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BUSSINK KOEKFABRIEK
Object: Bussink Koekfabriek

Architect: J.D. Postma

Bouwjaar: 1951-1952

Adres: Hanzeweg 42014

Bussink Koekfabriek was aanvankelijk in de Deventer binnenstad

gevestigd. Het is een van de bekendste bedrijven van de stad. De

eerste koekfabriek van dit toonaangevende bedrijf stond aan de

Korte Assenstraat. Begin jaren vijftig vestigde de fabriek zich aan de

Hanzeweg in Bergweide. Het is de enige koekfabriek in Deventer

die nog functioneert. Voor de Deventer Koekstad is dat een zeer

waardevol gebouw. De in Deventer bekende architect J.D. Postma

leverde het ontwerp voor een fabrieksgebouw in betonvakwerk.

Aanvankelijk tekende hij een ontwerp voor bedrijfshallen met lesse-

naarsdaken, maar in het uitgevoerde gebouw zijn gebogen shedda-

ken toegepast. Het kantoorgedeelte met verdieping ligt aan de

Hanzeweg. Langs het Basiskanaal ligt een magazijngedeelte. De

architectuur heeft een heldere, functionele opzet met het betonvak-

werk, baksteenvullingen en metalen vensters. De kozijnen zijn uit-

gevoerd in schokbeton, kenmerkend voor de naoorlogse periode.

Deze gebogen sheds en de combinatie met de afgetopte schoor-

steen en een kantoorgebouw maken het tot een herkenbaar ensem-

ble met een karakteristieke vorm.

Van cultuurhistorische waarde vanwege: 

- de lange bedrijfsgeschiedenis in Deventer

- de kenmerkende bedrijfs-architectuur

- een ontwerp van de in Deventer werkzame architect Postma

- de stedenbouwkundig markante ligging langs de Hanzeweg

- in gebruik met de oorspronkelijke functie 
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3.4 Waardering van structuren en gebouwen (voorbeelden)

Foto 2007
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SILOGEBOUW CODO
Object: Silogebouw CODO

Architect: NCAVL

Bouwjaar: 1961

Adres: Zuiderzeestraat 24002 (hoek Scheepvaartstraat/Mr 

H.F. de Boerplein)

Silogebouw CODO is een opvallend gebouw vanwege de grote

hoogte en het eenvoudige rechthoekige silhouet. Door de hoogte

van meer dan 47 meter is het vanaf vele plekken in de stad een be-

langrijk oriëntatiepunt. Bij de bouw in 1961 gold het als de hoogste

silo in Nederland in beton-gietbouw met glijbekisting. Deze cellen-

silo had een capaciteit van 3500 ton, verdeeld over 35 cellen.

Vrachtwagens kunnen onder de cellen rijden en zo volgestort wor-

den. De silo is gebouwd in opdracht van Coöperatieve Op- en Over-

slag Deventer en Omstreken (CODO), naar ontwerp van het

Centraal Bureau van de nationale coöperatieve aan- en verkoopver-

eniging voor de landbouw. De stofvrije bunker aan de eerste haven-

arm maakt onderdeel uit van de silo. Aanvankelijk was de dakrand

voorzien van groene neonletters met de afkorting CODO, maar die

zijn niet meer aanwezig. Mede hierdoor is de silo wel tot een van de

meest herkenbare naoorlogse stadssilhouetten van Deventer gaan

behoren. De silo is (soms) in gebruik met de oorspronkelijke functie. 

Van cultuurhistorische waarde vanwege:

- historisch landmark door de grote hoogte

- goed (en vroeg) voorbeeld van een silo in beton met glijbekisting

- een van de laatste bedrijven met een overslagfunctie in Berg-

weide

- ensemblewerking met de silo Lammers, de elevator en de

weegbrug

CULTUURHISTORISCHE WAARDESTELLING NAOORLOGSE BEDRIJVENTERREINEN

92

SILOGEBOUW LAMMERS
Object: Silogebouw Lammers

Architect: onbekend

Bouwjaar: 1932

Adres: Zuiderzeestraat (hoek Scheepvaartstraat)

Silogebouw met 12 karen met een achthoekige doorsnede, opge-

trokken in gewapend beton. De karen rusten op een sokkel met

vierkante betonnen kolommen, waartussen zich de schuiven van de

stortkokers bevinden. De verdeelzolder heeft een zadeldak, waaruit

aan de voorzijde de elevator steekt. De zwarte kleur is ontstaan

door een waterdichting met bitumineus materiaal.

De silo is niet meer in gebruik, anders dan als expositieruimte op de

begane grond.

Van cultuurhistorische waarde vanwege:

- goed voorbeeld van een silo in beton-gietbouw met ter plaatse

vervaardigde houten bekisting

- voor Nederland zeldzame hoofdvorm van achthoekige karen en

zadeldak

- ensemblewerking met de CODO-silo, de elevator en de weeg-

brug

Foto 2007

Foto 2007
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WEEGBRUG
Object: weegbrug bij de silo’s Lammers en CODO

Architect: onbekend

Bouwjaar: onbekend

Adres: Zuiderzeestraat

Weegbrug met dek van asfalt en stalen omranding van een hoeklijn

op ondergrondse weeginstallatie. De weeg-schaal was aan het ge-

bouw bevestigd. Hier werden de vrachtauto’s die waren gevuld met

oogstmateriaal uit de silo’s, gewogen. Het ensemble van silo’s, ele-

vator en wegbrug maakt het proces van op- en overslag hier goed

zichtbaar.

Elevator en weegbrug zijn van cultuurhistorische waarde vanwege:

- hun betekenis als installaties in een industriegebied 

- de ensemblewerking met de silo’s Lammers en CODO
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ELEVATOR
Object: elevator bij de silo’s Lammers en CODO

Architect: onbekend

Bouwjaar: onbekend

Adres: Zuiderzeestraat

De elevator-installatie is in staal uitgevoerd en diende als los-instal-

latie van schepen. Het bulkmateriaal (veevoer, graan, zaden, etc)

werd met jacobsladders, wormwielen en perslucht naar de silo’s ge-

transporteerd.

Foto 2007
Foto 2007
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NEFIT
Object: Nefit

Architect: A.G. en J.D. Postma

Bouwjaar: 1950-1951

Adres: Zweedsestraat

De Nefit is een bedrijf dat niet zozeer opvalt door de grote hoogte

als wel door de grote schaal en uitgestrektheid. De Nefit ligt aan de

Zweedseweg. Het gebied ten zuiden van het basiskanaal was be-

stemd voor gebouwen die relatief groot van schaal zijn. Momenteel

is het bedrijf dat in 1950-1951 als een van de eerste besloot op

deze locatie te gaan bouwen, Nefit, nog steeds hier gevestigd. Een

groot deel van de oorspronkelijke gebouwen, ontworpen door A.G.

en J.D. Postma, is gehandhaafd, maar er is tevens nieuwbouw bij-

gebouwd. Die nieuwbouw ontneemt door de grote schaal een deel

van het zicht op de oorspronkelijke bebouwing. 

Van cultuurhistorische waarde vanwege:

- de constructiewijze van de fabriekshal

- goed voorbeeld van een groot gebouw

- een ontwerp van de in Deventer werkzame architect Postma

- het bewaard gebleven historisch gegroeide ensemble waarbij

ook de nieuwbouw een grote schaal heeft

- de stedenbouwkundig markante ligging langs het basiskanaal
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Luchtfoto omstreeks 1956, rechts-

boven de Nefit naast Thomassen en

Drijver (foto uit: ‘Deventer vanuit de

lucht, 1924-1959’)

Foto 2007 (links nog net zichtbaar

oorspronkelijk deel 1950-1951,

rechts latere nieuwbouw)
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PRINS BERNARDSLUIS
Object: Prins Bernardsluis

Architect: Ingenieursbureau Witteveen en Bos

Bouwjaar: 1951

Adres: Zutphenseweg/Deensestraat

De bouw van de Prins Bernardsluis hing nauw samen met de aan-

leg van naoorlogs Bergweide. De bedrijven vestigden zich pas in

grote getalen in het gebied, nadat het waterpeil door middel van de

sluis controleerbaar was en op constante hoogte kon worden ge-

houden. De bouw van het complex in 1951 hangt samen met de

haven en het Overijssels kanaal. De havenbekkens en het basiska-

naal verlenen een zeer bijzonder karaktervol kenmerk aan het ge-

bied en de sluis met sluiskolk is daar een van de herkenbare

architectonische elementen van. Voor de oorlog wilde men de sluis

midden in Bergweide bouwen, maar dan zou slechts een deel van

de haven een constant waterpeil kennen. Bij de havenplannen van

na 1945 kwam ingenieursbureau Witteveen en Bos met de variant

van een sluis vlakbij de IJssel. Voor de uitvoering van de sluiskolk

en het sluishuis zijn vanwege materiaalschaarste na de oorlog bij-

zondere materialen gebruikt. De wapening van de sluiskolk bestaat

uit overlangs gesplitste spoorrails. De brug bij de Deensestraat is

een toevoeging uit 1972. De sluis is nog steeds in gebruik met oor-

spronkelijke functie.

Van cultuurhistorische waarde vanwege:

- de realisering van Bergweide als bedrijventerrein en havencom-

plex

- het bewaard gebleven historisch gegroeide ensemble 

- de stedenbouwkundig markante ligging langs een van de zuide-

lijke toegangen tot Deventer
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Foto 2007

[DERDE] HAVENARM
Object: [Derde] Havenarm

Architect: onbekend

Bouwjaar: 1962

Adres: Derde havenarm/Duurstedeweg

De havenarmen in Bergweide zijn gefaseerd tot stand gekomen. De

derde havenarm heeft een open zichtverbinding met de hoofdtoe-

gangsweg door Bergweide. Vanaf de weg is zicht op de watervlakte

met kades en bebouwing zodat hier drie belangrijke ruimtelijke ka-

rakteristieken (waterinfrastructuur, gebouwen en weginfrastructuur)

te ervaren zijn. 

Van cultuurhistorische waarde vanwege:

- de oorspronkelijke havenfunctie op Bergweide

- de openheid en de zichtbaarheid van de watervlakte met haven-

plateau’s

Foto 2007
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POSTZEGELALBUMFABRIEK DAVO
Object: DAVO albumfabriek

Architect: onbekend

Bouwjaar: onbekend

Adres: Noordzeestraat

De fabriek was één van de eerste die werd gebouwd in Bergweide.

De materiaalschaarste was nog zo groot, dat de constructie bestaat

uit halfsteensmuren met muurdammen. De dakconstructie bestaat

uit de segmenten van spanten voor nissenhutten, na de Tweede

Wereldoorlog op grote schaal werden geïmporteerd in het kader

van de Marshall-hulp. Het verzamelen van postzegels was lange tijd

zo populair, dat de fabriek een bloeiend bestaan kende. Nu staat hij

leeg en wordt gebruikt in het kader van de creatieve industrie.

Van cultuurhistorische waarde vanwege:

- de oorspronkelijke functie

- de gebouwconstructie
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Foto 2007

STIHO-HAL
Object: STIHO- hal voor opslag van hout

Architect: onbekend

Bouwjaar: onbekend

Adres: Sint Olafstraat

De hal diende voor de opslag van hout, wat de grote hoogte en

ruimte verklaart. Voor de constructie is gebruik gemaakt van licht

gebogen stalen vakwerkliggers met een driehoekige doorsnede. De

dakvlakken sluiten aan aan de onderregels van die liggers, die dus

bovendaks blijven. Zij zijn voorzien van lichtrupsen. Deze construc-

tie is in de bouwtijd redelijk nieuw, maar niet uniek. De maat van het

gebouw illustreert de ‘bigness’ die sommige programma’s op een

bedrijventerrein kunnen kenmerken.

Van cultuurhistorische waarde vanwege:

- de oorspronkelijke functie en de bijbehorende maat

- de gebouwconstructie

Foto 2007
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De geschiedschrijving over de naoorlogse periode, over de stedelijke ontwikkeling, de industrialisatie en

de ruimtelijke neerslag daarvan is zeer divers en omvangrijk. In dit hoofdstuk wordt aan de hand van

tekstgedeelten uit een vijftal studies een blik daarop geworpen. De volgorde is die van een brede kijk op

de hele periode naar een meer toegespitste blik op de ruimtelijke en fysieke plaats van het naoorlogse

werken in de industrie.

1 In het boek 1950. Welvaart in zwart-wit – een waar naslagwerk – pogen de auteurs een zo breed

mogelijk beeld te schetsen van het revolutionaire tijdvak 1948-1973.

2 In het zesde deel van de zevendelige imposante reeks Techniek in Nederland in de twintigste eeuw
is ruim plaats ingeruimd om de opkomst en de achteruitgang van de industriële productie in Neder-

land te verduidelijken.

3 In de studie Een geruisloze doorbraak (1995) wordt voor de eerste maal een omvattend overzicht

gegeven van de wederopbouw van steden en dorpen in al zijn facetten en verschijningsvormen en

van de planning ervan.

4 Als voorbeeld van een van de talloze deelstudies is een aantal tekstgedeelten opgenomen uit een

essaybundel Van strohalm tot strategie. Hierin wordt de legendarische Marshallhulp in perspectief

gezet.

5 Tenslotte zijn teksten opgenomen uit de Rotterdamse rapportenreeks Haven- & Industriegebieden
en wel uit het deel over de Spaanse Polder. Deze is te zien als de kraamkamer van de nieuwe na-

oorlogse stedenbouwkundige en architectonische methoden om sobere en doelmatige industrieter-

reinen en fabrieken te realiseren.

A.1 Nederland na de Tweede Wereldoorlog: 1950. Welvaart in zwart-wit

Inleiding
‘De hierna volgende schets van het sociaal-culturele leven in Nederland heeft als vertrekpunt de macro-

economische ontwikkelingen in de kwarteeuw ‘tussen de liberalisering van de economie in 1948-1949

en de oliecrisis in het najaar van 1973’. In de eerste vier hoofdstukken worden de achtergronden ge-

schetst van de snelle en stabiele economische groei, met bijzondere accenten op de aandrijvers daar-

van: de materiële hulp (Marshallplan) en kennisimport uit Amerika, de nieuwe vormen van planning,

zowel van de economie en de industrialisatie als van de ruimte, én, tenslotte, de spectaculaire ontwik-

keling van geavanceerde technieken, apparaten, producten en processen en hun maatschappelijke in-

bedding. Daarmee zijn de hoofdlijnen op de kaart gezet van de moderne verzorging- en

consumptiemaatschappij, die in de jaren vijftig niet zomaar uit de lucht kwam vallen, maar als de com-

pletering moet worden beschouwd van wat in de eerste helft van de twintigste eeuw was opgebouwd.

De welvaartsverbetering en nieuwe vormen van techniek en planning hebben de infrastructuur van Ne-

derland gewijzigd, en hebben ervoor gezorgd dat Nederland materieel vrijwel volledig werd ‘gerecon-

strueerd’. Werd in de eerste jaren na de oorlog voorzichtig gesproken over herstel en wederopbouw, in

de jaren daarna werd de samenleving bevangen door een zeldzaam gevoel van optimisme en van groot
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Hoofdstuk 1   De industrie in Nederland in de twintigste eeuw
‘De industriële structuur was aan het begin van de twintigste eeuw veelzijdig van karakter; zij liet een

grote verscheidenheid van industrietakken zien, verspreid over Nederland. Hoewel gedurende een aan-

zienlijk deel van de eeuw deze veelzijdigheid in stand bleef, was dat op het eind van de eeuw veel min-

der het geval. Ook de geografische verspreiding over Nederland was veranderd. Voorts kwamen in de

loop der eeuw enkele grote multinationale ondernemingen tot bloei, die op het eind van de twintigste

eeuw een belangrijke plaats in de Nederlandse industrie hadden ingenomen. Zij verdrongen echter het

midden- en kleinbedrijf niet, zodat ook deze bleven voortbestaan. Hierbij moeten we wel beseffen dat

het belang van de industrie in Nederland nooit erg omvangrijk is geweest. Op het hoogtepunt van de in-

dustrialisatie in 1960 was slechts 33% van de beroepsbevolking werkzaam in de industrie (zonder delf-

stoffenwinning, openbare nutsbedrijven, bouwnijverheid en installatiebedrijven). Vanaf de jaren zestig

nam de betekenis van de industrie voor de werkgelegenheid alleen maar af, zowel in absolute als rela-

tieve zin. Steeds meer mensen vonden een betrekking in de dienstverlening. Ook ten opzichte van het

buitenland was de teruggang in industriële werkgelegenheid opvallend.

Het was ook in deze periode dat de betrekkelijke eenzijdigheid van de industriële structuur naar voren

kwam. Vooral in de maakindustrie verdwenen veel bedrijfstakken, terwijl sommige sectoren uit de meer

procesgerichte industrie hun positie behielden of zelfs uitbouwden. Enkele oude sectoren verdwenen

bijna geheel uit Nederland, zoals de textiel-, kleding- en leerindustrie, of werden aanzienlijk geredu-

ceerd, zoals de baksteen-, strokarton-, aardappelmeel, metaal- en machine-industrie. Ook in de

scheepsbouw en – in een latere fase – in andere delen van de transportmiddelenindustrie verdwenen

bedrijven. Enkele sectoren, bijvoorbeeld de grafische industrie, konden zich beter handhaven. Dat geldt

ook voor de elektrotechnische industrie, wat voornamelijk was toe te schrijven aan de positie van het

Philips-concern.

Vergelijkenderwijs ging het ook goed met de chemische industrie, de olieraffinage en de voedingsmid-

delenindustrie en redelijk goed met basismetaal. Deze energie- en kapitaalintensieve procesindustrieën

waren merendeels geconcentreerd in een aantal gebieden, met zwaartepunten onder meer rond de

haven van Rotterdam en in Zuid-Limburg en Noord-Brabant.’

bron:

C. Disco, E.M.L. Bervoets en M.Davids (redactie),

Techniek in Nederland in de twintigste eeuw. Deel VI Stad Bouw Industriële productie,
Zutphen 2003
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vertrouwen in eigen technisch kunnen. Nederland ging op de schop! In de hoofdstukken vijf tot en met

zeven wordt uit de doeken gedaan hoe grote delen van Nederland – naar het vooroorlogse model van

de polders – door planning, techniek en efficiency compleet opnieuw werden ingericht. Zoals de provin-

cie Zeeland door de Deltawerken werd getransformeerd van een ‘serie geïsoleerde eilanden in een im-

posant deltagebied met dammen, dijken en getemde zeearmen’, zo werd ook het nationale grondgebied

door een aantal grote waterstaatkundige en civieltechnische werken tot een nieuwe geografische een-

heid gebracht. De uitbouw van het Rijkswegennet, de opkomst van de grote industriële complexen in de

Rijnmond en de uitvoering van een ambitieus ruilverkavelingprogramma zijn tezamen het zichtbare sig-

naal van de radicale reconstructie van Nederland als gevolg van de veranderende patronen in de indus-

trie, de landbouw en de ruimtelijke mobiliteit van de bevolking.

Halverwege de jaren zestig veranderde het perspectief op de economische groei en de euforie over het

nieuwe landschap van ‘Stad Nederland’. Onder invloed van de verslechtering van het milieu en de ne-

gatieve uitkomsten van de door de Club van Rome uitgebrachte rapporten, werd in heel korte tijd vrijwel

alles onderuit gehaald waar de ‘wederopbouwgeneratie’ eerder nog voor warm was gelopen: amerikani-

sering, techniek en technologie en de vele varianten van (paternalistische) planning en ordening. In Ne-

derland liet de nieuwe generatie van de ‘babyboomers’ van zich horen, die in hoge mate allergisch

bleek te zijn voor alles wat betrekking had op groei en vooruitgang.’

bron:

Kees Schuyt en Ed Taverne,

1950. Welvaart in zwart-wit,
Den Haag 2000

A.2 Techniek in Nederland in de twintigste eeuw Industrialisatie in Nederland na WO II
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tectuur als sneeuw voor de zon zou verdwijnen. De collectieve levensdrift van de architecten bedekte

de puinhopen van de Nederlandse steden met radicale plannen die veel verder reikten dan een nieuwe

vernislaag.’ (...)

De stad die schreeuwde om een nieuwe lotsbestemming zou een nieuwe orde, een nieuwe stoffering,

een nieuwe hemellijn krijgen. In grote delen van het continent vielen steden ten prooi aan een dubbele

vernietiging: na de bombardementen ondergingen de meeste steden nog eens een bewerking die was

gericht op de opheffing van van de verderfelijke metropool, die als een van de oorzaken van alle men-

selijke leed werd beschouwd.. (...)

De meeste ontwerpers streefden naar een wederopbouwconcept waarbij de stenen stad werd aange-

pakt: een sterkere scheiding van functies, cityvorming, uitbreiding van het winkelapparaat, minder dichte

bebouwing, verkeersdoorbraken, veel pleinen en groen, het wonen grotendeels overgeheveld naar bui-

tenwijken.

In de literatuur zijn vier ideaaltypische concepten te vinden die geschikt zijn om de architectonische en

stedebouwkundige aspecten van de herstelde steden te interpreteren: het creëren van historische en-

claves, traditionalistische stadreparatie, modernistische stadsreparatie en het blanco tekenvel. 

Het eerste concept komt neer op het bevriezen van steden. Een goed voorbeeld is Poznan, een van de

grootste en oudste steden van Polen. (...) De traditionalistische stadsreparatie nam de oude stad tot uit-

gangspunt, maar resulteerde in nieuwe regionalistisch architectuur die op zichzelf kon staan en als sub-

stituut dienen voor de weggevaagde regionale identiteit. Voorbeelden hiervan zijn in Duitsland

Freudenstadt en Münster, in Italie Livorno en Terni, en in Nederland de wederopbouw na de bombarde-

menten van 1940.

In het concept van de modernistische stadsreparatie werd gezocht naar nieuwe woonvormen binnen de

oude stadscontour. Dit concept heeft in Frankrijk toepassing gevonden. Een geschikt voorbeeld is het

stadje Maubeuge bij Parijs.

Het vierde concept, het blanco tekenvel, kwam neer op het uitbuiten van de buitenkans die door zware

bombardementen was ontstaan. Exemplarisch voor deze aanpak is Coventry. (...) Dit concept is ook uit-

geprobeerd in Le Havre, Rotterdam, Warschau (het historische centrum uitgezonderd), bij het MARS-

plan voor Londen, het plan voor Plymouth en talrijke Duitse steden.

In Nederland domineerde het concept van de modernistische stadsreparatie. Om een nieuw stadsbeeld

te realiseren was een eerste voorwaarde de steun aan het stelsel dat het Regeringscommissariaat voor

de Wederopbouw en de Bouwnijverheid tijdens de bezetting had opgezet en dat na de bevrijding werd

uitgebouwd door het ‘College van Algemeene Commissarissen voor den Wederopbouw’. De staat ei-

gende zich niet alleen de leiding van de bouwnijverheid toe, maar concentreerde zich bovenal op de be-

drijfswetenschappelijke organisatie- en industriële productiemethoden die zouden moeten leiden tot een

geïndustrialiseerde bouwsector. (...) Tijdens de bezetting verzekerde het regeringscommissariaat zich

van de hulp van de bekwaamste architecten. (...) Mede dankzij hun bijdrage aan de standaardisatie van

de massawoningbouw ontstond een bouweconomische benadering van het wonen. (...)
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A.3 Wederopbouw: Een geruisloze doorbraak

Inleiding
‘De maatschappijvernieuwing door een elite in de zin van wat gewoonlijk de Doorbraak wordt genoemd,

bleek al snel een complete mislukking. Maar een andere doorbraak voltrok zich in stilte: het novum van

een langdurige sturing van de woningbouw, het streven naar een nieuw stadsbeeld en het optimaal be-

nutten van de mogelijkheden van de moderne techniek in het kader van de industrialisatie van Neder-

land.’

‘In de geschiedenis van de twintigste eeuw zijn ontwikkelingen te onderscheiden die zich voordien niet

in deze hoedanigheden voordeden. Te denken valt aan het ontstaan van totalitaire politieke stelsels

(zoals het communisme, fascisme en maoïsme); het ontstaan van omvangrijke bureaucratische over-

heidsapparaten (ook buiten de totalitaire staten), en het gebruik van deze apparaten bij het tot stand

brengen van nieuwe maatschappijvormen. Begrippen als ‘massa’ (van arbeiders, kleine burgers, of an-

derszins) of de ‘big numbers’ spelen een voorname rol. De twintigste eeuw is tot zekere hoogte de eeuw

van de geüniformeerde massamaatschappij. Centraal thema in de wederopbouw is de plotselinge

stroomversnelling in de wijze waarop nieuwe bestaansbronnen voor grote groepen burgers moesten

worden aangeboord en de consequenties daarvan voor de omgang met de massa in de architectuur en

stedebouw. Juist dit thema beïnvloedde de ruimtelijke vormgeving van Nederland meer dan de inspan-

ningen van de ontwerpers.

De opvattingen over de relatie tussen individu en maatschappij manifesteerden zich in tegenstellingen

tussen totalitair blok en democratisch bestel, liberaal kapitalisme en staatsplanning. Dit fenomeen werd

weerspiegeld in de (politieke) filosofie. Het personalisme (jaren dertig), het existentialisme (jaren veertig

en vijftig) en de filosofie van de ‘counter culture’ (jaren zestig) lijken alleen te zijn gefascineerd door de

consequenties van de moderne massamaatschappij voor de manier waarop het individu tegenover de

gemeenschap staat. (...)

In de architectuur en de stedebouw deed hetzelfde thema zich vanaf de bezettingsjaren gelden. Aller-

eerst doemde de praktische vraag op naar de positie van de ontwerpende disciplines binnen de bureau-

cratische en technocratische planningsinstellingen die het voortouw namen bij de ruimtelijke

reorganisatie van stad en land. Hoezeer de standpunten in het architectuurdebat tijdens en na de bezet-

ting ook uiteenliepen, de basis was steeds het zoeken naar een antwoord op de versnelde gang naar

de massamaatschappij en de verstrekkende consequenties daarvan voor het vak. Negeren van deze

tendensen was geen reële optie; ook ‘conservatieve’ en ‘traditionele’ architecten probeerden ze te ver-

werken. (...) Steeds weer bleek echter het teruggrijpen op de traditie een doodlopend spoor. (...) Toen in

de laatste bezettingsjaren de verwoestingen een dramatische omvang kregen, zagen de ontwerpers in

dat de wederopbouw een planningsprobleem van de eerste orde was.. De discussie over het lot van de

oude steden ging niet over een oude of nieuwe esthetiek, maar over de nieuwe economische structuren

en leefwijzen. Uiteindelijk spitste de vraag naar een eigentijdse architectonische en stedebouwkundige

vormgeving zich toe op de nieuwe massamaatschappij, waarbij de vooroorlogse verzuiling van de archi-
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2: Het politiek-organisatorische kader

Nieuwe structuren

‘De doorbraak van sociaal-economische planning in Nederland kreeg gestalte in een aantal nieuwe or-

ganisaties en instellingen. (...) Al tijdens de bezetting von informeel overleg plaats tussen werkgevers-

en werknemersorganisaties. Dit resulteerde in een Stichting van de Arbeid, die de regering adviseerde

over het te voeren sociale beleid. In 1950 mondde dit streven naar economische ordening uit in de Soci-

aal-Economische Raad (SER), eveneens een adviescollege voor sociaal-economische aangelegenhe-

den maar daarnaast de overkoepelende organisatie van de Publiekrechtelijke Bedrijfsorganisatie

(PBO). (...)

Ook het Centraal Planbureau was, anders dan de naam doet vermoeden, een adviesbureau dat prog-

noses over macro-economische tendensen moest opstellen. Directeur J. Tinbergen had zich bij de we-

deropbouw van Rotterdam verdienstelijk gemaakt met het ontwerpen van een systeem om de

prioriteitstelling van de distributie van arbeid en materialen te gebruiken voor het realiseren van een

aantal zorgvuldig gedefinieerde voorzieningenniveaus, corresponderend met een aanvankelijk lage,

daarna gestaag stijgende levensstandaard. Dit stelsel zou, aangepast aan de eisen van de nationale

economie tevens gebruikt worden als richtsnoer bij het economisch herstel van Nederland. (...)

De positie van het Rijk was vooral aanvankelijk bijzonder sterk. De bevoegdheden van de lagere over-

heden werden bijvoorbeeld drastisch ingeperkt wanneer de regering dat nodig achtte. Dat was onder

andere het geval bij de wederopbouw, die strikt centralistisch geregeld werd en ook in dat opzicht niet

afweek van de tijdens de bezetting ontwikkelde procedures. Een van de hoekstenen van het economi-

sche beleid was het Bouwplan, dat de investeringen in de bouwnijverheid vastlegde. Zolang er sprake

was van schaarste van arbeid en bouwmaterialen – en hierin kwam maar heel langzaam verbetering –

beschikte het Rijk over een krachtig stuurmechanisme: de contingentering. Deze werd afhankelijk ge-

maakt van prioriteitschema’s die de mogelijkheid boden arbeid en materialen over verschillende catego-

rieën bouwwerken te verdelen. Primair was het herstel van de productiecapaciteit; aanvankelijk werd

het consumptieniveau – de levensstandaard – bewust zo laag mogelijk gehouden. (...)

Toen de ergste schaarste voorbij was en het instrument van de contingentering langzaam aan kracht in-

boette ontstond een nieuw instrument: de ‘nota’. Een nota vat de beleidsvoornemens van de overheid

samen zonder deze vast te leggen in voorschriften, wetten en maatregelen; de nota schept zo gunstig

mogelijke randvoorwaarden waarbinnen het economische leven zo vrij mogelijk wordt gelaten.’ (...)

Industrialisatie

‘Stimulering van de industrialisatie, nodig geacht door het verlies van Indonesië en krachtig gesteund

door het Marshallplan, moest het economische leven de zo bitter noodzakelijke impuls geven. Dit bracht

uiteraard het op grote schaal invoeren van moderne industriële productiemethoden met zich mee. Het

eerste punt in de ‘Nota inzake de industrialisatie van Nederland’, die in september 1949 werd uitge-

bracht en door acht industrialisatienota’s zou worden gevolgd, was het op peil brengen van het machi-

nepark. (...) Besloten werd met de constatering dat verbetering van de infrastructuur noodzakelijk was,

en dat verspreiding van industrie over het hele land wenselijk zou zijn. Deze laatste punten raakten aan
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In plaats van het tijdens de bezetting zo gecultiveerde streekeigene werd na de bevrijding Nederland

eerst overspoeld door gestandaardiseerde uitheemse noodwoningen, daarna door grote aantallen wo-

ningen in nieuwe buitenwijken die een zodanig gestandaardiseerde woonomgeving schiepen dat van

een nieuw stadsbeeld en een nieuwe wooncultuur kon worden gesproken. Het tijdens de bezetting gec-

reëerde wederopbouwstelsel, de omvang van de vernietiging en de industrialisatiepolitiek legden de

grondslag voor een nieuwe stedelijkheid die weliswaar al voor de oorlog vaag en in kleine kring was ge-

formuleerd maar tijdens de bezetting door architecten en stedebouwkundige werd geconcretiseerd en

op een ongekende schaal werd toegepast. Een geruisloze doorbraak.’

1:  Wederopbouw Idee en mentaliteit

Oorlogsschade

‘Het aantal doden bedroeg 230.000, onder hen 100.000 joden. Grote stromen militairen, vluchtelingen

en evacués trokken door het verwoeste land; de 500.000 gedeporteerde arbeiders keerden terug, even-

als in krijgsgevangenschap weggevoerde deel van het leger. Van de voor de oorlog aanwezige kapitaal-

goederen – fabrieksinstallaties, machines – was een groot deel weggeroofd. Shell, Philips, Unilever en

de AKU (de voorloper van AKZO) moesten toezien hoe sommige vestigingen volledig werden ontman-

teld. Ook het platteland werd zwaar getroffen: 8,5 procent van de bebouwde grond stond onder water,

de veestapel was dramatisch ingekrompen. Van de 23 grote bruggen waren er 15 vernield en 4 zwaar

beschadigd; honderden kleinere beschadigde bruggen maakten de binnenvaart onmogelijk. De zeeslui-

zen bij IJmuiden en Vlissingen waren er ernstig aan toe, terwijl de stuwen en sluizen in de Maas gere-

pareerd moesten worden. Niettemin konden er al in mei 1945 Limburgse kolen per schip worden

vervoerd, terwijl in juni het scheepvaartverkeer tussen Antwerpen en Rotterdam weer op gang kwam.

Het volledig obstakelvrij maken van de rivieren nam twee jaar in beslag. Het herstel van de zeehavens

kostte jaren: ‘Kranen, laadbruggen, kademuren, loodsen, pakhuizen, olietanks, scheepswerven, drij-

vende dokken waren in zodanige mate het slachtoffer van de totale oorlogsvoering en van de ver-

schroeide-aarde-politiek geworden, dat de haven het beeld van een uitgestrekte ruïne opleverden.’ De

Rijnvloot bestond niet meer, de helft van de koopvaardijvloot ging verloren, en de Spoorwegen hadden

het merendeel van het rollend materieel naar Duitsland zien vertrekken. Van de personenauto’s reed

nog een derde van het vooroorlogse aantal, van de vrachtwagens ongeveer de helft. De totale baan-

lengte van de spoorwegen was met 60 procent gekrompen. Dat de arbeidsproductiviteit, de hoeveelheid

werk die een arbeider kan verzetten, in deze omstandigheden wel ver achter moest blijven bij het voor-

oorlogse peil is niet verwonderlijk; in 1945 lag het niveau op 60 procent van dat van 1938, dat pas in

1953 weer werd geëvenaard. Het economisch herstel was inderdaad een arbeidsintensief karwei. Het

land was straatarm, de problemen erom, de middelen om de nood te lenigen gering. Maar daar stond

tegenover dat het spook van de werkeloosheid was overwonnen.’
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en aanverwante vakken. Vooral in de noordelijke provincies en in Zeeland werden talrijke ambachts-

scholen gebouwd. (...) De vierde voorwaarde was de rationalisatie van het bouwproces die moest wor-

den gericht op de vermindering van de stichtings- en arbeidskosten in de woningbouw. Daarom werd

geïnvesteerd in onderzoek naar de organisatie van de bouwnijverheid, nieuwe materialen en construc-

tiemethoden zoals voorgespannen beton en montagebouw. In principe toonde het minister van Open-

bare Werken en Wederopbouw zich geïnteresseerd in elk bouwsysteem dat de woningnood op zo kort

mogelijke termijn hielp opheffen. De Stichting Ratiobouw toetste elk nieuw systeem en bevond slechts

enkele geschikt voor proefbouw, waarvoor begin 1947 een aantal gemeentebesturen werd benaderd.

(...) Er ging zelfs een delegatie voor een studiereis naar Engeland en Amerika. Alleen in Engeland vond

men een systeem – het Airey-systeem – dat voor Nederland geschikt gemaakt kon worden. De Neder-

landse regering had hiervoor de rechten verworven. Begin 1947 verrezen de eerste 1.000 Airey-wonin-

gen. In Kampen werd een fabriek gebouwd die gespecialiseerd was in het vervaardigen van betonnen

onderdelen van deze geprefabriceerde woningen. Verder bleven aankopen in het buitenland beperkt tot

import van onbewerkt materiaal. (...)

Ondanks al deze initiatieven waren de nationale bouwplannen steevast te optimistisch: van de geplande

10.000 woningen in 1946 kwamen er niet meer dan 1.100 gereed. In 1947 ongeveer 10.000 van de ge-

plande 28.000. (...)

Zolang de bouwproductie achterbleef bij het noodzakelijke peil – en dat zou nog jaren het geval zijn –

moest worden volstaan met een paardenmiddel: een nationaal noodwoningprogramma. (...) De interna-

tionale mix van noodwoningen die tussen 1945 en 1948 in alle getroffen gebieden in Nederland ver-

scheen, was in 1944 voorzien noch gewenst. Niettemin deden zowel de bouwondernemers als de

leiding van de wederopbouw in deze periode ervaring op met de industrieel vervaardigde minimumwo-

ning. Zoals in het volgende hoofdstuk zal blijken, vond de ongewenste verdringing van de streekeigen,

ambachtelijk vervaardigde woning door het geprefabriceerde gestandaardiseerde huis ook in de nieuw-

bouwstromen plaats.’

3: De ruimte

De stedebouwkundige verzorging van de wederopbouw

‘Het brein achter de stedebouwkundige grondslag van de wederopbouw was ir. P. Verhagen. Hij zorgde

ervoor dat naast de juridisch-financiële en technische ook de esthetische aspecten van de wederop-

bouw aandacht kregen. Waarschijnlijk reeds eind 1944 legde hij zijn opvattingen neer in een nota aan

de staf van Ringers. In deze rudimentaire nota eiste Verhagen erkenning van het principe van de stede-

bouwkundige voorrang: in naam van het algemeen belang zou elk wederopbouwvoornemen eerst ste-

debouwkundig getoetst moeten worden. Uitgaande van dit basisprincipe stelde hij voor dat de gehele

regeling van de stedebouwkundige voorrang in handen gelegd zou moeten worden van Ringers en zijn

staf, dat de wederopbouwplannen door liefst particuliere stedebouwkundigen zouden moeten worden

ontworpen in samenwerking met deskundigen, waarna een supervisor de architectuur ‘op de juiste ste-

debouwkundige grondslag’ zou brengen. (...) Als voordeel van het invoeren van de stedebouw (in plaats
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het ruimtelijke beleid, dat hierna lange tijd in het teken van de industrialisatie zou staan. Dankzij de ge-

leide economie stond Nederland nog tot in de jaren zestig bekend als een van de goedkoopste produc-

tielanden, een omstandigheid die gunstig werd geacht voor het aantrekken van op de export gerichte

industrie.

Ondanks het feit dat de hand van de planners in de omvorming van Nederland sinds de bezetting overal

onmiskenbaar aanwezig was lag er geen allesomvattend plan aan ten grondslag. In reeds sterk ontwik-

kelde industriegebieden die als speerpunten van de nationale economie werden beschouwd deed de

rijksoverheid extra investeringen in de basisindustrieën: zeehavens, Schiphol, uitbreiding van Hoog-

ovens, olieraffinaderijen in Pernis, chemische industrie van de Staatsmijnen en de stikstofindustrie. In

regio’s met een sterk agrarische structuur en met een hoge werkloosheid werd ook actie ondernomen.

Voor decentralisatie kwamen industriesectoren in aanmerking die niet plekgebonden waren, geen bij-

zondere transportproblemen opleverden en hoogwaardige, lichte en weinig volumineuze waren produ-

ceerden: voedingsmiddelen, elektrische apparaten, metaalwaren, kleding, textiel, chemische producten.

Voor zover bekend is in Nederland, in tegenstelling tot bijvoorbeeld Engeland, nooit serieus overwogen

om dwingend voor te schrijven waar industrie zich wel, en waar beslist niet mocht vestigen. Bepalend

was derhalve de ‘vestigingsplaatsvoorkeur’ van het particuliere bedrijfsleven. Woningbouwcontingenten

vloeiden in principe vooral naar gebieden waar de industrie het sterkst groeide. Want, alle modernise-

ring ten spijt, de beschikbaarheid van voldoende arbeid was nog jaren een noodzakelijke voorwaarde

voor de industriële opbloei.’

Het Bouwplan

‘Al tijdens de bezetting had het regeringscommissariaat groot belang gehecht aan het beheersbaar

maken van de grootste bouwstroom: de volkshuisvesting. Ook dit resulteerde in standaard organisatie-

modellen en standaard woningen. Deze vormden de bouwstenen van het bouwplan, dat werd gezien

als een van de pijlers van de geleide economie.

Het in maart 1946 gepubliceerde Bouwplan 1946 was een ingenieus staaltje van (papieren) planning,

waarin de tijdens de bezetting ontwikkelde visie op de wederopbouw terugkeerde. (...) Het zette ‘defini-

tief een streep onder de periode der improvisatie en vormt het begin van een planmatig geleide weder-

opbouw’. De prioriteit voor het economisch herstel bleek duidelijk uit de verdeling van het programma:

55 procent van de beschikbare financiën ging naar de bouw van industriecomplexen, boerderijen en

overige bedrijfsgebouwen en slechts 25 procent naar de woningbouw. Naast dit ‘gebouwenplan’ kende

het bouwplan nog een ‘openbare werken plan’ dat uit voorzorg ook enkele niet-urgente werken bevatte

om arbeiders op te vangen die tengevolge van bijvoorbeeld materiaalschaarste tijdelijk werkloos

dreigde te worden. (...)

Het gebrek aan woningen na de bevrijding werd geraamd op 400.000 à 500.000; door de verwachte

snelle bevolkingstoename zou de achterstand alleen maar groter worden. (...) Om de bouwproductie op

een redelijk peil te brengen moest aan vier voorwaarden worden voldaan. Allereerst was er geld nodig.

Geldgebrek was er immers de oorzaak van dat de vervaardiging van bouwmaterialen moeizaam op

gang kwam. Pas na de Marshallhulp krabbelde de bouwnijverheid weer overeind. De tweede voor-

waarde was een investering op middellange termijn: een snelle scholing van arbeiders in het bouwvak
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voordeed. De intensiteit en de richting van de belangrijkste verkeersstromen hingen hiermee samen.

Het maakte de zonering tot de kern van de wederopbouwopgave. Het standaard model dat in stede-

bouwkundige kringen vrijwel unaniem werd aanvaard werd, voorzag in een zaken- en winkelcentrum als

kern, met daaromheen woonwijken als losse modulen. Los omdat de nieuwe woonwijken meestal alleen

verkeerstechnisch aan de binnensteden werden verbonden; voor het overige bestond de overgang van

oud en nieuw vaak uit cosmetisch groen. De industrieterreinen werden langs de belangrijkste ontslui-

tingswegen, bij spoorwegemplacementen of bij havens ontworpen. (...)

Dit basispatroon van een gelede stad maakte deel uit van grotere regionale of zelfs nationale structuren

die weliswaar buiten het bereik van het stedebouwkundige ontwerp vielen, maar die toch deel uitmaak-

ten van de mentale horizon van de ontwerpers. Al in 1948 kwam het ideaal van de ‘streek-stad’ naar

voren. De regio speelde bovendien een niet te onderschatten rol bij het vervullen van de behoefte aan

terreinen voor industrie en openluchtrecreatie. In verstedelijkte regio’s, met name in het westen van Ne-

derland, kreeg het platteland er daardoor een functie bij, die het agrarische aspect op den duur naar de

achtergrond verdrong. (...)

Meningsverschillen

Ondanks de soms zeer hartstochtelijke conflicten, en ondanks de nuancering die voortvloeide uit de

specifieke kenmerken van de verschillende steden, de aard en de omvang van de verwoestingen en de

opvattingen van stedebouwkundigen en architecten, blijkt de stad van de wederopbouw te zijn gebouwd

met behulp van een aantal betrekkelijk eenvoudige basisprincipes. In de jaren vijftig bleken de meeste

meningsverschillen bovendien overwonnen: het streven naar traditionele representativiteit en naar een

besloten stadsbeeld werd opgegeven, en de architectuur tot op zekere hoogte vrijgelaten. Daarmee

zouden tevens de voorwaarden zijn geschapen om de nieuwe tijd tot uitdrukking te laten komen in een

nieuw stadsbeeld. Dat beeld was tot op zekere hoogte gefragmenteerd: de moderne naoorlogse stad

kwam tot stand als een mozaïek en meer en meer zonder ideologische onderbouwing. Het bleek ook nu

weer dat de veranderingen in de maatschappij voorafgingen aan de veranderingen in de architectuur en

stedebouw. Natuurlijk zorgden de geïndustrialiseerde grote bouwstromen voor een gedeeltelijke elimi-

natie van niet gemotiveerde verscheidenheid in de wooncultuur. Maar de voorwaarden voor het verdwij-

nen van die verscheidenheid tijdens de jaren veertig en vijftig waren feitelijk niet bouwtechnisch, maar

maatschappelijk gemotiveerd. Eerder dan in het bouwbedrijf deed de uniformering van het leven en het

functieverlies van de woning zich in andere maatschappelijke sferen gelden.

Allereerst speelde een demografische factor mee die in de wederopbouwperiode onvoldoende werd in-

geschat: de snelle bevolkingstoename in een land dat industrialisatie nastreefde. Belangrijk was ook de

penetratie van verkeer, vervoer, mechanisatie en nieuwe media in alle uithoeken van het land, waardoor

maatschappelijke en regionale tegenstellingen en het streekeigene aan betekenis inboetten: “Paard en

wagen hadden het streekeigene en zij waren anders in Noord en Zuid, Oost en West. Maar de tractor,

de aanhangwagen en de maaimachine zijn overal de zelfde en met hun invoering heeft de klederdracht

plaats gemaakt voor de overall.”
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van de woningwetprocedure) als grondslag van de wederopbouw noemde Verhagen dat stedebouwkun-

dige plannen niet pas na tientallen jaren werden uitgevoerd, maar op zeer korte termijn en dat de stede-

bouwkunde ‘onder zulke vruchtbare omstandigheden’ wortel zou kunnen schieten en tot bloei zou

kunnen komen. (...) Het lag voor de hand: de nieuwe adviseur van het College van Algemeene Commis-

sarissen heette Verhagen. (...)

Stedelijke dynamiek

Verhagen besefte dat de toekomstprognoses waarop de stedebouw in de jaren dertig gebaseerd was

door de oorlog hun betekenis hadden verloren. Waren statistici er in het interbellum nog van uitgegaan

dat de bevolkingsomvang in de toekomst stabiel zou blijven, zodat de stedebouwkundige op de voor de

toekomst verwachte definitieve grootte van steden en dorpen konden ontwerpen, nu waren dergelijke

‘eindplannen’ onmogelijk. Elk houvast was weggevallen en dat vroeg om plannen die behalve dynami-

sche, ook groter van schaal werden: meer ruimte voor gemeenschappelijke voorzieningen, maar ook

minder geconcentreerd. De visuele samenhang zou daardoor afnemen (‘de letterlijke compactheid zal

veranderen in een functionele compactheid’), het reserveren van ruimte voor het toenemende verkeer

(differentiatie, kruisingen en knopen), de effecten van industrieel vervaardigde woningcomplexen, de

toepassing van ‘levend en bewegend groen’ en het loslaten van concentrische stedelijke groei. Verha-

gen voorzag het afscheid van de vertrouwde hiërarchie van ruimte en massa, waardoor een nieuw stad-

beeld opdoemde. In dit stadsbeeld waren stad en platteland in een regionaal concept verbonden en

speelden verkeer en groen een belangrijker rol dan voorheen, terwijl de industrieel vervaardigde wo-

ningbouw tot andere verkavelingswijzen zou leiden. Hij wenste ook experimenten te doen en steunde

ontwerpers die in die richting werkten. (...) In Middelburg en Venlo greep Verhagen eigenhandig in (...)

uiteindelijk met het doel om eigentijdse stadsbeelden te realiseren.

Basisprincipes van de naoorlogse stedebouw

De stad van de wederopbouw was in de allereerste plaats open en ruim. Niet voor niets noemde een in-

vloedrijk Duits handboek lucht, zon, wind, hemel, bomen, gras, bloemen en water de belangrijkste beel-

dende elementen van de moderne stedebouw, om vervolgens de sprong te maken naar hèt

wondermiddel uit de wederopbouwperiode: het plein. Geen wederopbouwplan of er is wel een in het

oog springend plein of pleinenreeks, niet zelden in samenhang met openbare gebouwen (van de kerke-

lijke en wereldlijke macht), die pas aan een plein optimaal tot hun recht zouden komen.

Het verkeer werd zoveel mogelijk naar soort onderscheiden: aanvoerwegen en wegen voor doorgaand

verkeer werden losgekoppeld van de bebouwing. Dat betekende een loskoppeling van de historisch ge-

groeide situatie, toen de bebouwing zich juist langs deze wegen concentreerde. Verwacht werd dat het

toenemende autoverkeer in de stadskernen tot steeds grotere problemen zouden leiden, reden waarom

soms zeer forse doorbraken onvermijdelijk werden geacht. Bovendien forceerden dergelijke doorbraken

een grotere openheid in de stad. Stedebouwkundigen zagen het loskoppelen van met name woon- en

werkgebieden – zonering –, als een historisch proces dat al aan het eind van de negentiende eeuw een

aanvang had genomen, een dringende noodzaak die doorgevoerd kon worden nu de gelegenheid zich
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Pas toen de wederopbouw-in-engere-zin zijn voltooiing naderde en de ruimtelijke gevolgen daarvan

zichtbaar werden, kreeg de regionale ruimtelijke planning een nieuwe impuls, waarbij de rapportages

van de Werkcommissie Westen des Lands een sleutelrol vervulden. Pas toen ontstond een breed

draagvlak voor grootschalige ruimtelijke ordening en kon voorzichtig gedebatteerd worden over departe-

mentale samenwerking op ruimtelijk terrein. Pas nadat de wederopbouw vrijwel was voltooid en nadat

door goedkeuring van de Wet op de Ruimtelijke Ordening eindelijk werd afgerekend met de oorlogswet-

geving nam de nationale ruimtelijke planning een grote vlucht. (..) Het tijdperk van de nota’s voor de

ruimtelijke ordening van het Nederlandse territorium brak aan.’

bron:

Koos Bosma en Cor Wagenaar (redactie),
Een geruisloze doorbraak. De geschiedenis van architectuur en stedenbouw tijdens de bezetting van
Nederland,
Rotterdam 1995
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Infrastructuur

De ambities van de Rijksdienst voor het Nationaal Plan konden [op het terrein van de streek- en natio-

nale planning] niet worden gerealiseerd. (...) Op het herstel en de uitbouw van de nationale infrastruc-

tuur had de Rijksdienst voor het Nationaal Plan evenmin veel invloed. Rijkswaterstaat gaf de toon aan

op dit bij uitstek civiel-technische terrein. (...) De intensiteit van het verkeer bereikte in 1949 weer het ni-

veau van 1940. Doordat Rijkswaterstaat een zeer snelle stijging van de automobiliteit verwachtte, en

gezien het economisch belang dat daaraan werd gehecht, werd enorm geïnvesteerd in de uitbreiding

van het wegennet en aansluiting op de internationale verbindingen die voor Nederland als distributie-

land zo cruciaal werden geacht.

Door het eigen beleid van de Centrale Directie voor de Wederopbouw is, alle organisatorische inspan-

ningen en studieuze voorbereidingen ten spijt, nooit een ruimtelijk plan voor Nederland opgesteld. Het

vastleggen van nederzettingspatronen op grote schaal en het integreren daarin van nationale infrastruc-

turele netwerken bleek onbegonnen werk; de aaneenschakeling van regionale plannen tot een Natio-

naal Plan, de grote ambitie uit het interbellum, was onhaalbaar. Toch stond de noodzaak van ruimtelijke

ordening niet ter discussie. Ruimte was een schaars goed in het overbevolkte Nederland. En juist die

(vermeende) overbevolking baarde de Rijksdienst voor het Nationale Plan zorg. De oplossing daarvoor

zocht de directeur, F. Bakker Schut, aanvankelijk in een intensieve deelname aan plannen om delen van

Duitsland te annexeren, vervolgens in het stimuleren van emigratie en het streven naar spreiding van

industrie en bevolking over het hele land. Zijn dienst had opmerkelijk weinig invloed op de sturing van

de ruimtelijke aspecten van de snelle naoorlogse industrialisatie. De wijziging in de sociaal-economi-

sche structuur van Nederland is in de eerste plaats te verklaren uit de nadrukkelijke keuze om ons land

te industrialiseren met behulp van een geleide economie en lage loonkosten. Tot 1960 stond Nederland

bekend als een van de goedkoopste productielanden. Deze structuurverandering ging gepaard met een

toenemend ruimtebeslag: stedelijke groei, de uitbreiding van het spoor-, water- en landwegennet. Geo-

grafisch gezien vond deze expansie niet in gelijke mate plaats: bepaalde regio’s stagneerden terwijl an-

dere buitensporig groeiden. De regio’s met een overwegend agrarische bevolking kenden de snelst

groeiende beroepsbevolking. In reactie op deze ruimtelijke verschijnselen ontstond een nationaal beleid

dat regionaal sociaal-economisch beleid zou moeten sturen: voorwaarden scheppend in termen van de

aanleg van infrastructuur – het zorgen voor havens, wegen, kanalen en voor alles wat er verder voor de

aan- en afvoer van grondstoffen en afgewerkte producten nodig is – en premies voor bedrijfsvestiging in

de door de overheden aangewezen gebieden. Daarbij hoorde een aanvullend beleid dat de bevolking

mobiel moest maken, dat wil zeggen mentaal rijp voor industriearbeid, omscholen (vakopleidingen) en

bereid om te verhuizen of grote afstanden te overbruggen tussen woon- en werkplaats. Gemeenschap-

pelijke ruimtelijke noemer van de begeleidende nota’s was het openleggen van de regio’s door ver-

keersingrepen en het belonen van ondernemers die zich zouden vestigen op de aangewezen

industrieterreinen, bijvoorbeeld de ‘Subsidieregeling industriehallenbouw Kerngemeenten’ (1946) en de

regeling ‘Bevordering Industrialisatie Kerngemeenten’ (1952). In de dorpen en steden waar industrie-

vestiging zou gaan plaatsvinden moesten extra woningcontingenten worden toegewezen, terwijl ook

geld vrijgemaakt zou moeten worden voor (om)scholing, recreatie, geestelijke en zedelijke opvang. (...)
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De invloed van het Marshall-plan op de Nederlandse economie
Henk de Haan 

‘Vergeleken met andere landen heeft Nederland via het Economic Recovery Program (ERP) veel kapi-

taal kunnen aantrekken [namelijk 821 mio aan giften en 150 mio aan kredieten]. De directe hulp werd

gebruikt voor de aankoop van goederen. Importerende landen konden deze goederen via de gebruike-

lijke handelskanalen betrekken. De Economic Cooperation Administration (ECA) betaalde de dollars

terug, zodat de monetaire reserves hun oorspronkelijke peil weer bereikten, terwijl de tegenwaarde in

lokale valuta gecrediteerd werd op een deposito van de regering waaraan de dollar-hulp was gegeven.

Deze tegenwaardefondsen konden in overeenstemming met de ECA voor de aankoop van goederen

worden gebruikt.

De massale overdracht van dollars bracht een keerpunt teweeg in de naoorlogse economische ontwik-

keling. (...) Exporten groeiden terwijl de behoefte aan invoergoederen kon dalen. In 1950 was de econo-

mische situatie zodanig verbeterd, dat het leek alsof de ernstigste moeilijkheden waren overwonnen. De

Koreaanse oorlog gooide echter roet in het eten. De prijzen van grondstoffen stegen zeer snel. (...) Het

ERP, dat in juli 1951 zou ophouden, moest worden verlengd. Economische hulp werd echter vervangen

door militaire assistentie binnen de NAVO. De opbouw van het verdedigingsapparaat vergde zoveel

middelen dat de budgettaire situatie in talloze landen, waaronder Nederland, aanzienlijk verslechterde.

De eerste drie jaar van het programma zijn voor Nederland van eminent belang geweest. In de periode

1948-1950 werd niet minder dan 12 procent van de Nederlandse goedereninvoer ermee gefinancierd.

Een zeer belangrijk deel van de invoer van grondstoffen werd door de hulp mogelijk gemaakt (bijv. 72

procent van de invoer van graan en 35 procent van de invoer van suiker en suikerproducten). Andere

belangrijke categorieën van goederen waren ijzer en staal, ruwe olie en petroleum, vetten en oliën, ka-

toen, koper en chemicaliën. Wat betreft de investeringsgoederen zijn vliegtuigen, auto’s, machines en

onderdelen van grote betekenis geweest.

Naast de financiering van invoergoederen zijn nog twee zaken van belang geweest in het kader van de

Marshall-hulp aan Nederland. Dat zijn de stimulering van de directe investeringen en de programma’s

van de productiviteit van de Nederlandse industrie. (...)

Tot 1956 maakten zo’n 1300 Nederlanders studiereizen naar de Verenigde Staten. De ‘Contactgroep

Opvoering Productiviteit’ (COP) organiseerde workshops over zakan als productiviteitscontrole en mo-

derne distributiesystemen. (...)

Door het Marshall-plan werd een substantiële bijdrage geleverd aan de liberalisering van het handels-

en betalingsverkeer in West-Europa en tussen West-Europa en de Verenigde Staten. Voorts is het van

groot belang dat het plan de economische samenwerking tussen Europese landen zeer heeft gestimu-

leerd. Voor een open economie als die van Nederland is dat van eminente betekenis geweest.’

bron:

Richard T. Griffith, Peter A. Schregardus, Gerard J. Telkamp, Laurien W.M. Timmermans (redactie),

Van strohalm tot strategie, Het Marshall-plan in perspectief,
Assen 1997
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A.4 Planning, organisatie en economie: Het Marshall-plan in perspectie
Richard T. Griffith

Fysieke omgeving
‘De fysieke omgeving van veel mensen werd gekenmerkt door verwoesting. In de jaren na de oorlog

was de allereerste aandacht uitgegaan naar herstel van de infrastructuur (bruggen, wegen, havenwer-

ken en spoorwegen). Hoewel het merendeel van de 300.000 lichtbeschadigde woningen weer min of

meer bewoonbaar was gemaakt, was er nog nauwelijks met de wederopbouw van de 132.000 wonin-

gen begonnen die door de oorlogshandelingen geheel verwoest of zwaar beschadigd waren. Bovendien

waren nog eens 45.000 woningen vereist om de stijging van het aantal kort na of tijdens de oorlog ont-

stane nieuwe huishoudens (de hoge geboorteaantallen van het interbellum deden zich voelen) op te

kunnen vangen. Tenslotte waren tijdens de oorlog het onderhoud en het herstel van de bestaande wo-

ningvoorraad verwaarloosd en waren er geen middelen om de 14.000 woningen te bouwen die wegens

afschrijvingen normaliter vervangen hadden moeten worden. Aan gezien investeringen in productief ka-

pitaal voorrang hadden en de bouwnijverheid met tekorten te kampen had, bleef de bouw van woningen

achter bij de grote vraag. (...) Behalve door een tekort aan woningen werd het dagelijks leven van mil-

joenen Westeuropeanen in 1947 beïnvloed door het saaie en eentonige dieet en het gebrek aan kolen.

Het voedselprobleem werd voor een groot deel veroorzaakt door het langzame herstel na de oorlog. (...)

Het vierde tekort, waarvan de bevolking niet direct de gevolgen ondervond maar waarvan de effecten

wel voelbaar waren in het dagelijks leven, was het tekort aan harde valuta. (...)

Op 5 juni 1947 werd door de Harvard Universiteit een eredoctoraat verleend aan de Amerikaanse minis-

ter van buitenlandse zaken, generaal George C. Marshall. Hij nodigde Europa uit het initiatief te nemen

en een gezamenlijk programma voor zijn eisen op te stellen.(...) Marshalls toespraak maakte geen

einde aan de problemen van de Nederlandse economie. De tekorten hielden het grootste gedeelte van

het jaar nog aan. De oogst van 1947 was inderdaad teleurstellend, hetgeen de prijzen opdreef, de beta-

lingsbalans deed verslechteren en het moeilijk maakte om de karige rantsoenen te laten toenemen. De

industriële productie bleef laag (...), maar er heerste binnen de kringen van beleidsmakers een nieuw

klimaat. In juli 1947 richtte Nederland te Parijs samen met vijftien andere landen de Commissie voor Eu-

ropese Economische Samenwerking (CEES) op. De eerste werkzaamheden van deze nieuwe organisa-

tie bestonden uit het samenstellen van een programma waarop Amerikaanse hulp zou worden

gebaseerd. De komst van de eerste Marshall-hulpgoederen begin 1948 viel samen met het moment dat

de industrieel productie haar vooroorlogse niveau voor de eerste maal overschreed en het land op een

koers was gebracht die bijna een kwart eeuw van ongekende groei en welvaart zou brengen.’

Jo Spier, Het Marshall-plan en U,

Den Haag 1949



121

Bijlage B
Een referentieproject: Rotterdam

Waalhaven Noord/Oost
Waalhaven Zuid
Spaanse Polder

Voorwoord
Eline Stomphorst

‘Dit rapport is onderdeel van een reeks onderzoeksverslagen die een historische analyse van drie in-

dustriewijken vormt. Dit onderzoek geschiedde in hetkader van het project Haven- & Industriegebieden

van de Stichting Comité Wederopbouw Rotterdam. (...)

Aangezien de aandacht van architectuurhistorici totnogtoe alleen is uitgegaan naar de uitleggebieden

voor het wonen in de wederopbouwplannen voor Rotterdam, heeft het Comité een onderzoek gestart

naar die voor bedrijven en industrie. Het gaat hierbij om de Spaanse Polder, Waahaven Zuid en Waal-

haven Noord/Oost.

De geselecteerde industriewijken nemen een bijzondere plaats in in het geheel van industriële gebieden

in Rotterdam. Niet alleen door hun schaal, maar doordat ze een interessante ontwikkelingsgeschiedenis

hebben. Dit heeft te maken met de ontwerpmethode die tijdens de wederopbouw is ontwikkeld om deze

werkgebieden een grotere visuele en belevingswaarde te geven. Deze waarde ligt niet in de afzonder-

lijke gebouwen, maar in de manier waarop het gebied is georganiseerd. De voorschriften van de inrich-

ting zijn gebaseerd op functionaliteit en tijdelijkheid van de gebouwen.

Na een oppervlakkige inventarisatie bleek dat verder onderzoek mogelijkheden zou bieden om actuele

planprocessen in de gebieden te beïnvloeden. Daartoe zijn de analyses behalve op zichzelf staande

rapporten die als reeks een beeld geven van de ontwikkelingsgeschiedenis van industriewijken in Rot-

terdam, de basis voor het vaststellen van een toekomstvisie op de ruimtelijke en functionele ontwikke-

ling van de gebieden, waarvoor stedenbouwkundigen een vervolgopdracht krijgen.

De workshop Haven- & Industriegebieden heeft als thema hergebruik van verouderde naoorlogse werk-

landschappen. In dit kader worden de karakteristieken van de Spaanse Polder, Waalhaven Noord/Oost

en Waalhaven Zuid nauwkeurig vastgelegd om op basis van de latent aanwezige stedelijke kwaliteiten

een gebruiksaanwijzing samen te stellen voor het omgaan met deze terreinen. De roep om zo’n hand-

leiding is actueel: er bestaat immers behoefte aan een grotere diversifiëring van de industrieterreinen in

en om Rotterdam. De terreinen die tijdens de wederopbouw zijn aangelegd of herbouwd, zijn door de

ontwikkeling van de stad veel dichter bij de bewoonde wereld komen te liggen. Door economische ver-

schuivingen zijn ze gaan behoren tot de kleinschaligere terreinen bij en in de stad. Naast de grootscha-

Bijlage B



BIJLAGE B

123

Spaanse Polder
Chantal van der Zijl - 

Plan 1946
‘In augustus 1946 werd door het College van Algemene Commissarissen voor den Wederopbouw een

gedetailleerd plan tot bestemming van de Spaanse Polder [ontwerp Van Tijen en Maaskant] vastge-

steld. Het is een uitwerking van het plan dat vijf jaar eerder was getekend; het verschilt in maatvoering,

aantal havens en verkaveling, maar het onderliggende principe is onveranderd. (...)

Infrastructuur

De infrastructurele hoofdlijn die in 1941 geschetst waren zijn overgenomen, maar een opvallend ver-

schil met het oude plan is het tracé van rijksweg 20, dat nu niet meer de zuidelijke begrenzing van het

gebied vormt en zijn parallelroute langs het spoor heeft verlaten. De rijksweg heeft nu een nieuw tracé:

hij steekt tussen de eerste en tweede haven de Delfhavense Schie over om rechtstreeks op het Klein-

polderplein aan te sluiten. We zien hier de eerste tekenen van het autonoom worden van de rijkswegen,

waarbij Rijkswaterstaat zich niet meer voegt naar bestaande routes en straten, maar de kortste en

meest efficiënte route kiest, onafhankelijk van wat er op het maaiveld ligt. Omdat de Spaanse Polder al

gepland was moest het hele tracé verhoogd worden aangelegd. (...)

De verlegde rijksweg had grote gevolgen voor het stedenbouwkundig plan. (...) Wat was gepland als het

visitekaartje en het belangrijkste aanzicht van de Spaanse Polder, het gebied rond de Van Nelle met de

fabrieken van Paul Kaiser en Jamin, had nu opeens zijn betekenis verloren en werd alleen door mensen

vanuit de trein gezien. De gemeentelijke stedenbouwers werden gedwarsboomd door Rijkswaterstaat

en het gebied heeft nooit enige bebouwing van betekenis gekregen. (...)

Zonering

De zonering in verschillende stroken is als principe volgehouden, maar verder gedifferentieerd. De ha-

venbekkens zijn in lengte ingekort, waardoor in plaats van drie zones er vier zijn ontstaan. Binnen de or-

thogonale hoofdlijnen zijn gebieden te onderscheiden naar functie en infrastructurele aansluiting. (...)

De vierde zone is die van de centrale wig met spoorwegemplacement, vijver, recreatieterreinen en ge-

meenschappelijke voorzieningen, De afwijkende vorm van de wig dient nog steeds om de orthogonale

verkaveling van de omliggende zones mogelijk te maken. Het noordelijke gedeelte van deze driehoek is

in het plan bestemd voor een grote noodvijver, die bij zware regenval als tijdelijke waterberging moest

dienen en in de warme zomermaanden diende voor een koele duik. Ten zuiden hiervan is een groot

plantsoen ontworpen met de bedoeling hier een civic centre te bouwen. (...)

Groen

Het plan beperkte zich niet tot een efficiënte verkaveling. Naast de Aanwijzingen en richtlijnen voor de

architectuur die via de commissie werden geregeld, werd ook het groene karakter van de wijk in het

plan vastgelegd. (...) 

Al deze aandacht voor een groene inrichting van de openbare ruimte lijkt een vervulling van het idea-
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lige, op de Randstad, transportas en haven georiënteerde gebieden, blijkt nu weer behoefte te zijn aan

kleinschaliger terreinen bij en in de stad. Kleine bedrijven, starters en ateliers vormen een toenemend

marktsegment; zij stellen meer prijs op stedelijke industriegebieden met voorzieningen met voorzienin-

gen, openbaar vervoer en een rijkere schakering aan functies dan de grote nieuwe terreinen hen kun-

nen bieden. Op deze manier is er ook een economisch imperatief voor de subtiele en creatieve omgang

met de haven- en industriegebieden uit de wederopbouw. In plaats van hen af te schrijven, leeg te rui-

men en vullen met onschuldige functies, is het beter de latente stedelijkheid die ze bezitten en die ver-

bonden is aan hun fysieke en visuele karakteristieken ui te buiten. Dat bepaalt namelijk de voorsprong

die zij hebben op de grootschalige en ver van de stad verwijderde nieuwe structuren.’
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ook de eerste vestiging van betekenis in de Spaanse Polder en werkte als aanjager voor de ontwikke-

ling van het hele gebied, dat tot dan toe maar druppelsgewijs volliep.’

bron:

Stichting Comité Wederopbouw,

Haven- & Industriegebieden in Rotterdam,
Rotterdam 1998

Matthieu Caris, Waalhaven Zuid
Crimson en Chantal van der Zijl, Spaanse Polder
Mariëtte Kamphuis, Fransje Hooimeijer, Harm te Velde, Waalhaven Noord/Oost
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lisme van de Club van Rotterdam, maar als we naar Angenot luisteren dan klinkt het allemaal wat prag-

matischer. In een lezing die hij in 1943 hield, wees hij op het verschil tussen groene gebieden in een in-

dustriewijk en een woonwijk, waar in het laatste geval het groen erg belangrijk is en intensief gebruikt

wordt. “In een industriewijk echter, waar het plantsoen niet opzettelijk wordt gezocht, komt het plantsoen

het meest tot zijn recht, daar waar het verkeer langs wordt gevoerd. In een industriewijk geniet men van

het plantsoen slechts ‘en passant’. Weliswaar bestaat de mogelijkheid om onder schafttijd even een

luchtje te scheppen door een straatje om te lopen; daarbij zullen de jongens een stukje veld opzoeken

om een balletje te schoppen, maar dat is slechts een beperkt gebruik.” Daarmee relativeerde hij het be-

lang van de recreatievelden aanzienlijk. Bomen zag hij eigenlijk alleen als een verzachting van het za-

kelijke karakter van de wijk. Algemene voorzieningen beschouwde hij wel als onontbeerlijk: een

politiebureau, brandweerpost, postkantoor, benzinestation en ook een ‘geheelonthouders-koffiehuis’ en

winkels. Toch geeft hij in dezelfde lezing al alle argumenten waarom deze voorzieningen er in de

Spaanse Polder nooit zijn gekomen; “In een industriewijk is alles op één doel gericht: het werk, dat alle

aandacht opeist. Alles wat daar niet mee samenhangt is slechts uitzondering. Buiten de werktijden

wordt de industriewijk gemeden. Niet alleen de mensen, die een afkeer hebben van hun werk begeven

er zich zo laat mogelijk heen en verlaten het zo snel mogelijk; ook degenen, die met opgewektheid en

werklust hun dagelijkse werk verrichten, hernemen aan het eind van de werkdag met overtuiging hun

persoonlijke vrijheid en spoeden zich weg. Uit het wezen van de industriewijk valt derhalve alles weg

wat buiten de sfeer van de arbeid ligt.” 

Daarmee had hij een juiste voorspelling gegeven van het geringe belang dat later aan bomen, plantsoe-

nen, zwembaden en andere gemeenschappelijke sociale voorzieningen gehecht zou worden en

waarom die vervangen werden door parkeerplaatsen, vijver en volkstuinen. (...)

Industriepark Spaanse Polder
Al in 1944 maakten Van Tijen en Maaskant een eerste ontwerp voor een complex collectieve hallen ten

westen van de noodvijver. (...) Pas na de oorlog werden de plannen voor de oprichting van collectieve

gebouwen concreter. Binnen de nationale herstel- en industrialisatiepolitiek werd het tekort aan bedrijfs-

ruimte opeens even dringend als het woningtekort. Een belangrijk verschil met de vooroorlogse situatie

was het feit dat veel bedrijven niet meer in staat waren zelf een ruimte te bouwen. Bovendien bestond

er geen traditie in het bouwen van bedrijfsruimten voor de verhuur, want in tegenstelling tot de woning-

bouw was fabrieksbouw geen beleggingsobject, waaruit men door verhuur een rendement kweekte..

Toen uit een enquête onder bedrijven bleek dat er veel animo voor het industriepark was, werd – nau-

welijks verrassend – besloten Van Tijen en Maaskant de ontwerpopdracht te geven.

In januari 1949 werd het definitieve plan gepresenteerd. (...) Een vloeroppervlakte van 15.000 vierkante

meter zou aan een twintigtal bedrijven van middelgrote omvang plaats gaan dienden. Er werden ver-

schillende types ontworpen, met een hal of met een verdiepingsvloer (...)

Overeenstemming werd datzelfde jaar bereikt tussen de Herstelbank, de gemeente, bedrijven en de

Stichting Industriepark: men vormde een naamloze vennootschap tot bouw en exploitatie van het ge-

heel. Hoewel de financiering jarenlang een probleem bleef, was het complex in 1952 toch voltooid. Het

was daarmee het eerste complex fabrieksruimtes in Nederland dat voor verhuur gebouwd was. Het was
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