r  w as d e  sc h e e p v a a rt 
w ein ig  bedrijfszeker en  h a d  zij een  
kleinschalig  karakter.
Forse v e r tra g in g e n  en  g e b re k  aan  
verkeersveiligheid  w a re n  aan  d e  o rd e  
van  d e  d ag .

S to o m tra c tie  s to n d  in h e t  b eg in  van d e  
n e g e n tie n d e  e e u w  n o g  in d e  k inder­
s c h o e n e n . Vrijwel al h e t  s c h e e p v a a r t­
v erv o er v o n d  p laa ts m e t  ze ilsch ep en  of 
sc h e p e n  d ie  w e rd e n  g e ja a g d . O p  d e  
g e tijd e w a te re n  en  o p  d e  g ro te  v a a rw e ­
g e n  in d e  o m g e v in g  van d e  kust kon 
b ijna altijd van  w in d k ra c h t w o rd e n  
g eb ru ik  g e m a a k t. Vooral o p  d e  rivieren 
w as e e n  fo rse  in sp a n n in g  n o d ig  om  
sc h e p e n  te g e n  d e  s tro m in g  in te  krij­
g e n . O p  d e  belangrijke  ro u tes van 
A m ste rd am  en  R o tterdam  o ver d e  Rijn 
n a a r  Keulen b ijvoorbeeld  kon som s 
w o rd e n  gezeild , m aa r vaak m o e s t w o r­
d e n  g e ja a g d . In h e t laa ts te  geval w aren  
e r  v o o r een  v o lb e lad en  b in n en sch ip  
v an  3 5 0  to t  5 0 0  to n  m aar liefst tien  to t 
v eertien  p a a rd e n  n o d ig .

Jaagpaden in Nederland omstreeks 1830.
(Uit: R. Filarski, 'Kanalen van de Koning-Koopman'.)
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De Waal bij Nijmegen in 1826, aquarel door j. van Leeuwen. (In bezit van de Commanderie van Sint Jan, Nijmegen.)

S am envattend kan w orden  gesteld, da t 
h e t b innenscheepvaartvervoer in he t 
begin van de n eg en tien d e  eeuw  naar 
onze m aatstaven uiterst traag  en klein­
schalig was. Het gem iddelde  b innen­
schip had een laadverm ogen van nog 
g een  dertig  ton , terwijl een m iddel­
g roo t schip tegenw oord ig  1000 a 1500 
ton  kan m eenem en . Het gevolg was, 
d a t de  vervoerskosten in die periode 
relatief erg hoog w aren.

Om  te illustreren m et welke problem en 
de b innenvaart in he t begin van de 
negen tiende  eeuw  te  kam pen had, wil 
ik de vaarroute Am sterdam -Keulen als 
voorbeeld nem en. Deze verbinding was 
in die periode één van onze belangrijk­
ste vervoersaders. O m streeks 1800 liep 
deze vaarw eg van Am sterdam  via de 
Zuiderzee naar M uiden en vandaar 
over de  zgn. Keulse Vaart (Vecht en 
Vaartse Rijn), de  Lek, de Neder-Rijn, het 
Pannerdens Kanaal en de Boven-Rijn 
via U trecht, Vreeswijk en Arnhem  naar 
de Duitse grens. Van M uiden to t 
Keulen was deze scheepvaartw eg over

de gehele  lengte van jaagpaden  voor­
zien.
Laten we eens zien, welke problem en 
de  schepen  op  deze reis on tm o e tten .

Om  te  beg innen  konden de Am ster­
dam se sluizen bij hoge w aterstand  op 
he t Ij niet w orden  gepasseerd . Er m oest 
dan  w orden g ew ach t to t h e t w ater w at 
gezakt was. De vaart over de  open  
Zuiderzee was voor de Rijnschepen 
vooral 's w inters bij harde w ind uiterst 
bezwaarlijk. Deze schepen  w aren er 
niet op  g ebouw d om  teg en  stroom  en 
w ind te  laveren. Niet zelden dreven ze 
af naar Marken, m et gevaar daar te 
stranden , 's Zom ers hield een ond iep te  
bij de  Muidersluis de  vaartuigen som s 
w ekenlang op. De Muidersluis zelf was 
voor de  restauratie in 1810 gam m el en 
zo lek als een  m andje.
In de  stad U trecht was paarden tractie  
verboden . Krachtens een  privilege uit 
1765 m oesten  passerende schepen  hier 
tegen  een  hoog  loon gebruik maken 
van de trekkracht van een vrouw engil­
de, d a t d aartoe  door de  stad was aan ­

gew ezen. Arm enzorg op  kosten van de 
d o o rg aan d e  scheepvaart. Pas in 1853 
kwam hieraan een  eind.
De sluis bij Vreeswijk verkeerde in een 
dep lorabele  staat. Sedert 1807 werd 
hierover regelm atig geklaagd. De situ­
atie w erd  zo ernstig, d a t in 1817 hals 
over kop m oest w orden besloten om  
d e  o ude  schutsluis af te  dam m en  en 
provisorisch een kleinere nieuw e sluis te  
bouw en. De scheepvaart m oest g e d u ­
rende de  gehele  bouw periode om varen 
over G ouda en D ordrecht. Dit vorm de 
de aanleiding de gehele  vaarw eg te 
verbeteren .

O p de Lek en de Neder-Rijn vorm de de 
vaardiepte  he t g roo tste  probleem . De 
m aatgevende  ond iep te  op  d it traject 
bevond zich tussen Wijk bij D uurstede 
en Ravenswaaij. Bij g ew one  lage rivier­
stand stond hier over nauwelijks één 
m eter water. De schippers w aren hier 
vaak genoodzaak t om  een deel van 
hun lading over te  laden in lichters.2 
Een tw eede  on d iep te  bevond zich tu s­
sen Arnhem  en M alburg, w aar bij lage
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H et station van de Hollandsche Ijzeren Spoorweg M aatschappij in Rotterdam in 1850. (Uit: J.L. Terwen, 'H et Koninkrijk der Nederlanden'.)

zo m e rs ta n d  3 ,5  a 5 v o e t (ru im  één  
m e te r)  d ie p te  w erd  g ep e ild .
H et P a n n e rd e n s  Kanaal w as g o e d  
bevaarb aar.

V anaf Vreeswijk to t  Keulen w erd  d o o r­
g a a n s  g e ja a g d . O ok  d it g in g  m e t veel 
m oeilijkheden  g e p a a rd .
T ussen Vreeswijk en  d e  D uitse  g ren s  
m o e s te n  d e  p a a rd e n  n ie t m in d e r d a n  
vijftien keer ov er d e  rivier w o rd e n  
g e z e t. Bij h o o g  w a te r  s to n d e n  d e  ja a g ­
p a d e n  o n d e r  w a te r  en  w a re n  dus 
o n b ru ik b aar. O ok s tro o m a fw a a rts  w as 
d e  v a a r t d a n  riskan t v a n w e g e  d e  ste rke  
s tro m in g . B ovendien  w as d e  sluis bij 
Vreeswijk d a n  so m s w ek en lan g  
g e s tre m d , o m d a t  d e z e  p e r  slu ishoofd  
slech ts e e n  b e p e rk t verval kon keren . 
H et v erv o er o p  d e z e  ro u te  verliep  zo 
tra a g , d a t  d e  A m ste rd am se  R ijnschepen 
in d e  p e rio d e  ro n d  1 8 1 5  jaarlijks slech ts 
tw e e  vo lled ige  h e e n - en  te ru g re ize n  
k o n d e n  m ak en .
Elders k a m p te  d e  s c h e e p v a a r t m e t 
so o rtgelijke  p ro b le m e n .

Innovatie in het 
personenvervoer

T ussen 1 8 0 0  en  1 8 7 0  voltrokken  
zich in o n s  N e d e rla n d se  vervoerssys­
te e m  e e n  aan ta l in g rijp en d e  v e ra n d e ­
rin g en . Ter wille van  d e  duidelijkheid  
zal ik d aarb ij e e rs t h e t  p e rso n e n -  en  
d a a rn a  h e t  g o e d e re n v e rv o e r  b e h a n ­
d e len , hoew el d e z e  vervoersw ijzen  
elkaar natuurlijk  b e ïn v lo ed en .

De v e rb e te r in g  van h e t  w e g e n n e t 
b e g o n  in N ed erlan d  p as in h e t  b eg in  
van d e  n e g e n tie n d e  eeuw . Tussen 1 8 0 0  
en  1 8 5 0  w erd  in o n s  land  geleidelijk  
een  s tr a a tw e g e n n e t  u itg e b o u w d , w a a r­
m ee  d e  belan g rijk ste  s te d e n  o n d e rlin g  
w e rd e n  v e rb o n d e n . De aan leg  h iervan  
g e sc h ie d d e  g ro te n d e e ls  d o o r  h e t  Rijk. 
Tegelijkertijd w e rd e n  d e  sne lh e id  en  d e  
kw aliteit van  d e  d ilig en cev e rb in d in g en  
v e rb e te rd . D oor al d e z e  m a a tre g e le n  
w erd  h e t  geleidelijk  aan trekkelijker om  
m e t  d e  d ilig en ce  te  reizen  d a n  m e t  d e  
treksch u it. D aar s to n d  teg en o v er, d a t  
d e  d ilig en ce  veel d u u rd e r  w as. De klei­

n e  a m b a c h tsm a n  kon zich g e e n  reis 
m e t e e n  p o stk o e ts  vero o rlo v en ; zijn 
rijke m e d e b u rg e r  wel!
Uit d e  b esch rijv ingen  van d e  a u te u r  N. 
Beets (H ild eb ran d ) blijkt duidelijk , d a t  
d e  d ilig en ce  aan  zijn g eb ru ik e r 's ta tu s ' 
v e rleen d e . D oor d e  o p k o m st van  d e  
d ilig en ce  o n ts to n d  in h e t  vervoersys­
te e m  d u s een  sociale  scheid in g : w elge- 
s te ld e n  n a m e n  v o o rta a n  d e  d iligence , 
terw ijl d e  g e w o n e  m an  u itslu iten d  m e t 
d e  trek sch u it kon reizen , d ie  v o o rtaan  
en igsz ins d e n ig re re n d  d e  'v o lksschu it' 
w e rd  g e n o e m d .

M et d e  aa n le g  van  d e  s tra a tw e g e n  in 
d e  e e rs te  helft van  d e  n e g e n tie n d e  
e e u w  kw am  in o n s land  v o o r h e t  ee rst 
een  sa m e n h a n g e n d  en  bedrijfszeker 
v erv o ersn e tw erk  to t  s ta n d , d a t  alle 
lan d sd e len  m e t elkaar v erb o n d . 
O m streek s 1 8 5 0  verv u ld en  d e  s tra a tw e ­
g e n  in o n s v erv o ersy steem  d a n  ook  een  
belang rijke  fu n c tie . Uit d e  to lo p b re n g -  
s te n  blijkt, d a t  h e t  w eg v erk ee r  in d eze  
p e r io d e  sterk  to e n a m .
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Een tw eede  verandering, die zich in 
deze periode bij h e t personenvervoer 
voltrok, was de opkom st van de  s toom ­
boot. De eerste  s to om boo td iensten  
on tsto n d en  op  ruim e w ateren , zoals de 
g ro te  rivieren, de  D eltaw ateren en de 
Zuiderzee. Na 1823 b eg o n n en  een 
aantal particuliere m aatschappijen  m et 
de o p b o u w  van een  lijnennet, waarbij 
de  beide g ro te  steden  A m sterdam  en 
Rotterdam  de spil vorm den . Q ua reis­
kosten en snelheid konden de eerste 
stoom diensten  goed  m et de diligences 
concurreren , terwijl h e t com fort zelfs 
g ro ter was. Zo liepen de  to lopbreng- 
sten van de  straatw eg tussen 
R otterdam  en h e t Hollands Diep aan ­
zienlijk terug  to en  hier aan h e t eind 
van de  veertiger jaren een  stoom boo t- 
d ienst w erd geo p en d .
In 1850 telde  N ederland veertig stoom - 
bootlijndiensten, w aarvan n egen  op 
h e t buitenland. Bovendien w aren deze 
d iensten  inm iddels g oed  in h e t to ta le  
vervoersysteem  geïn tegreerd .
Zo gaven de sto o m b o ten , die vanuit 
A m sterdam  over de Zuiderzee naar 
Kampen en Harlingen voeren, aanslui­
ting op  diligences naar Leeuwarden en 
G roningen.

Maar de belangrijkste verandering in 
deze periode was ongetw ijfeld de 
opkom st van de spoorw egen . De 
kom st van de  spoorw egen  be tekende 
een gew eldige technische doorbraak. 
Aan he t begin van de n egen tiende  
eeuw  kon een  reiziger per trekschuit of 
diligence per dag  zeventig  to t honderd  
kilom eter afleggen. Door de  aanleg  van 
he t spo o rw eg en n et w erd deze afstand 
spoedig verviervoudigd. S toom treinen 
w aren sneller en com fortabeler dan dili­
gences en trekschuiten, terwijl de tarie­
ven - mits op  h e t traject vo ldoende 
passagiers beschikbaar w aren - n ag e­
noeg  gelijk bleven. De eerste  spoorlijn 
in N ederland w erd doelbew ust langs 
de drukste trekschuitverbinding gelegd. 
Nu er v lugger en gemakkelijker gereisd 
kon w orden, bleek een  nieuwsgierig 
publiek bereid om  d a t massaal te  doen. 
Zo vervoerden de  trekschuiten op  he t 
traject Am sterdam -Haarlem  jaarlijks 
ongeveer 140 .000 passagiers. In 1840, 
h e t eerste  jaar na de opening , nam  de 
trein 350 .000  reizigers m ee. Enige 
jaren daarvoor hadden  de  spoorw egex- 
ploitanten  in Engeland en België dezelf­
de ervaringen o p g ed aan . Algemeen 
gold, d a t de trekschuit en diligence 
zich tegenover de stoom trein  niet kon­
den handhaven . O p die trajecten, w aar 
de spoorw eg verscheen, w erden  deze

verouderde  vervoerm iddelen spoedig 
w eggeconcurreerd .

O ndanks alle voordelen  duu rd e  he t 
toch  nog  geruim e tijd, v o o rda t he t 
sp o o rw eg en n et in h e t gehele  land kon 
w orden u itgebouw d. In h e t d ich tb e ­
volkte westelijke deel van h e t land was 
spoorw egaan leg  nog wel rendabel. 
D aarbuiten was ech ter voorlopig onvol­
d o en d e  vervoersvraag aanw ezig om  to t 
een  rendabele  exploitatie te  kom en.
Pas na 1860, toen  de sp oorw egw et van 
Hall was aan g en o m en  w aard o o r de 
staa t de  bouw kosten  voor zijn rekening 
nam , kon ook hier to t  sp o o rw eg en aan ­
leg w orden overgegaan . O m streeks 
1880 was een  sp o o rw eg en n et o n t­
staan, w aardoor h e t gehele  land werd 
on tslo ten .3

In relatie to t  h e t inkom en per hoofd 
van de  bevolking was h e t personenver­

voer in de eerste  helft van de n eg en ­
tiende  eeuw  enorm  duur. Een han d ar­
beider, die een  m odaal inkom en van 
tach tig  cen t per dag  verdiende, kon 
voor d it bed rag  sam en m et zijn vrouw  
per trekschuit of m et de trein maxim aal 
achttien  kilom eter reizen. In verhou­
ding to t  tegenw oord ig  vorm den de 
h oge  vervoerskosten dus een sterke 
rem op  de  m obiliteit.

Veranderingen in het 
goederenvervoer

In he t m idden van de  ach ttiende  
eeuw  w aren er voor h e t goederenver­

voer slechts tw ee  alternatieven beschik­
baar: w egvervoer over onverharde 
w egen  en tran sp o rt per binnenschip. 
Van beide vervoerswijzen was de bin­
nenvaart verrew eg he t goed k o o p st.4 
Vandaar dan  n iet alleen in N ederland, 
m aar ook in geacciden teerd  terrein, 
zoals in zuid-België en g ro te  delen van 
Engeland, zoveel m ogelijk van de  aan ­
w ezige w aterverb ind ingen  gebruik 
w erd gem aakt. Zelfs op  kleine rivieren 
en beken, zoals de  Regge en de Berkel, 
die daarvoor in onze ogen  volstrekt 
ongeschikt zijn, vond  vervoer per b in­
nenschip  plaats.
Vanwege de  groe iende  vraag naar 
steenkool nam  h e t vervoer in som m ige 
afgelegen heuvelachtige m ijnbouw ge- 
bieden in België geleidelijk toe. 
D aardoor o n tsto n d  behoefte  aan  nieu­
w e verbindingen, die be ter voor he t 
tran sp o rt van m assagoederen  geschikt 
w aren . Bij een  beperk te  vervoersom -

vang w aren straatw egen  hiervoor voor­
lopig de beste  oplossing. Vandaar, d a t 
in deze periode in zuid-België voor he t 
steenkolenvervoer een  aantal straatw e­
gen w erden  aangelegd .

In h e t noorden  bleef de  nadruk liggen 
op  vervoer over h e t water. Het h o o g te ­
p u n t van de kanalenbouw  lag, zoals we 
reeds zagen , tussen 1815 en 1830.
Uit de  to lo pbrengsten  in een aantal ste­
den blijkt, d a t h e t vervoer per b innen­
schip tussen 1820 en  1850 niet o n aan ­
zienlijk groeide. De kanalenaanleg had 
to t gevolg, d a t h e t scheepvaartvervoer

Vervoer met de diligence.



De Porte du Rivage 
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sneller, betrouwbaarder en goedkoper 
werd. Zo kostte het goederenvervoer 
langs de kleine riviertjes in Overijssel 
hemelsbreed gemeten 9 a 14 
cent/tonkm, terwijl het vervoer langs 
één van de nieuwe kanalen 1,5 a 4 
cent/tonkm bedroeg.5

De stoomboot kon bij het goederenver­
voer aanvankelijk slechts moeizaam 
tegen de zeilvaart concurreren. De 
grote rivieren boden voor de stoom­
vaart relatief nog de beste mogelijkhe­
den, omdat schepen die niet van 
stoomtractie gebruik maakten moeite 
hadden om tegen de stroom op te 
komen. De eerste echte doorbraak van 
het stoomvrachtvervoer op de Rijn 
vond in 1841 plaats, toen de stoom­
vaartmaatschappijen hun eigen sleepa- 
ken begonnen te bouwen, waardoor ze 
onafhankelijk van de zeilvaart werden. 
Dat het hier echt om ingrijpende wijzi­
gingen ging, blijkt bijvoorbeeld uit het 
verloop van de reistijd op het traject 
van Rotterdam naar Keulen. In 1815 
vergde een enkele reis voor de trage 
Rotterdamse Rijnschepen meermaals 
twee maanden. De opkomst van de 
stoomvaart leidde ertoe, dat de reis- 
duur voor spoedeisende verzendingen 
vanaf 1831 kon worden teruggebracht 
to t vijf dagen, inclusief de laadtijd.
Tien jaar later, in 1841, sleepte een 
stoomsleepboot de eerste ijzeren slee-

paak in 38 uur naar Keulen.
Bijna tegelijk met de stoomvaart werd 
op het Rijntraject ook de vrije concur­
rentie ingevoerd. Samen hadden deze 
beide ingrepen to t gevolg, dat de 
vrachtprijzen sterk daalden; tussen 
1831 en 1836 gingen de tarieven met 
bijna zestig procent omlaag.

De spoorwegen kregen in ons land pas 
betekenis voor het goederenvervoer na 
1856, toen de eerste spoorwegverbin­
ding naar Duitsland gereed kwam. Het 
vervoer per binnenschip bleef in deze 
periode veel goedkoper, maar het 
spoorwegvervoer ging veel sneller. De 
spoorwegen namen daardoor eerst het 
vervoer van hoogwaardige produkten, 
zoals suiker en koffie, waarbij de ver­
voerskosten slechts een ondergeschikte 
rol speelden, van de binnenvaart over. 
Na 1870 kregen de spoorwegen ook 
een functie bij het vervoer van massa­
goederen, zoals steenkolen.

Vergelijking m et ons
tegenwoordige
vervoersysteem

Wanneer we het vervoerssysteem 
uit het begin van de negentiende eeuw 
met ons tegenwoordige transport­
systeem vergelijken, dan blijkt, dat het 
vervoer veel goedkoper, sneller, 
betrouwbaarder en comfortabeler dan 
vroeger is geworden.

In ons tegenwoordige economische 
systeem spelen transportkosten slechts 
een betrekkelijk ondergeschikte rol. In 
de eerste helft van de negentiende 
eeuw was de situatie geheel anders. 
Vervoer was toen enorm duur. Uit mijn 
onderzoek in gebleken, dat de toenma­
lige kosten voor het vervoer van goe­
deren, in verhouding to t de inkomsten 
per hoofd van de bevolking en afhan­
kelijk van de transportwijze, 120 a 600 
keer zo hoog waren als tegenwoordig. 
Het hoge niveau van de vervoerskosten 
had enorme consequenties voor de 
opzet van het produktiesysteem en 
voor de ruimtelijke ordening. In ons 
tegenwoordige economische systeem 
spelen transportkosten slechts een 
betrekkelijk ondergeschikte rol. In de 
eerste helft van de negentiende eeuw 
was dit heel anders. De transportkosten 
vormden toen bij ieder produktie- en 
distributieproces een dominerende fac­
tor. Iedere economische activiteit werd 
in sterke mate door de slechte trans­
portmogelijkheden beïnvloed.

Vanwege de hoge vervoerskosten was 
iedere regio gedwongen zoveel moge­
lijk in zijn eigen behoeften te voorzien. 
De uitwisseling van goederen over lan­
gere afstanden bleef meestal beperkt 
to t luxe artikelen, brandstoffen en de 
allernoodzakelijkste levensbehoeften. 
Daarnaast oefenden de hoge transport-



kosten ook op de ruimtelijke ordening 
een sterke invloed uit. Tal van bedrijf­
stakken konden alleen to t ontwikkeling 
komen op plaatsen, waar het transport­
systeem goedkope vervoersmogelijkhe­
den bood. In Nederland leidde dit 
ertoe, dat de nijverheid bijna geheel in 
de zeeprovincies en vooral in Holland 
was geconcentreerd. Afgelegen streken 
zoals Twente en Noord-Brabant, die 
met een arbeidsoverschot kampten, 
waren voor hun levensonderhoud voor­
al aangewezen op de agrarische sector 
en op economische activiteiten die 
slechts weinig vervoer vergden, zoals 
de textielnijverheid.

Een tweede conclusie uit mijn onder­
zoek is, dat de concurrentie-verhouding 
tussen de transportmiddelen zich 
sedert 1830 sterk heeft gewijzigd. 
Binnenvaart is voor het vervoer van 
massagoederen nog steeds het goed­
koopst, maar het wegvervoer is in ver­
houding to t de beide andere vervoers­
wijzen in een veel betere concurrentie­
positie gekomen. Voor kleine transport- 
hoeveelheden is het wegvervoer thans 
het voordeligst.

In het volgende nummer van KLEIO volgt 
het tweede deel van dit artikel over de 
kanalenbouw onder koning Willem I.

Noten

1. In de tweede helft van de achttiende eeuw 

reisde men onder normale omstandigheden 

over de Zuiderzee naar Amsterdam en van­

daar verder met de trekschuit. Deze reis 

vergde drie dagen, 's Winters leverde de reis 

over de Zuiderzee vanwege ijsgang en w ind 

vaak problemen op en dan reisde men over 

land via Zwolle. Gabriëls beschrijft een der­

gelijke reis, die v ijf dagen vergde.

2. Lichters zijn kleine binnenschepen, die plaat­

selijk worden gebruikt om lading over 

ondieptes te brengen.

3. Opmerkelijk is, dat de spoorwegverbindin­

gen die na 1880 werden gebouwd thans 

vrijwel allemaal to t de onrendabele lijnen 

behoren.

4. Globaal waren de transportkosten in deze 

periode als volgt: goede vaarweg - 1-4 

cent/tonkm ; onverharde weg - 28-35 

cent/tonkm ; straatweg - 13-20 cent/tonkm .

5. tonkm  = tonkilometer. Hiermee w ord t de 

verplaatsing van een goederenhoeveelheid 

van één ton over een afstand van één kilo­

meter bedoeld.
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Het Apeldooms kanaal, de 
Koudhoomsesluis. (Foto u it de 
collectie van het Historisch 
Museum Apeldoorn 1881.) De 
totstandkoming van het 
Apeldooms kanaal in 1829 
maakte deel u it van de grote 
infrasctructurele werken die 
onder regering van koning 
Willem I  werden uitgevoerd.
Het is als een kleinschalig 19e 
eeuws kanaal bewaard geble­
ven en is nu met zijn beplan­
ting, jaagpaden, sluizen en 
bruggen in cultuur-historisch en 
landschappelijk opxzicht waar­
devol.
In  het Historisch Museum 
Apeldoorn is t/m 19 mei 1997 
een tentoonstelling aan het 
kanaal gewijd.


