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Inleiding

Sinds het einde van de vorige eeuw heeft de NS niet meer het monopolie op het Nederlandse spoorwegnet. Als uitvloeisel van het beleid van privatisering en verzelfstandiging van publieke voorzieningen, waaronder het openbaar vervoer, werd een groot aantal regionale spoorlijnen afgesplitst van het NS-net. De exploitatie werd vervolgens uitbesteed aan private vervoersbedrijven met exotisch klinkende namen als Arriva, Syntus, Veolia, Keolis, Connexxion en Qbuzz. Zij verzorgen vaak ook het streekvervoer in dezelfde regio. Soms krijgen treinen en bussen na verloop van tijd een nieuwe kleur, want periodiek wordt het vervoer opnieuw aanbesteed en kan de concessie in andere handen overgaan. Tegelijk met de privatisering van regionale spoorlijnen werd de NS ‘verzelfstandigd’, dat wil zeggen dat het bedrijf zich voortaan in beginsel zelf moest zien te bedruipen.



De spoorwegen zijn een van de meest tot de verbeelding sprekende voorbeelden van marktwerking in de publieke sector. Volgens de commissie van de Eerste Kamer die in 2011 een parlementair onderzoek instelde naar het privatiseringsbeleid, kon de NS symbool staan voor het hele overheidsbeleid met betrekking tot marktwerking.1 Een beleid waarbij het, zo luidde de conclusie in het eindverslag, veelal ontbrak aan een samenhangende visie op de taak van de overheid, en het publieke belang niet zelden werd verengd tot het belang van de consument in plaats van naar de samenleving als geheel te kijken. Het gaat immers niet alleen om de prijs van het treinkaartje, maar ook om het maatschappelijk belang van goed openbaar vervoer.

Aan wat in de jaren negentig werd gepresenteerd als panacee voor een uit zijn krachten gegroeide verzorgingsstaat, leken aanvankelijk vooral voordelen te zitten. Inmiddels zijn we daar niet meer zo zeker van, getuige de niet-aflatende discussie over de gevolgen van marktwerking in tal van sectoren. Want als alles wordt afgemeten aan het rendement, kan dit niet anders dan gevolgen hebben voor activiteiten die per definitie onrendabel zijn.

De vraag is: wisten we dat niet allang? Waarom immers werd in 1937 de NV Nederlandsche Spoorwegen opgericht met de staat als enige aandeelhouder? Hadden de politici, vaak van liberalen huize, die reeds rond 1900 concludeerden dat je nutsvoorzieningen beter niet aan de vrije markt kon overlaten, het bij het verkeerde eind? Is het kapitalisme zodanig van karakter veranderd dat de argumenten van toen niet meer opgaan? Hebben we niet heel veel tijd en energie gestoken in een poging opnieuw het wiel uit te vinden? In dit boek wordt geprobeerd aan de hand van de geschiedenis van de spoorwegen een antwoord te geven op deze vragen. Geen publieke voorziening heeft vanaf de introductie in de negentiende eeuw zo’n grote invloed gehad op de meningsvorming over de verhouding tussen staat en markt. Wat de ‘spoorwegkwestie’ ging heten, zou de politiek een eeuw lang bezighouden en een hoofdpijndossier worden voor achtereenvolgende kabinetten.



Ogenschijnlijk zijn de spoorwegen juist een voorbeeld van geslaagde marktwerking. Voor de Nederlandse Spoorwegen waren de regionale spoorlijnen al jaren verlieslatend. De verzelfstandiging van de NS begin jaren negentig schiep de mogelijkheid de exploitatie hiervan af te stoten naar private vervoerders. Op het eerste gezicht was sprake van een win-winsituatie. De private vervoerders schaften vaak nieuw materieel aan, stations werden opgeknapt en de aansluiting op streekbussen werd verbeterd. In veel gevallen leidde dit tot een groei van het aantal reizigers, al vlakte die groei na enige tijd ook vaak weer af. Daar stond tegenover dat het spoorwegnet steeds verder versnipperd raakte over verschillende private aanbieders. Deze ondernemingen exploiteren delen van het spoorwegnet op basis van een concessie voor een beperkte periode, doorgaans tien tot vijftien jaar. Na afloop van deze periode kunnen concurrenten opnieuw meedingen naar een contract. De reiziger heeft dan de kans dat op hetzelfde traject plotseling treinen van een andere onderneming gaan rijden en moet dan maar afwachten of die dezelfde service voor hetzelfde tarief biedt. Veel keus heeft de treinreiziger niet; iedere vervoerder is een monopolist binnen zijn concessiegebied.

Aan de aanbestedingsprocedure zitten tal van haken en ogen, zoals het risico dat om de concurrentie de pas af te snijden te veel wordt geboden. De vervoerder zal dan willen proberen dat geld op een of andere manier terug te verdienen, bijvoorbeeld via besparingen op materieel of personeel. Zo rijden de treinen van private vervoerders vrijwel altijd zonder conducteur en heeft volgens de vakbond FNV Spoor NS-personeel een ‘aanzienlijk betere’ cao dan het personeel van regionale vervoerders.2 De provincie of vervoersregio die de concessie verleent, kan via de concessievoorwaarden weliswaar allerlei eisen stellen, maar hoe meer voorwaarden, hoe onaantrekkelijker het voor een private vervoerder wordt. Rendabel in bedrijfseconomische zin is de exploitatie bij voorbaat niet. Lijnen die voor NS verlieslatend waren, bleven dat ook na de aanbesteding. Er is dus nog steeds overheidssubsidie nodig om het voor private partijen aantrekkelijk te maken.



Er is nog een kanttekening te plaatsen bij deze vorm van marktwerking. De concessies worden verleend door de Nederlandse – provinciale of regionale – overheid, maar de zeggenschap over de vervoersbedrijven is veelal in buitenlandse handen. Wie met Arriva reist, maakt gebruik van de diensten van een van de grootste vervoersondernemingen van Europa. Het Britse Arriva, tot 2024 eigendom van Deutsche Bahn, is actief in meer dan tien Europese landen en inmiddels zelf weer onderdeel van het Amerikaanse private-equityfonds I Squared Capital met een belegd vermogen van 50 miljard dollar. Keolis (voorheen Syntus), actief in vijftien landen, is voor 70 procent eigendom van SNCF, de Franse staatsspoorwegen. Grootaandeelhouder van het eveneens Franse Transdev (voorheen Veolia) is Caisse des dépôts et consignations (CDC), een investeringsbank van de Franse staat. Het oorspronkelijk Nederlandse Qbuzz is een aantal jaren geleden overgenomen door BusItalia, onderdeel van het Italiaanse Ferrovie dello Stato, de Italiaanse staatsspoorwegen.

De Europese Unie zou graag zien dat er een einde komt aan het monopolie dat staatsbedrijven nu vaak nog op het spoor hebben en wil dat alle lidstaten hun markt openstellen voor concurrentie. In de praktijk zijn er maar weinig nieuwe toetreders en concurreren staatsbedrijven nu via een omweg vaak met elkaar. De NS probeerde overigens via dochteronderneming Abellio in Groot-Brittannië en Duitsland zelf ook een graantje mee te pikken van de geliberaliseerde Europese spoormarkt, maar is daar door tegenvallende resultaten van teruggekomen.

De kans bestaat dat de NS onder druk van de Europese Unie ook op het intercitynet concurrenten moet toelaten. Uitgangspunt van het Europese beleid is nog steeds dat het wegnemen van handelsbarrières en het stimuleren van concurrentie tot meer welvaart zal leiden. Mede onder invloed van het neoliberalisme is dit van een middel gaandeweg een doel op zich geworden, waarbij de vraag of marktwerking meerwaarde heeft geen rol speelt. Concurrentie is per definitie goed, overheidssteun slecht, want concurrentieverstorend.



Met de liberalisering van het spoorvervoer keerde Nederland terug naar de situatie die leek op die in de negentiende eeuw, de tijd dat men aanvankelijk een nog bijna onbegrensd vertrouwen in de vrije markt had. Het waren de hoogtijdagen van het laisser-fairekapitalisme. In de economie lag het primaat bij het particulier initiatief. Het vertrouwen in de werking van de vrije markt werd beschaamd toen binnenlandse kapitaalbezitters vanwege het onzekere rendement weinig interesse toonden in de aanleg van spoorwegen. In tegenstelling tot de buurlanden weigerde de Nederlandse regering zelf het initiatief te nemen of private investeerders te ondersteunen. Het gevolg was dat Nederland een steeds grotere achterstand opliep. Pas in de tweede helft van de negentiende eeuw zou het parlement met tegenzin instemmen met de aanleg van spoorwegen door de staat, op voorwaarde dat de exploitatie in private handen kwam. Maar ook hier werden de hooggespannen verwachtingen die men van de vrije markt had niet ingelost. De spoorwegen werden het toneel van elkaar bevechtende spoorwegmaatschappijen die uiteindelijk geen van alle voldoende winst maakten om zonder overheidssteun overeind te kunnen blijven. Moest de staat de spoorwegen niet zelf gaan exploiteren?



De kwestie leidde tot een groeiende tweespalt in kringen van zowel liberalen als conservatieven, de twee dominante politieke stromingen in de negentiende eeuw. Uiteindelijk zouden ook de trouwste verdedigers van de vrije markt tot de conclusie komen dat publieke voorzieningen als de spoorwegen zich niet leenden voor exploitatie door private partijen. Het aandeelhoudersbelang stond hier op gespannen voet met het algemeen belang. De uitkomst was dat de overheid langzaam maar zeker haar greep op de spoorwegen versterkte, een proces dat in 1937 werd afgesloten met de oprichting van de NV Nederlandsche Spoorwegen, met de staat als enige aandeelhouder. Op lokaal niveau waren de productie en distributie van gas, water en licht en de exploitatie van stedelijke tramnetten, oorspronkelijk in private handen, al eerder door gemeentelijke nutsbedrijven overgenomen. Toch gingen ruim een halve eeuw na de oprichting van de NS weer stemmen op om het spoorwegnet open te stellen voor concurrentie en werd zelfs gespeculeerd over een beursgang voor het nationale spoorbedrijf.


Neoliberalisme

Na de Tweede Wereldoorlog leek het kapitalisme definitief getemd. De klassenstrijd maakte plaats voor de overlegeconomie, ook bekend als het Rijnlands model. Het bezorgde West-Europa een lange periode van snel toenemende welvaart en sociale en politieke stabiliteit. Naarmate de verzorgingsstaat steeds meer taken op zich nam, groeide ook de kritiek onder rechtse politici en economen. Zij betoogden dat de verzorgingsstaat met zijn regulering van de vrije markt en nivellering van inkomens het particulier initiatief te veel frustreerde en zo de economische groei belemmerde. Zij zagen de overheid niet langer als een oplossing, maar veeleer als een probleem. In de jaren tachtig van de vorige eeuw won deze stroming aan kracht toen invloedrijke politici als de Amerikaanse president Ronald Reagan (1911-2004) en de Britse premier Margaret Thatcher (1925-2023) zich als pleitbezorgers van het zogenoemde neoliberalisme opwierpen. Zij leunden daarbij op de ideeën van economen als Milton Friedman (1912-2006) en Friedrich Hayek (1899-1992).

‘Neoliberaal’ staat hier tegenover ‘oud-liberaal’, zoals de Nederlandse liberalen uit de negentiende eeuw vaak worden aangeduid. De laatsten beleefden hun hoogtijdagen onder de liberale leider Rudolf Thorbecke (1798-1872), een uitgesproken tegenstander van overheidsinterventies in de vrije markt. Voor neoliberalen was het niet voldoende dat de overheid zich afzijdig hield. Zij pleitten voor een actieve stimulering van marktwerking en concurrentie in alle sectoren. Waar mogelijk moesten belemmeringen voor de vrije markt worden weggenomen. Meer markt zou meer welvaart opleveren tegen lagere kosten voor de belastingbetaler. Collectieve voorzieningen moesten tot een minimum worden teruggebracht. Zij zagen dit als een voorwaarde voor een samenleving waarin het individu de grootst mogelijke vrijheid zou genieten.

Het neoliberalisme kreeg de wind in de zeilen door wat de globalisering werd genoemd, de wereldwijde ontwikkeling waarbij nationale economieën steeds meer met elkaar vervlochten raakten. In feite was sprake van een ‘neo-globalisering’ omdat de industriële revolutie reeds een belangrijke impuls gaf aan een internationalisering van de economie. De spoorwegen, die landen ook fysiek met elkaar verbond, speelden in die ontwikkeling een belangrijke rol. De globalisering versterkte de roep om het wegnemen van nationale barrières die vrijhandel en een onbelemmerde concurrentie in de weg stonden. De val van de Berlijnse Muur in 1989 werd tegen deze achtergrond beschouwd als de definitieve triomf van het kapitalisme en drong verdedigers van de verzorgingsstaat lange tijd in het defensief.

Ook in Nederland mondde deze beweging uit in een uitgebreid programma van deregulering, liberalisering en privatisering. De opsplitsing van de NS was daarvan slechts een onderdeel. De PTT, Postbank, DSM en de provinciale energiebedrijven gingen over in private handen. Tal van overheidsorganisaties werden ‘verzelfstandigd’, dat wil zeggen op grotere afstand van de politiek geplaatst. In een reeks sectoren en tot dan toe beschermde vrije beroepen werden vormen van marktwerking geïntroduceerd, variërend van de gezondheidszorg en kinderdagverblijven tot notarissen en deurwaarders.

Wat hierbij opviel, aldus de Wetenschappelijke Raad voor het Regeringsbeleid (WRR) in een evaluatie,3 was het optimisme over de doelen die men nastreefde. Uitgangspunt was de aanname dat de vrije markt over het algemeen voor een efficiëntere inzet van schaarse middelen zorgt en overheidsorganisaties door de democratische controle waaraan ze zijn onderworpen onvermijdelijk inefficiënter zijn. Daarbij kwam dat de Nederlandse overheidsfinanciën er in de jaren tachtig beroerd voor stonden en de afstoting van overheidstaken ook als een welkome bezuiniging werd gezien. De vaak zwakke theoretische onderbouwing van het liberaliseringsbeleid was volgens de WRR zelden reden het beleid te herzien. ‘Als de beleidspraktijk anders uitpakte dan de beloftes van de theorie, werd dit doorgaans geweten aan het slordig in de praktijk brengen van de theorie, niet zozeer aan de theorie zelf.’



De wereld van nu verschilt in veel opzichten van die van honderd, laat staan tweehonderd jaar geleden. De staat is veel machtiger geworden. De markt is op veel terreinen aan banden gelegd. Dat de staat verantwoordelijk is voor de aanleg van infrastructuur staat niet meer ter discussie. Ter verdediging van de liberalisering die eind vorige eeuw in gang werd gezet, wordt dan ook regelmatig aangevoerd dat vaker sprake is van ‘gereguleerde marktwerking’ dan van een echte vrije markt. Maar verschilt dat wel zoveel van de situatie van ruim een eeuw geleden? Niet als we naar de spoorwegen kijken. Aan het eind van de negentiende eeuw was voor iedereen duidelijk dat de markt hier faalde, maar ging nationalisatie voor de meerderheid van de Tweede Kamer nog te ver. Het resultaat was dat voortdurend werd gezocht naar constructies waarbij de exploitatie van het spoorwegnet in naam in handen bleef van private spoorwegmaatschappijen, maar de staat de voorwaarden dicteerde en uiteindelijk ook alle risico’s droeg. Het vergrootte slechts de onvrede. De spoorwegmaatschappijen belandden in een schemergebied tussen staat en markt zonder dat duidelijk was wie nu precies waarvoor verantwoordelijk was.

Het debat over de spoorwegkwestie draaide steeds om dezelfde vraag: moesten spoorwegen worden beschouwd als een commerciële bedrijfstak of als een publieke voorziening? In het laatste geval, zo betoogden de voorstanders van staatsexploitatie, was het van ondergeschikt belang of een spoorwegonderneming winst opleverde, maar ging het om het ‘maatschappelijk rendement’. In handen van een private onderneming zou er altijd een tegenstelling blijven bestaan tussen het aandeelhoudersbelang en het algemeen belang. Publieke voorzieningen hoorden daarom in overheidshanden te zijn. Tegenstanders van staatsexploitatie voerden aan dat ambtenaren ongeschikt waren om een bedrijf te leiden en de kosten onvermijdelijk zouden oplopen. Bovendien vreesde men dat het beleid van een staatsbedrijf onvermijdelijk ten prooi zou vallen aan de wisselende inzichten van steeds weer andere ministers.

De hete aardappel werd nog jarenlang van het ene naar het andere kabinet doorgeschoven, maar de uitkomst was onontkoombaar. Kort voor de Tweede Wereldoorlog werd de knoop doorgehakt. De laatste twee overgebleven private spoorwegondernemingen werden genationaliseerd om plaats te maken voor de NS.



Dit boek behandelt de geschiedenis van de spoorwegen in de eerste honderd jaar, ruwweg de periode van 1830 tot 1938. Centraal staat de politieke en maatschappelijke discussie die de aanleg vergezelde. De vragen die toen aan de orde kwamen, zijn nog steeds actueel. Wat is in een kapitalistische economie de rol van de overheid? Wanneer rechtvaardigt het algemeen belang ingrijpen in de vrije markt? Zijn spoorwegen een publieke voorziening? Moet de staat wel de rol van ondernemer willen spelen? Is het algemeen belang onverenigbaar met het aandeelhoudersbelang? De aanleg van de spoorlijnen zelf en alles wat daar verder mee te maken heeft, speelt in dit verhaal een ondergeschikte rol; hierover bestaat reeds een uitgebreide literatuur. Achterin is ter informatie een overzicht opgenomen van alle spoorwegmaatschappijen die in Nederland actief zijn geweest.



Tot slot wil ik graag mijn dank uitspreken aan mijn meelezer Jacques van Gerwen, historicus en voormalig senior onderzoeker bij het Nederlandsch Economisch Historisch Archief (NEHA) en het Internationaal Instituut voor Sociale Geschiedenis (IISG). Zijn kritische opmerkingen leidden tot belangrijke verbeteringen. En zonder de inzet van Simon Dikker Hupkes van Uitgeverij Atlas Contact zou dit boek er überhaupt niet zijn gekomen.

Willem de Bruin

Amsterdam, mei 2026







1 Een land op zoek naar zichzelf

Heeft Nederland behoefte aan spoorwegen?


Nederland moest zich niet gek laten maken. Het plan van de Belgen, nu zij zich – in 1830 – van de Noordelijke Nederlanden hadden afgescheiden, om een spoorweg aan te leggen van Antwerpen naar Keulen leek misschien een direct gevaar te vormen voor de Nederlandse handelsbelangen, er zou niets van terechtkomen. Beweerd werd dat met het aanleggen van een dergelijke spoorweg ‘[…] de Belgen in den waan [worden] gebragt dat de voorspoed van hun land daarvan afhankelijk is; want men redeneert over dezen spoorweg zullen alle de voor Duitschland bestemde goederen, naar Keulen vervoerd, den hollandschen handel daardoor onherstelbare slagen toegebragt worden en die van Antwerpen buitengewoon bloeijen […].’

Allemaal grootspraak was de stellige overtuiging van de Rotterdamse handelaar in scheepsbenodigdheden Willem van Houten (1778-1857) in een publicatie (Beschrijving van den ijzeren spoorweg tusschen Liverpool en Manchester) die hij in 1833 het licht liet zien en waaruit bovenstaand citaat afkomstig is. Dat in Engeland een paar jaar eerder een spoorlijn tussen Liverpool en Manchester in gebruik was genomen, wilde nog niet zeggen dat zo’n onderneming ook elders kon slagen. De afstand tussen Antwerpen en Keulen was vele malen groter dan die tussen beide Engelse steden en datzelfde gold voor de hoogteverschillen die moesten worden overbrugd. Het kon bijna niet anders of de Belgen zouden zich aan die onderneming vertillen. Bovendien, wat had Nederland, gezegend als het was met goede vaarwegen, te vrezen? ‘Als handelaar opgevoed, verbeeld ik mij,’ schreef Van Houten, ‘met alle de bedrijven en bijzaken des handels bekend te zijn.’ Op grond van die kennis was hij ervan overtuigd dat een spoorweg nooit op kon tegen het goederenvervoer over de Rijn. De concurrentiepositie van Nederland was nog altijd ijzersterk. Dat het nu wat minder ging, was geen reden het hoofd te laten hangen. Om in één lange volzin te concluderen: ‘Holland ons zoo dierbaar Vaderland, in vele omstandigheden en door de goede Voorzienigheid zoo zigtbaar gezegend plekje grond – alwaar de burgerdeugden, met een aangeboren arbeidzaam leven en gehechtheid aan haren beminden Koning de kenmerken harer bewoners uitmaakt – zoo gunstig voor den handel aan den mond van dien grooten Rijnstroom, die Duitschland doorvloeit en aan den boord der Noordzee gelegen, zal altijd de bewondering der naburen en deszelfs naijver blijven opwekken.’

Van Houten was een van de vele stemmen in het koor van voor- en tegenstanders van het revolutionaire, door stoom aangedreven transportmiddel dat aan het begin van de negentiende eeuw ten tonele verscheen. Eeuwenlang hadden het paard en de wind bepaald hoe snel de mens zich kon voortbewegen, nu was daar plotseling een ‘stoomwagen’ die alles op zijn kop leek te zetten. Was dit nieuwlichterij die geen stand zou houden of een niet te negeren technologische doorbraak? Daar niet alleen België, maar ook de Duitse staten en Frankrijk serieus belangstelling toonden voor deze uitvinding, drong zich de vraag op: moesten ook in Nederland ‘ijzeren wegen’ worden aangelegd, al was het maar om te voorkomen dat België ons de pas afsneed?

Het debat werd sterk beïnvloed door de naweeën van de Belgische Revolutie van 1830. Nederland zocht nog naar zijn plaats in Europa en de wereld. Vanaf de Franse Revolutie was het land van de ene naar de andere omwenteling gegaan. In zowel politiek als economisch opzicht was van de grote mogendheid uit de zeventiende eeuw weinig meer over. De Bataafs-Franse tijd had de toch al zieltogende economie een nieuwe klap toegebracht. De vorming van het Verenigd Koninkrijk der Nederlanden leek even uitzicht te bieden op een nieuwe toekomst als middelgrote mogendheid, maar na vijftien jaar viel deze schepping tot groot leedwezen van koning Willem I (1772-1843) alweer uiteen.

De afscheiding van België bracht Nederland terug tot de status die het aan het eind van de achttiende eeuw had: een kleine natie met een groot verleden. Dankzij de koloniën was de rol van Nederland nog niet helemaal uitgespeeld, maar in economisch opzicht werd het land allang overvleugeld door Engeland en naar sommigen nu vreesden binnenkort ook door België. Hoewel maar weinigen echt treurden om het verlies van de Zuidelijke Nederlanden, bracht de opstand een gevoelige slag toe aan het Nederlandse zelfbeeld. Het versterkte de neiging hoop te putten uit het verleden. De Gouden Eeuw lag dan weliswaar ver achter ons, de voorwaarden voor een nieuwe bloeiperiode, zo hielden mensen als Van Houten hun publiek voor, waren er nog. De gedachte dat de ‘ondankbare’ Belgen na zich te hebben losgemaakt Nederland in economisch opzicht ook nog eens zouden inhalen, was moeilijk te verkroppen.


Jansaliegeest

Het overheersende beeld van Nederland in de eerste helft van de negentiende eeuw is dat van stilstaand water, van een in zichzelf gekeerd land dat vooruit noch achteruit bewoog. Een belangrijke bijdrage aan de bestendiging van dit beeld leverde de literator Johannes Potgieter (1808-1875) met zijn allegorie Jan, Jannetje en hun jongste kind, in 1842 gepubliceerd in het mede door hem opgerichte tijdschrift De Gids. Het verhaal speelt zich af op oudejaarsavond 1841 in het gezin van Jan en Jannetje. Zij zijn in afwachting van het bezoek van hun kinderen en kleinkinderen om samen het nieuwe jaar (lees: de nieuwe tijd) in te gaan. Alleen de zonen worden bij naam genoemd en staan ieder voor een bepaalde bevolkingsgroep of een bepaalde trek van het veronderstelde Nederlandse volkskarakter, tot uitdrukking komend in hun namen, zoals Jan Contant en Jan Crediet. Jan Salie is de jongste en wordt door zijn vader als een mislukkeling beschouwd. ‘Ieder huis heeft zijn kruis […] dat dit ongeluk de jongste zoon is van Jan en Jannetje; hij, de patroon aller slaapmutsen, aller soepjurken, aller sloffen ten ontzent! Hij, Jan Salie!’ Nederland dankt aan dit verhaal het begrip ‘jansaliegeest’, synoniem voor lamlendigheid en gebrek aan initiatief. Het zou regelmatig van stal worden gehaald ter verklaring van de toenmalige achterstand van Nederland ten opzichte van omringende landen. Geld was er nog genoeg, maar kapitaalbezitters zouden het liever in veilige staatsobligaties beleggen dan te investeren in risicovolle ondernemingen met onzekere winstkansen, zoals spoorwegen.

Economisch-historisch onderzoek heeft aangetoond dat het in werkelijkheid minder slecht gesteld was met Nederland dan lang werd gedacht. Een feit was dat in weerwil van de pogingen van Willem I om van het Verenigd Koninkrijk der Nederlanden een eenheid te maken, de economische verschillen tussen Noord en Zuid groot waren gebleven. Tegenover een relatief sterk geïndustrialiseerd België stond een overwegend agrarisch Nederland. Rond 1850 woonde nog altijd 60 procent van de bevolking op het platteland, een percentage dat in de daaropvolgende decennia slechts langzaam daalde.4 Toch presteerde Nederland in economisch opzicht niet veel slechter dan België. Op industriegebied liep Nederland achter, maar daartegenover stond een hoogontwikkelde landbouw. Amsterdam was weliswaar voorbijgestreefd door Antwerpen, maar nog steeds een belangrijke haven met daaraan verbonden bedrijvigheid, inclusief een belangrijke financiële dienstensector. De Rotterdamse haven was mede dankzij de gunstige ligging aan de monding van de grote rivieren in opkomst. Dat alles kon niet verhinderen dat België Nederland inderdaad zou inhalen. Terwijl België in hoog tempo industrialiseerde, was in Nederland sprake van een stagnatie die pas in de tweede helft van de negentiende eeuw werd overwonnen.5 De spoorwegen – of beter gezegd de afwezigheid daarvan – zouden het symbool worden van deze stilstand. Toch waren er al vroeg mensen die wel degelijk vooruit wilden.



Willem Archibald Bake (1783-1843) was opgeleid aan de Genie- en Artillerieschool in Delft (voorloper van de Koninklijke Militaire Academie) en begon zijn militaire carrière tijdens de Bataafse Republiek. Als kapitein van de artillerie nam hij aan de zijde van generaal Herman Daendels, later gouverneur van Nederlands-Indië, deel aan Napoleons veldtocht naar Rusland. Daar werd hij krijgsgevangen gemaakt en pas na enkele jaren keerde hij terug naar de voormalige Republiek, toen inmiddels deel van het Verenigd Koninkrijk der Nederlanden. Bake werd in zijn rang hersteld en naar Luik gestuurd, waar hij als mededirecteur van een ijzergieterij belast werd met de fabricage van geschut voor het leger. Hij ontwikkelde zich hier tot een deskundige op het gebied van de ijzer- en staalproductie en werd namens de kroon commissaris van de hoogoven en staalfabriek van Cockerill in Seraing. Na het uitbreken van de opstand in de Zuidelijke Nederlanden kreeg Bake opdracht om in Engeland geschut te gaan kopen en ter plekke toezicht te houden op de productie daarvan.

Het was in deze hoedanigheid dat Bake, inmiddels bevorderd tot majoor, op 15 september 1830 getuige was van de opening van de Liverpool & Manchester Railway, een spoorlijn die de twee belangrijkste economische centra van Groot-Brittannië met elkaar verbond. De spoorverbinding was een onmiddellijk commercieel succes en de trein werd al snel een geduchte concurrent van het goederenvervoer via de twee kanalen tussen beide steden, terwijl de diligences waarmee reizigers zich tot dan toe verplaatsten van de weg verdwenen. Bake was ervan overtuigd dat de trein het vervoermiddel van de toekomst zou worden. Terug in Nederland werd hij bevorderd tot luitenant-kolonel en zette aanvankelijk zijn militaire loopbaan voort. De spoorwegen lieten hem echter niet meer los en nog vóór België goed en wel was begonnen met de aanleg van een spoorlijn van Antwerpen naar Keulen, kwam Bake met een eigen plan voor een spoorverbinding van Amsterdam naar Keulen.

Koning Willem I, tussen 1815 en 1830 de stuwende kracht achter de industrialisatie van de Zuidelijke Nederlanden, had daar wel oren naar en gaf de hoofdingenieur van de Waterstaat, B.H. Goudriaan (1796-1842), in maart 1832 opdracht met Bake in overleg te treden. Goudriaan trad als ingenieur in de voetsporen van zijn vader, die inspecteur-generaal van de Waterstaat was geweest. Zijn zoon zou in de beginperiode van de spoorwegen een van de belangrijkste deskundigen op dit gebied worden en een leidende rol spelen bij de aanleg van wat de Rijnspoorweg ging heten. Goudriaan stond niet onwelwillend tegenover Bakes plan. Op 10 oktober 1833 legde de ingenieur de koning in een memorandum twee alternatieven voor. In beide gevallen had de geprojecteerde spoorlijn Amsterdam als vertrekpunt, maar kruiste hij op een ander punt de grens met Pruisen. Uiteraard zou een en ander verder moeten worden uitgewerkt. Dat ging veel tijd en geld kosten en daarom had Bake zich in mei 1832 tot de koning gericht met een verzoek hem vooruitlopend op het onderzoek alvast een ‘octrooi’ (concessie) toe te zeggen. Mocht het onderzoek de uitvoerbaarheid van zijn plan bevestigen, dan wilde hij de spoorlijn ook daadwerkelijk kunnen aanleggen en daartoe een ‘sociëteit van actionarissen’ – een naamloze vennootschap – oprichten. Toen het stil bleef, herhaalde hij begin 1834 zijn verzoek, waarna de minister van Binnenlandse Zaken hem namens de koning liet weten dat de regering in beginsel nog steeds positief stond tegenover zijn spoorwegplan, maar toch eerst een verder uitgewerkt plan wilde zien.

Bake liet zich er niet door ontmoedigen. Nog in hetzelfde jaar publiceerde hij Berigt wegens den spoorweg tusschen Amsterdam en Keulen, eerder een lofzang op de vooruitgang en het menselijk vernuft dan het plan waarom was gevraagd. Bake achtte het onbestaanbaar dat Nederland het grote belang van de spoorwegen niet zou onderkennen. Nieuwsgierigheid en het besef dat alleen door voortdurende innovatie vooruitgang mogelijk is, hadden Nederland in de zeventiende eeuw groot gemaakt. Zou dat nu ineens zijn veranderd? ‘Voorwaar niet! Te nabij zijn nog de jaren waarin de handel van Holland jaarlijks verkwijnde en verminderde; te versch in het geheugen de oorzaken, welke daartoe bijdroegen. Neen, levendiger dan ooit gevoelt weder de Hollander de noodzakelijkheid, om, door inspanning van krachten, het bestaande te behouden en de toekomst te verzekeren.’

Bake voorspelde dat de spoorwegen een concurrentiestrijd tussen de Europese zeehavens zouden losmaken, een strijd die zou worden gewonnen door de havens die de beste en snelste verbinding met het achterland konden bieden. Wat Nederland aanging, zou het niet lang meer duren of de Noord-Duitse havens zouden door spoorlijnen zijn verbonden met het stroomgebied van de Rijn. Hetzelfde gold voor Antwerpen. België kon de Rijn weliswaar nog steeds via de Zeeuwse wateren bereiken, maar Nederland kon die toegang op ieder gewenst moment blokkeren. Het land was daarom vastbesloten zo snel mogelijk een alternatieve verbinding met het Duitse achterland tot stand te brengen.

België had hiermee niet willen wachten tot de vrede met Nederland was getekend. De nieuwe Belgische regering had zich daarbij niet afhankelijk willen maken van particuliere geldschieters, maar zelf opdracht gegeven voor de aanleg van een spoorlijn naar Keulen. Nederland kon, meende Bake, die plannen maar beter serieus nemen. ‘Bij eene wet zijn de middelen aangewezen; alles dwingt haar om die zaak door te zetten en daaraan alle mogelijke bescherming te verleenen. […] Men bedriege zich niet, de volvoering zal weldra volgen.’ Nederland kon hier niet bij achterblijven. Daarom had hij het denkbeeld opgevat ‘om die nieuwe vinding van het menschelijk vernuft op Vaderlandschen bodem over te brengen, en tot eenen magtigen hefboom ter opbeuring van handel en nijverheid van Amsterdam aan te wenden’.

Bake begreep dat meer onderzoek – ‘metingen, waterpassingen en grondboringen’ – nodig was voordat de schop de grond in kon, maar uit alles sprak een groot vertrouwen in het welslagen van het project. Hij verwees daarbij in zijn ‘Berigt’ naar de bijval ‘bij het verlichtste en aanzienlijkste gedeelte der natie’ en de bereidheid van enkele belangrijke vertegenwoordigers hem bij de uitwerking van zijn plannen, ook financieel, bij te staan. In deze ‘commissie van bijstand’ zaten onder anderen de bankier en oud-wethouder van Amsterdam W. Willink; D. Borski, telg van een rijke koopmansfamilie, J.P.G. Bunge, oprichter van het handelshuis – nu agro-multinational – Bunge en de jurist en latere premier F.A. van Hall, die we later in dit verhaal opnieuw zullen tegenkomen. Voor het technische gedeelte werd Bake ondersteund door Goudriaan en twee andere Waterstaat-ingenieurs, F.W. Conrad en L.J.A. van der Kun. Beide laatstgenoemden zouden na het overlijden van Goudriaan in 1842 een belangrijke rol blijven spelen bij de aanleg van spoorlijnen in Nederland.

Op zijn minst een deel van de hoofdstedelijke elite leek dus doordrongen van het potentiële belang van de beoogde spoorverbinding voor Amsterdam. Toch wisten zij niet te verhinderen dat het plan op de valreep sneuvelde. Zonder in detail te treden stelde Bake in zijn ‘Berigt’ dat nader onderzoek ‘de overtuiging en het bewijs [hebben] verschaft van de mogelijkheid der uitvoering uit een technisch oogpunt beschouwd’. De kosten werden geraamd op 12 miljoen gulden. Bake zette daar een rendement van naar schatting 5 à 6 procent tegenover, gebaseerd op het te verwachten aandeel in het vervoer dat de spoorlijn zou aantrekken, ‘doch hetwelk, bij eene redelijker wijze te verwachten overschrijding van dit minimum van vervoer, tot op 10 procent kan stijgen’. Wie zou daar niet van willen profiteren?

Bakes ongeduld deed hem echter de das om. Nog voor de plannen publiek waren gemaakt, laat staan goedgekeurd, en nog voor hem een concessie was verleend, nodigde hij kapitaalbezitters uit in zijn onderneming te investeren. Als lokkertje meldde hij dat ook de koning bereid was voor 400 000 gulden deel te nemen in de op te richten IJzeren Spoorweg Maatschappij, zij het pas na goedkeuring van de statuten en het verlenen van een concessie. Het mocht niet baten. Bij zoveel onzekerheden hielden kapitaalbezitters de hand op de knip, of zoals de Kamer van Koophandel in Amsterdam het formuleerde: ‘Zoo schijnen de kapitalisten te weinig vertrouwen in de onderneming als een solide en goede vruchten dragende geldbelegging te hebben gesteld […].’ Het vereiste bedrag werd bij lange na niet bijeengebracht. Teleurgesteld gooide Bake de handdoek in de ring.




Polemiek

Kreeg Willem van Houten dus gelijk en dacht Nederland het wel zonder spoorwegen te kunnen stellen? Hoe groot de scepsis ook was, van een eensgezinde publieke opinie was geen sprake. Nog vóór Bakes ‘Berigt’ verscheen, was al een discussie losgebarsten naar aanleiding van een anonieme publicatie waarin met kracht werd gepleit de geplande spoorlijn zo snel mogelijk aan te leggen.6 Zoals bij polemieken in die tijd vaak het geval was, bleef de auteur graag onbekend. Het wereldje van de elite was klein en iedereen was zuinig op zijn reputatie. Als mogelijke auteur wordt genoemd Isaac Paul Delprat (1793-1880), een vooraanstaand militairingenieur met een lange lijst publicaties op het gebied van economie, waterstaat en infrastructuur op zijn naam. Hij was onder meer commandant van de KMA in Breda en van 1854 tot 1862 lid van de Tweede Kamer, waar hij tot het conservatieve smaldeel behoorde. Nadien zou hij veelvuldig worden gevraagd voor adviescommissies op het gebied van de waterstaat.

Na een terugblik op de opkomst en neergang van de Republiek als economische grootmacht kwam de auteur aan bij het heden. Zijn conclusie was weinig opwekkend. Nederland verkeerde in ‘eenen staat van weifeling, van onzekerheid en provisoir bestaan’. Het land verloor nog steeds marktaandeel aan zijn concurrenten. Ontving Amsterdam – de publicatie verscheen in 1832 – nog 2000 schepen per jaar, in Liverpool waren dat er inmiddels 11 000. Naast externe oorzaken, zoals verschuivende machtsverhoudingen, weet de schrijver de achteruitgang aan ‘de voortduring en stijfhoofdige vasthouding van oude praktijken, misbruiken en conditiën in den handel’. Engelsen, Duitsers en Fransen legden inmiddels, ‘zelfs in onze koloniën’, meer ondernemingszin aan de dag dan Nederlanders, die hun tijd vooral vulden ‘met klagen en met ijdel terugwenschen van voor altijd vervlogene tijden’.

Kansen op herstel waren er zeker. De gunstige ligging van Nederland aan de monding van de Rijn was niet veranderd, maar Frankrijk, België en de Noord-Duitse havensteden zonnen al geruime tijd op manieren ‘om ons dat voordeel, door allerlei soort van vervoer, te betwisten’ en wanneer Nederland daar niet snel op reageerde, kon dat geografische voordeel wel eens ‘geheel onvruchtbaar’ worden. Het was bovendien een feit dat de Rijn door verzanding, wisselende waterstanden en ijsgang in de winter niet over de volle lengte en niet het hele jaar door zonder belemmeringen door de binnenvaart kon worden gebruikt. Het vervoer van een Nederlandse haven stroomopwaarts naar Keulen kostte al snel tien dagen, oplopend tot twee weken. Voor veel handelaren maakte dat nu misschien niet uit, maar dat kon wel eens veranderen als zij hun spullen straks tegen hetzelfde tarief in een fractie van de tijd geleverd konden krijgen. Met de stoomtrein.

De auteur hoopte met zijn uiteenzetting de lezer te hebben overtuigd van de urgentie van een ‘ijzeren spoorweg’ van Amsterdam naar Keulen, een investering die ‘in nuttigheid en weldadige strekking alles [overtreft] wat van dien aard hier te lande in het graven van kanalen enz. door de regering is toegestaan […]’.



Zo makkelijk liet niet iedereen zich overtuigen. Opmerkelijk genoeg kwam het uitvoerigste weerwoord van het Amsterdamse Algemeen Handelsblad. In een reeks van wel zes artikelen, verschenen tussen 11 oktober en 11 november 1833, probeerde de krant aan te tonen dat de schrijver van de Gedachten er volkomen naast zat, geen kennis van zaken had en bovendien selectief omging met de feiten. Want waarom zweeg hij bijvoorbeeld over de inzet van stoomsleepboten? Er waren bovendien tal van mogelijkheden om de bevaarbaarheid van de Rijn te verbeteren. De krant kon dan ook tot geen andere conclusie komen dan ‘dat Nederland in geen geval behoefte [heeft] aan eenen spoorweg’.

Een paar maanden later verscheen een brochure onder de titel De ijzeren spoorweg van Amsterdam naar Keulen verdedigd, opnieuw van een auteur die anoniem wenste te blijven. Hij beschuldigde het Handelsblad ervan de lezer een vals dilemma voor te leggen, alsof het straks zou gaan om een keuze tussen vervoer per binnenvaartschip of vervoer per spoor, terwijl beide manieren natuurlijk naast elkaar bleven bestaan. Het was aan de handel uit te maken aan welk vervoermiddel men onder gegeven omstandigheden de voorkeur gaf. Het argument dat het verbeteren van de bevaarbaarheid van de Rijn veel goedkoper was dan het aanleggen van een spoorlijn, werd door de schrijver honend verworpen. Wie zo redeneert, kan ook het geld voor verbetering van de Rijnvaart beter in zijn zak houden, want er is dan toch geen redden meer aan.

Een reactie bleef opnieuw niet lang uit. In een lijvig boekwerk (Bedenkingen over den ijzeren spoorweg van Amsterdam naar Keulen) werden zowel de artikelen in het Handelsblad als de kritiek daarop aan een nader oordeel onderworpen. De andermaal anonieme schrijver koos onomwonden de kant van het Handelsblad. De onderneming van Bake was tot mislukken gedoemd. Zij zou alleen ‘aan de projectmakers en derzelver vrienden een tijdelijk voordeel […] bezorgen, tot dat de geldschieters, door de ondervinding wijs geworden, het besluit nemen om verder geen goed geld naar kwaad geld te smijten’.

Een invloedrijke concurrent van het Algemeen Handelsblad was de liberale Arnhemsche Courant. Deze krant maakte zich tot tolk van de voorstanders van de aanleg van spoorwegen. Een onbekende ‘N.’ toonde zich verbaasd dat iemand überhaupt de moeite had genomen te reageren op de ‘malle artikelen’ in het Handelsblad; die waren immers ‘vrij algemeen uitgefloten’. Ondertussen was volgens hem ‘vrij duidelijk’ wie de schrijver was, ‘door welk individu hij voornamelijk met allerlei berigten zou [worden] ondersteund en uit welke kas hij voor alles betaald wordt’. N. zei echter niet de ‘indiscretie’ te willen begaan zijn naam te noemen, al wilde hij de lezer niet onthouden dat de man ‘een tamelijk bekwame stoombootbouwer’ was.

De auteur doelde vrijwel zeker op de krachtige lobby tegen de aanleg van spoorwegen van de in Rotterdam gevestigde Nederlandsche Stoomboot Maatschappij (NSM) en zijn directeur, de oud-marineofficier G. Roentgen (1795-1852). Deze onderneming legde zich toe op de bouw van stoomsleepboten en bood ook sleepdiensten aan. Niet zonder eigenbelang pleitte Roentgen ervoor de bevaarbaarheid van Rijn en Waal te verbeteren en Amsterdam door middel van een kanaal met de grote rivieren te verbinden. Spoorwegen waren volgens hem niet meer dan een bevlieging. Als het nieuwe eraf was, zouden de aangelegde sporen straks ongebruikt wegroesten. Het bestrijden van de ‘waarlijk bespottelijke redeneringen’ van deze ‘stoombootbouwer’ achtte N. verspilde moeite.



Een dieperliggend probleem werd aangesneden door de liberale politicus Dirk Donker Curtius (1792-1864), een van de zogenoemde Negenmannen die vanaf de jaren veertig ijverden voor een herziening van de grondwet.7 In zijn brochure Iets over het nut der ijzeren wegen voor Nederland stak Donker Curtius de loftrompet over ‘de stoomwagen, dat meesterstuk van uitvinding’ dat de mens in staat stelde ‘de renkracht van het paard te overtreffen en de vlugt der vogelen te evenaren, en duizenden te gelijker tijd op dien ongelooflijken togt mede te voeren […]’. Maar waarom omarmde Nederland deze uitvinding dan niet? Volgens Donker Curtius had dit alles te maken met het vastgeroeste staatsbestel waarin weinigen beslisten over velen. Was Nederland een in de grondwet verankerde democratie en niet een land waar door een systeem van getrapte verkiezingen van een echte volksvertegenwoordiging geen sprake was, ‘reeds lang zoude zich de openbare meening hebben doen kennen en haren gezegenden invloed hebben uitgeoefend’? Particulier initiatief werd nu eerder ontmoedigd dan aangemoedigd. Zonder hem bij naam te noemen, was duidelijk dat Donker Curtius het vooral op koning Willem I had gemunt. ‘[…] zoo lang het volk de zekerheid niet hebbe dat de vruchten van zijnen arbeid niet opeens door dezen of genen onberaden staatkundigen stap kunnen worden vernietigd’ zolang niet door een hervorming van het staatsbestel ‘de staatkundige, burgerlijke en godsdienstige vrijheid verzekerd zij’, zolang zou het ook wachten blijven op de trein.







2 Een hoogst zeldzaam geval

Kamer wijst plan voor eerste spoorlijn af


De kritiek van het Algemeen Handelsblad op het plan-Bake leek moeilijk te rijmen met het belang dat Amsterdam bij een spoorverbinding met het Duitse achterland had. Maar zag iedereen in de hoofdstad dat belang toen ook? In het voormalige centrum van de wereldhandel was in de eerste helft van de negentiende eeuw de dynamiek ver te zoeken. Telde Amsterdam in 1735 nog 240 000 inwoners, honderd jaar later was dat aantal teruggelopen tot nog geen 200 000. De sfeer in de stad was er een van malaise. Onder het bewind van Napoleon was de handel vrijwel tot stilstand gekomen. Andere havens waren in opkomst. Het bestuur van de stad werd nog altijd gedomineerd door families die elkaar al eeuwen de bal toespeelden. Nog jaren na het herstel van de onafhankelijkheid in 1813 droomde deze oude koopmanselite tegen beter weten in van een terugkeer naar de tijd dat Amsterdam de mondiale stapelmarkt was.

De samenvoeging in 1815 van de Noordelijke en Zuidelijke Nederlanden in het Verenigd Koninkrijk der Nederlanden riep bij hen slechts weerstand op. Het beleid van Willem I, gericht op de economische ontwikkeling van het Zuiden – inclusief de Antwerpse haven – werd in Amsterdam als een bedreiging van de eigen positie beschouwd. De opkomende industrie in het Zuiden had baat bij protectionistische maatregelen, terwijl Amsterdam groot was geworden door vrijhandel. Industriële bedrijvigheid beperkte zich in Amsterdam in die jaren voornamelijk tot de verwerking van uit de koloniën ingevoerde producten.

Na de afscheiding van België waren er steeds meer tegengeluiden te horen. Er kwam een nieuwe klasse van ondernemers op die niet in het verleden wilde blijven hangen, maar juist aansluiting zocht bij de nieuwe ontwikkelingen. Onder hen vertegenwoordigers van groepen die in de tijd van de Republiek altijd buitengesloten waren geweest, zoals katholieken, doopsgezinden en joden. De samenstelling van de commissie die Bake bij de uitwerking van zijn plannen bijstond, liet zien dat deze nieuwe economische elite zich bewust was van de risico’s wanneer Antwerpen straks wel, maar Amsterdam niet per spoor met Duitsland zou zijn verbonden. Amsterdam was ten tijde van het Verenigd Koninkrijk al door Antwerpen ingehaald en het volume van de goederenoverslag in de haven nam nog steeds af. De vaarroute via de Zuiderzee en de Vecht naar de Lek en verder via de Rijn naar Duitsland was tijdrovend en liet door verzanding en ondiepten ernstig te wensen over. Transport per schip bleef belangrijk, maar voorkomen moest worden dat de handel zich straks nog verder zou verplaatsen naar havens die ook per trein bereikbaar waren. De ondernemers die dit geluid verwoordden, vonden een krachtige medestander in koning Willem I.

Zoals hij eerder had gedaan bij de oprichting van fondsen voor de economische ontwikkeling van het Verenigd Koninkrijk, trok de vorst ook nu het initiatief naar zich toe. Op 19 februari 1836 werd bij Koninklijk Besluit een Speciale Commissie ingesteld die drie vragen kreeg voorgelegd: 1. Heeft Nederland behoefte aan spoorwegen? 2. Zo ja, welke verbinding heeft dan voorrang? 3. Zou het rijk de aanleg niet zelf ter hand moeten nemen? De laatste vraag lag na het mislukken van het plan-Bake politiek het gevoeligst. Als voorzitter van de commissie had de koning zijn voormalige rechterhand naar voren geschoven: minister van Staat A.R. Falck (1777-1843), de man die als algemeen secretaris van Staat aan het begin van die eeuw een sleutelrol had gespeeld bij de totstandkoming van het Verenigd Koninkrijk. Andere leden waren de eerdergenoemde hoofdingenieur van de Waterstaat Goudriaan, de raadadviseur van het ministerie van Binnenlandse Zaken, de inspecteur-generaal der Posterijen, de administrateur voor de nijverheid en vertegenwoordigers van de Kamers van Koophandel van Amsterdam en Rotterdam.

Nog voor de commissie aan haar werkzaamheden begon, traden meningsverschillen aan het licht tussen Amsterdam en Rotterdam. Laatstgenoemde stad was aan een opmars bezig en beschikte via de Merwede en de Waal over een veel betere verbinding met Duitsland dan Amsterdam. Het Rotterdamse bedrijfsleven zag daarom niet direct de noodzaak van een spoorweg, maar was ondertussen bang voor een aantasting van zijn concurrentiepositie wanneer Amsterdam wél per trein bereikbaar zou worden.

Op 1 maart 1836 stuurde J.L. Nierstrasz (1762-1838), voorzitter van de Rotterdamse Kamer van Koophandel, een brief aan Falck waarin hij hem liet weten wegens een ‘ongesteldheid’ voor het lidmaatschap van de commissie te moeten bedanken. Hij wilde Falck echter niet zijn mening onthouden. Hij kon zich niet voorstellen dat er iemand was die de eerste vraag – ‘heeft Nederland behoefte aan spoorwegen?’ – ‘niet negatief zal beantwoorden […]’. Je hoefde daarvoor maar te kijken naar ‘de voordelen door de Natuur aan dit kleine landje geschonken in deszelfs ligging’ en de mogelijkheden die dat biedt voor transport over het water. Daar kwam bij dat de vaarroute van Rotterdam naar het Duitse achterland nog sterk kon worden verbeterd. Nierstrasz zag dan ook geen enkele reden voor een spoorweg ‘waardoor onze schoone inrigtingen met vernieling konden worden bedreigd zonder dat handel of nijverheid of landbouw daarbij eenig voordeel konde hebben […]’. Nierstrasz werd vervangen door vicevoorzitter, spoedig voorzitter, A. van Rijckevorsel (1790-1864) die er, weinig verrassend, niet veel anders over dacht.

Rotterdam, zo bleek al snel, nam in de commissie een minderheidsstandpunt in. De commissie bracht al na twee maanden verslag uit aan de koning. Het rapport viel met de deur in huis. De commissie kon, met een nauwelijks verhulde verwijzing naar Nierstrasz, niet anders dan de eerste vraag ‘affirmatief’ – bevestigend – beantwoorden. Hoe goed de vaarwegen ook waren waarover Nederland beschikte, de ‘eer der natie’ en het ‘welbegrepen belang der volksvlijt’ gedoogden niet dat het land ‘achterbleef in de toepassing van het resultaat der wetenschappen’ en elders reeds beproefde nieuwe middelen van transport. Bang dat de binnenvaart zou worden weggeconcurreerd, was de commissie niet; de ontwikkelingen in Engeland gaven daartoe geen aanleiding; de door private ondernemingen geëxploiteerde kanalen tussen Liverpool en Manchester waren nog steeds winstgevend. Dat desondanks ‘neringen en bedrijven met het tegenwoordige stelsel van transportmiddelen in verband staande’ het wellicht niet zouden redden, was jammer, maar het ‘blijvend algemeen belang’ hoorde ‘boven tijdelijk voordeel’ te gaan. Met andere woorden: als de trekschuit en de diligence straks door de trein zouden worden verdrongen, was dat de prijs die voor de vooruitgang moest worden betaald.

In een bijlage was het minderheidsstandpunt van Rotterdam opgenomen, dat werd verwoord door Van Rijckevorsel. Hij zei daarin ‘volmondig’ te kunnen verklaren dat ‘de tegenwoordige middelen van transport naar Duitsland in den tegenwoordigen staat van zaken geheel voldoende zijn’. Verbeteringen waren altijd mogelijk, maar die konden ‘zonder belangrijke opofferingen’ worden aangebracht. Voorlopig had Rotterdam geen spoorlijn nodig. Uit welke hoek de wind waaide, bleek uit de verwijzing van Van Rijckevorsel naar een nota van de reeds genoemde Nederlandsche Stoomboot Maatschappij (zie hoofdstuk 1). Hierin beweerde de directie ‘den handel van Amsterdam’ op ‘verschillende tijdstippen en langs verschillende wegen’ te hebben aangeboden diensten met stoomschepen naar Duitsland te verzorgen ‘die Amsterdam dezelfde voordelen zou hebben gegeven dewelke den handel van Rotterdam daarvan geniet’. Over waarom Amsterdam daar niet op zou zijn ingegaan, zweeg de NSM.

Het antwoord op de tweede vraag was evenmin verrassend. De transitohandel met Duitsland was voor Nederland van vitaal belang. De keuze was daarom snel gemaakt. Een spoorweg tussen Amsterdam en Arnhem – zo mogelijk te verlengen naar de grens met Pruisen – ‘behoort in de allereerste plaats in aanmerking te komen’. Geen andere verbinding ‘die gemak en snelheid vereenigt [is] zoo wenschelijk als deze’. Opvallend was dat het doortrekken van de spoorlijn naar Pruisen niet als voorwaarde werd gesteld, al sloot de commissie niet uit dat dit een ‘onontwijkbare noodzakelijkheid’ zou blijken te zijn. In dat geval zou de spoorlijn alsnog tegen ‘betrekkelijk geringe’ kosten kunnen worden verlengd.



De derde en laatste vraag was het moeilijkst te beantwoorden geweest. Moest de staat de aanleg en wellicht ook de exploitatie van spoorwegen naar zich toe trekken? De industrialisatie en daarmee gepaard gaande schaalvergroting van de economie plaatste de overheid voor nieuwe vragen. Bedrijven werden groter en daarmee ook hun invloed. Het primaat in de economie lag bij het particulier initiatief, maar dat ontsloeg de overheid niet van haar verantwoordelijkheid als hoeder van het algemeen belang. Spoorwegen dienden een groter belang dan dat van de spoorwegmaatschappij en vereisten bovendien grote investeringen. Dat laatste kon, meende de commissie, een rechtvaardiging zijn voor overheidssteun bij de aanleg – door subsidies of deelname in het aandelenkapitaal – maar in zijn algemeenheid moest de ondernemer zo veel mogelijk vrijheid worden gelaten. ‘In die vrijlating toch ligt in den regel de zekerheid opgesloten dat […] het algemeen belang met het particuliere [wordt] vereenigd […].’ Er waren naar het oordeel van de commissie dan ook geen termen aanwezig om ‘anders dan in hoogst zeldzame gevallen ondernemingen van deze aard door het Rijk zelf tot stand te doen brengen’.

Hoezeer men met dit vraagstuk had geworsteld, bleek uit het feit dat meteen werd vastgesteld dat de gewenste spoorlijn Amsterdam-Arnhem zo’n ‘hoogst zeldzaam’ geval was. De voorgenomen aanleg van een spoorlijn van Antwerpen naar Keulen bedreigde niet alleen de concurrentiepositie van Amsterdam, maar bracht ook het risico met zich mee dat de Belgen door prijsdumping een winstgevende exploitatie van een verbinding van Amsterdam naar Duitsland bij voorbaat onmogelijk zouden maken. Niemand zou er dan geld in willen steken. Het kon ertoe leiden dat een ‘tusschenkomst van rijkswege in het belang van den Amsterdamschen koophandel en het welzijn van de Staat noodzakelijk’ zou worden. De staat zou vooralsnog alleen de aanleg voor zijn rekening moeten nemen. Na voltooiing zou de exploitatie van de spoorlijn aan particulieren moeten worden overgelaten, zij het dat de staat het recht moest krijgen de onderneming na een zekere periode te nationaliseren.



De koning was ingenomen met het advies, maar toch zou het nog tot februari 1838 duren voor er bij de Tweede Kamer een wetsontwerp werd ingediend. Hierin werd voorgesteld om voor rekening van de staat een spoorlijn van Amsterdam via Utrecht naar Arnhem aan te leggen, met een zijtak van Utrecht naar Rotterdam. Op het eerste gezicht leek Nederland, beschikkend over goede waterwegen, geen behoefte te hebben aan ‘ijzeren spoorwegen’. Maar, schreef de regering in de Memorie van Toelichting bij het wetsontwerp, wanneer werd gekeken naar de ontwikkelingen in naburige landen veranderde de zaak ‘geheel van gedaante’. Wanneer straks zowel België als Duitsland over spoorwegen beschikte, kon Nederland niet achterblijven. Het belang van het verkeer en de handel eiste in dat geval ‘dat er niets verzuimd worde’ om ‘alle middelen’ aan te wenden de concurrentiepositie veilig te stellen.

In navolging van het advies van de staatscommissie zei de regering zich te hebben afgevraagd of de aanleg van spoorlijnen inderdaad niet beter aan het particulier initiatief kon worden overgelaten. Zij was het echter met de commissie eens dat zich omstandigheden konden voordoen die een uitzondering rechtvaardigden. In dit verband werd gewezen op de risico’s van een monopolie, meer in het bijzonder de noodzaak van de exploitant van de spoorlijn om straks zijn investering terug te verdienen. Dat zou hem kunnen verhinderen de tarieven te verlagen als de omstandigheden daarom vroegen, waardoor het doel van de hele onderneming, het aangaan van de concurrentie met de buurlanden, in het gedrang kwam.


Creatief boekhouden

Wanneer de regering had gehoopt de Tweede Kamer hiermee te hebben overtuigd, kwam zij bedrogen uit. Dit had alles te maken met de vorm waarin het wetsontwerp was gegoten. In het voorstel werd de aanleg van de twee spoorlijnen gekoppeld aan de inpoldering van het Haarlemmermeer en ‘het aanleggen en verbeteren van andere werken van openbaar nut’. Het hele pakket zou op een nogal afwijkende manier moeten worden gefinancierd. Gelet op de omvangrijke staatsschuld, die na de Belgische Revolutie was opgelopen tot meer dan 200 procent van het bruto binnenlands product, was er eigenlijk helemaal geen geld voor dit soort plannen. Toen de regering het wetsontwerp indiende, was er nog altijd geen vrede met België getekend. Al die tijd hield Willem I een omvangrijk leger op de been dat ieder jaar ongeveer een derde van de begroting opslokte. Nog in 1849, bij het aantreden van het eerste kabinet-Thorbecke, ging de helft van de begroting naar rente en aflossing van de staatsschuld. Na de verplichte uitgaven van de overheid bleef er dan amper geld over. Wilde de schuldenlast niet nog verder oplopen, dan moest een truc worden verzonnen.

De kosten van de spoorlijn Amsterdam-Arnhem werden geraamd op 9 miljoen gulden, die van het traject Utrecht-Rotterdam op 6 miljoen. Voor de inpoldering van het Haarlemmermeer en andere projecten was nog eens 15 miljoen begroot. Geld dat er niet was. Of toch wel? In het voorstel van de regering werd alles betaald uit een vordering die Nederland – op papier – had op de ‘overzeese bezittingen’, in dit geval Indië. Na het faillissement van de Vereenigde Oost-Indische Compagnie waren de inkomsten uit de kolonie sterk teruggelopen, terwijl ondertussen veel kosten werden gemaakt. De bloedige Java-oorlog (1825-1830)8 had die kosten nog eens flink opgejaagd en grote schade toegebracht aan de landbouw – waar overigens vooral de lokale bevolking onder leed.

Inmiddels was in 1830 door gouverneur-generaal J. van den Bosch (1780-1844) het Cultuurstelsel ingevoerd, een systeem dat de bevolking van Indië verplichtte een vijfde van alle landbouwgrond voor de teelt van exportgewassen te gebruiken. De inkomsten voor Nederland namen daardoor gestaag weer toe. De regering zag in deze ‘gunstige toestand van onze overzeesche bezittingen’ een gelegenheid via een speciale wet de financiële nood in het moederland te verlichten.9 De staatsschuld was immers mede zo hoog ‘ten gevolge van de opofferingen vroeger ten behoeve van de gedachte bezittingen gedaan’.
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