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INLEIDING

Zonder voldoende landwegen, bevaarbare rivieren, kanhalen en

spoorwegen zou een staat nooit een hoog beschavingspell kunnen
bereiken. Immers zljn economie zou beperkﬁ blijven, zijn poli-
tiek kortzichtig en zijn kultuur zou moeilijk tot ontplooiing

kunnen komen.

In de strijd om zijn bestaan heeft de mens in alle tijden en
in alle streken geijverd vcor goede verkeerswegen zonder de-
welke er geen hechte voorspoedige staat denkbaar is. In felte
weefde de mens grotendeels zijn geschiedenis op het stramien

van zijn verkeerswegen,

Men verkocos in de oudheid de waterwegen boven de ongemakkeli jke
en vaak gevaarlijke landwegen. Toch hebben deze laatsten de
ontwikkelingsgang van de mensheid vergezeld en mede bepaald;

ze maakten het mogelijk zijn levenssfeer uit te breiden en

met die van andere in contact te treden.

De weg ons zd vertrouwd uit het dagelijkse leven is ons prak-
tisch onbekend omdat we ermee opgegroeid zijn. Wat weten we
van zijn evolutie en van zijn cnorme betekenis voor het leven

van de mens?
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Rond die tijd temde de mens sommige dieren nuttig voor zijn voe-
ding, zoals de geit en het schaap. HiJ trok met zijn kudde door
het land en woonde in tenten. Met de slede baande de meﬁs eén
weg door het land : "de veldweg".

Toen -de ruimte te eng werd voor het zwervende trekkersleven en
de Jjagers steeds vaker op vreemde stammen Stﬁitten, toen er om de
jachtgebieden meer moest gestred%n worden, kozen onze voorouders
tamelijk tegen hun zin vaste woonplaatsen‘in hutten, soms op pa-
;en gebouwd, Ze leerden nu planten ult zaden te winnen, Niet
allen konden hun zwerfiust onderdrukken en zonnen oﬁ middelen om

un levensonderhoud te verdienen. Wie relst en trekt kan immers
vruchten en dieren ruilen met zijn evenmens. |

Rond 4000 védr Chr., na het temmen van zijn eerste lastdier
waarschijnlijk een ezel, misschienr wel een 0s, kon de mens de
vracht op de rug van.het dier 5inden cn drie keer zoveel bagage
“meenemen op zijn tochen. Ezelslwerdeq zelfs als rijdier ggbruikt.
Dit werd'nog beter toen hij de lading op een slede door het dier
liet trekken. Twee ossen aan weerszijden van een bobm_voor een
slede gespannen konden meer dan 1500 kilo Yoorttrekken.

3, Het wiel schiep de karreweg.

De uitvinding die stellig technologisch de-grootste stap
vooruit is gebleken in de geschiedenis is "het wiel™. De vroegste
afbeelding ervan is een‘schets van een Sumerische boekhouder van
_omstreeks 2500 v, Chr,, het was een massiefl Wiel uit drie plankep.

De eerste wagens werden getrokken door ossen bij middel van

een juk aan een boom bevestigd. De ossen werden gemend met teugels,

vastgemaakt aan een ring in hun neus,
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In Europa werden wagens maar omstreeks 1000 v. Chr. ingevoerd.
De Kelten maakten uitstekende velgen ervoor uit gebogen hout.

Met de wagens kwamen er bredere, minder kronkelige en langere
wegen "de landwegen".

Internationale routes ontstonden :
- eerst over natuurlijke landwegen;

- nadien over aangelegde landwegen.
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Vier lagen eiken planken, afwisselend in langs- en dwarsrichting

'gelegd, maakten hem door de moerasgrond begaanbaar,

Zelfs de cultuurstaten van de Oude Wereld hadden in die tijd

niet veel aan te blieden op het'gebied van landwegen.,




2. De Indische koningsweg.

Chandragoepta (322-298 v. Chr.) legde de 2400 km lange Indische
koningsweg aan.

Hij vertrok van de monding van de Ganges (Calcutta) en liep
over Allahabad, Ranalpinda naar de Khyber-pas bij Pesjawar. Van
hieruit liepen er oude karavaanwegen over Baktra (Balkh) naar de
Kaspische en Zwarte Zee.

Indié verscheepte langs deze zeeén zijn kostbare goederen naar
het Romeinse rijk, waar voor deze luxe-goederen een hoge prijs
werd betaald.

%. De Romeinse landwegen,

De Middellandse Zee is van in de oudheid de sleutel geweest
van de wereldhandel. Geen wonder dat het machtige Rome omheen déze
zee een ultgestrekt wereldrijk opbouwde.

Tot aan het begin van de 2e eceuw v. Chr. bestondepn er in Italie
alleen maar de oude landwegen, verharde aardewegen, waarop grinﬁL
stortingen de rijbaan verbeterden. Voor de wegen waren de erlangs
wonenden vérantwoordelijk. Wilden ze niet dat men over hun akker
reed, dan moesten ze de wegen maar goed onderhouden. Men kan zich
die landwegen voorstellen!

Het net van wegen is een schepping der Romeinen. Als we begin-

'

k)

nen te rekenen bij Oppius Claudius Caesus, dile in 312 v. Chr.

bevel gaf tot de aanleg van de helrweg Rome-Capua, dan heeft Rome
in 600 jaar een wegennet aangelegd van Noord-Schotland tot in de
Sahara en van West-Spanje tot zan de Eufraat, De verscheldenheid
van voortbrengsten in de gewesten gaf aanleiding tot een opzien-

baar handelsverkeer van de Pyreneén naar de Donau en van Syrie
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naar Ierland.

Als een reusachtige spin met talrijke zulgarmen lag het
Romeinsé wegennet rond het‘Middellandse zeegebied. Toch zou dit
geweldige wegennet nooit zijin ontstaan als de Romeinen niet in
ruime mate het probleem van leder wereldrijk zouden hebben opge=~
lost, nl., de voortdurende paraatheid en de alomtegenwoordigheid
van een militaire macht. Het was voor Rome van vitaal belang da-
delijk,'nog gedurende de veldtocht, goede wegen aan te leggen in
de vercoverde pgebieden wasrover de legioenen snel konden mavcheren,
Dank 21j deze wegen verbreldden zich het Romeinses rocht, de Ro-
meinse goederen en de Romelinse 1ldeeln,

Als we ons nu nog voor ogen houden dat alleen al de Romeinse
primaire wegen tweemaal om de evenaar zouden relken en alle ge-
baande landwegen van het Romeinse rijk tienmaal, dan kunnen we
ons -enigszins voorstellen wat een wonder ze waren, Bij zulk ecn
verspreld wegennet kwam het natuurlijk tot plaatselijke verschil-
len in de bouwwijze. Ock waren er in de loop van de eeuwen varia-
ties hierin ontstaan.

Oorspronkelijk werd de ondergromd samengedrukt, wel onvoldoend%
daarna met zand en grimﬁ bestrooid, soms cok met een zandlazg en

Pl

hierop een grinddek, vaazk door zandstenen ingesloten. Door grach-

ften aan weerszijden van de weg werd er voor een waterafvoer ge-
zorgd. |

De woornaamste verbeteringen in de constructiewljze van de land-
wegen waren

- d2 vakkundige aanleg van de fundering {(paalrocsters in moe-~

rossig gebied);
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strocmde de economische en kulturele romanisering onze gewesten

binnen.

Rijke landbouwgronden, verzorgd wegennet, drukken artisanale
en commercigle bedrijvigheid en een veeleisend afzetgebied, de
Rijnlegers, bezorgden ons als productie- en transitoland ruim
twee eeuwen ongestoorde bloei, tot de eerste invallen van de
Franken,

4, De groevenweg.

Karresporen in niet verharde wegen vormden een goede geleliding
voor de wagenwilielen maar bhoden het nadeel van putten en modder.

Om de wegen zo velllg mogelijk te maken, vooral in bergachtig
terrein, gaf men de wagens een vaste geleiding door groefsporen
op sommige plaatsen in de weg e kappen. De groevenweg werd wells-
waar niet vaak toegepast doch bestond hij reeds in de véér-
Romeinse tijd. Zou deze grosfspoor-weg niet als een verre voorloper
van de latere spoorweg mogen aanzien worden?

EFen van de meest interessante en overtuigende voorbpeelden van
deze methode van wegenaanleg,is deze van de Federauner hergrug in
Karinthié. De volksmond noemt deze ceroude weg nog "Romeinenweg",
maar hij dateert uit veel vroegere £ijd de Hallstatt-tijd. Zen
prehistorische nederzetting op een berg bij Cherfederaun uit 1800
v. Chr., bewijst dat de weg door de Federauner bergen een ouder
deel uitmaakte van een der oudste noord-zuldlandwegen in het ge-
bied der Cost-Alpen,.

De meest uitvoerige ontwikkéling vond de grocfspoortechniek
in het land der I11

rridrs, in Dalmatid en Bosnie. Orote gedeelten

dasrvan zijin tolt op heden bewaard gebleven Hij. een 10 km. lang
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TERUGGANG NAAR AARDEWEGEN IN DE MIDDELEEUWEN

1. Verwaarlcosde wegen gedurende de Frankische kolonisatie

Aangetrokken door de weelde van het Romelnse rijk vielen
Salische Franken in onze gewesten binnen. Economisch zouden onze
streken de invallen van 252-255, 0-260 en 268, niet meer te
boven komen. Op de invelsroute Keulen-~Tongeren-Bavdai werden
sperforten opgericht, De 3le december 406 doorbraken de barbaren
definitief de Rijngrens.

Onder de Merovingers bhleven wij het karakter van grenslasnd
bewarern,

De Franken leefden meer in groeps- en famllieverband dan de
Romelnen., De wegen waren er in hoofdzaak voor de bevolking en
diende slechts voor de plaatselijke behceften, de wegen werden
verwaarloosd en van de 20.00C km landwegen 1in Gallie ult de Callo-
Romeinse periode werd de steen veelal gebruikt voor andere con-
structies vooral bij de ﬁ%eren en de kasteelheren,

In de eerste hellft van de 7e eeuw begonh frabi? een cersterangs
rol te spelen. Als erfgenamen van de Romeinse wereldhandel wierpen

de Arabieren in Furopa een slagboom op van de Pyrenegn tot de

Cl.

Kaultasus, terwijl Oost-Europa werd afgegrendeld deoor Mongolen en

Tartaren.

De karavaanwegen in hetl Oosten en de Middellandse Zee verbhonden

lelaver-

de verschillende delen van hel Islamrijk door een druk hand
keer, dat van China tot in Spanje reikte, Hun kooplieden drongen
diep in Afrika om er ivoor, goud en slaven te halen, In 1ndig

kochten ze thee en svecerijen en bhun sehepnen vaarden de Wolga op

voor Tartaars pelswer]
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feodale heren de Godsvrede op. Ook nam de Kerk de armen en ver-
drukten onder haar bescherming met als gevolg een nooit geziene
geloofdopflakkering. Karavanen pelgrims begaven zich langs voor-
heen verlaten wegen naar Jeruzalem, Rome en andere bedevaarts-
plaatsen. Voor het onderhoud van de wegen der peigrims zorgden
telrijke broederschappen, de Kerk '‘en ridderorden.

De kruistochten bevorderden vanal de l1le ecuw de handel op de
Middelléndse Zee door het beteugelen van de Saraceinse piraten,
zodat de handelsweg mel het oosten weer vrij kwam, Het meest pro-
fiteerden daarvan de Italiaanse havens, vooral Venetie, maar cok
op het gehele Westen had het nieuwe handelsverkeer zijn terugslag.
De OCostercse koopwaren kwamen o.a. langs de haven van Marcseille,
de Rhone en de Sadne naar de beroemde jaarnarkten van Champagne
waar de kooplul uit Vlaanderen, Italie¢ en Duitsland hun keoupwaren
rullden,

De bevolkingsaangroel tijdens de 10e =i lie ecuw had in de
dichthevolikte gewesten tussen Seine en Rijn voor effect dat vele
boeren overschakelden naar een industriéle activitelt, inzonder-
heid het verwerken van wol., ZiJj vestigden zich hiervoor 1in de
nederzettingern, de latere steden, die zich als pleisterplaatsen
voor rondreizende kooplui hadden ontwikkeld. VWegens de vervallen
toestand van de landwegen lagen deze nederzettingen vooral aan de
bevaarharc waterwegen,

ot de tweede hellt van de 12e eeuw bleel de cude helrbaan
Bavai-XKeulen de grote verkeersader. Door de opkomst van d= steden

werd de hasn Prumpe-Keulen over Gant, Aalset, Leuven, Zoutleesuw,

1]

St.Truiden, Maastrichit en Alken de grote verkeersader "de Rijnroute
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het noorden verschoof, waardoor de invoer uit het Rijnland en
de Oostzee belangrijker werd. Daar Antwerpen langs de Noordzee
rechtstreeks in verbinding stond met Itall®, Engeland en zelfs met
Spanje nam het de rol van Champagne over. In 1531 werd te Ant-
werpen de eerste flﬁau igle beurs ter wereld geopend en deze stad
groeide uit tot handelsmetropcol van het Westen, als stapelmarkt
van de Portugese speclierijen, van het Duiltse Kkoper en zilver en
van de AmePWKdanse suiker.

Voorzien van het kompas en van betere kaarten durfde men zich

de 15z ceuw op volle zee wagen, Het kleine Portugmal verkende
de Afrikaanse kusten en Spanje richtfe zijn pogingen meer in wes-
telljke richting. In 1492 ontdekte Colombus Amerika. Eveneens op
het einde van de 15e eeuw slaagde Europa erin de omknelling te
doorbreken waarin de Arabieren het gevangen hielden,

De Portugezen en Spanjaarden bouwden de eerstec kolonlele
wercldrljken op. Het economischg leven werd op een nieuwe leest
geschoeid en de maatschapplj onderging diepgaande wijzigingen. De
Middellandse Zee werd stilaan doer de wereldhandel wverlaten vocr
de'Atlantiséhe Oceaan.

De aanhnoudende demo rafische druk leidden in de jaren 1560
tot een toenzmendc economiséhe malaise die katasbrofaal verschnerpte
door de politieke crisis van 1566 (beelqgtorm\ De godsdienst-
plakkaten tegen het opkomende calvinisme eu de absolutistische
neigingen van #ilip II dreven de Nederlanden tot opstand en bete-
kende een keerpunt in de ontwilkkeling van onze gewesten,.

De val van Antwerpen in 1585 bezegelde het lot van de opstand

in het zuiden. Door migratie daalde de bevolking dezer stad tot
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HEROPLEVING VAN DE VERHARDE WEGHN,

1. Frankrijk.

Na de ontdekkingsreizen der 16e eeuw onistond naast de huis-
nijverheid het grootbedrijf, mat technische hulpmiddelen verhoogde
men de productie, De verruimde handel eiste betere vervoerswegen
vocralsnog te water., Vanaf de 17e.ecuw waren goede landwegen van
de zeehavens naar hun hinterland van vitaal belang. Men inftercs-
seerde zich opnicuw aan het zo verwaarloosde wegennet!

e -

Minister Coibert hicld zich in de 17e eccuw energiek bezlg met

de wegen. Ongelukkip stond men op het standpunt dat een landweg
een asrden wep was, dle men mear in uwitzonderlijke gevallien met

rijsmatten of steenslag kon verbeteren, Omstreeks halverwege de
18e eceuw had Frankrijk tweemaal zoveel primalre wegen als in de
Romeinse periode, Q000 km tegenover '3;500. Maar ze zouden te-
genwoordlg nog niet als tertialre wegen tellen., Er ontstonden wel
pronkvegen, meestal korte brede bouleyards, die nict voor hetv
economische leven, maar voor de horkoetsen dienden,

De voornhaamste verdienste veoor de wegenbouw komf toe aan de
in 1747 in Parijs gestichte "Ecole Nationale des Ponts et

~d-

Chaussées”, Ze gebruikte als pakleag plramidevermlge breuksteon

met de punt naar boven, metd&arboven grove steenslag, Daardoor

werd een veel gunstiger drukoverdraght op de ondergrond bereikt

-

en een langere levensduwiie van de landwegen. Deze nleuwe Franse

¢}

U}

methode had invloed op de wegenbouw 1n de rest van Furopa.
Als wegenbouwer hewees Napeleon dat hij zijn tijd ver voorult

was., De paswegz over de Simplon overtrofl voor het ecrst in Europa
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staten na de Napoleontische oocorlogen dwongen eindelijk tot bezin-
ning. Het werd absoluut noodzakelljk om de landwegen tussen de af-
zonderlijke produatiegeblieden te verbeteren,

In Oost- en Westpruiden was er tot 1830 in 't geheel niets dat
de naam van landweg verdiende. Men begon daar met de wegenbouw
foen in Engeland reeds de eerste treinen liepen.

4, Rusland,

De verbindingen Rusland-Azi€ werden nooit verbroken, De pels-
handel had vels Russische steden rijk gemaakt. Van de 9e eeuw afl
zochten Griekse en Arabische handelaren de grote Hansastad
Novgored op. In de stad Mainz waren in de 10e eeuw muntstuklen in
omloop die in cde Jaren 913 tot 915 in Samarkand geslagen waren.

Ruslands wegen leden onder de overmachtlige concurrentie van de
lange waterwegen, Daar deze wijze van reizen de Rus goed beviel
cdacht niemand aan verbetering van de landwegén. Maar de spoorwegen
zouden de levensadexzern worden van ditireusachtige rijk.

Toch leidde de theeweg sedert eeuwen van Peking naar Moskou,
Uit Peking liep hij door de Gobl woestijn en kwam aan de Siberdsche
grens ten zuiden van het Balkalmeer. De karavaanweg nazr de Euro-
pese grens, nog meer dan 4,000 km, was op sommige gedeelten be-
roemd om zijn kwalitelt,

De tsarina Catharina IT begon-in 1781 aan de Siberische heer-
baan, deze nieuwe theeweg zou van Petersburélover Moskou, Perm%
Tobolsk naar Irkoutsk voeren, aan het Balkalmeer bij de Chinese
grens. Maar de tijd wdas e nog niet rijp vbor zulke grootse onder-
neﬁingen. In 10171 zal de Trans-Siberische spoorweg de rol van deze

geplande thesweg overnemen,
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"erote wegen" waren maar aardewegen, hier en daar met steenslag,
gringd of rijsmatten bedekt. Enige korte wegen waren al gekasseld,
de echte steenwegen, om de bevcoorrading van sommige steden te
vergemakikeli jken.

Onder Karel VI bleef Costenrijk nog te sterk afhankelijk van
de Europese mogendheden, zodat het geen doelmatige economische
politiek kon voeren. De in 1722 opgerichte Oostendse Compagnie
werd, na een succesvolle start in 1731i,.dcor Karel VI opgeschort
onder druk van het buitenland en ten slctte definitiel cpgeheven,

Vooral na de.Oostenriiikse successiecorlog hadden Maria-
Theresila en Jozel II de handen vrij om een krachtige econocriische
politiek te volgen, die de aanlocp vormde tot de doorbraak van de
industriéle opvlucht in ons land.

De Oostenrijkers lieten het initiatief van de wegenbouw aan
onze provincies over., Alleen de verbindingsweg tussen Belglé en
Wenen, de steenweg Brusssl-Luxemburg, was hun werk, Het prinshis-
dom Luik dat ons land van noord naar zuld in tweZen sneed was de
grote spelbreker., Het vertraagde de aanleg van de steenwegen
Brussel-Duitsland over Diest en Stokkem, Brussel-fiken over Luik,
Brussel-Trier over Marche, Dastogne en Luxembufg, De gebieden
van Tussen-Samber en Maas, de Kempen en zelfs de Ardennen blevern
achteruit, daar het prinsbisdom er de wegenaanleg praktisch ver-
hinderde.

Nochtans hebben de steenwegen in de Costenrijlkse periode sterk
Lijgedragen tot een zekere heropleving in ons land. Er werdeDd
trouwens toen niet minder dan 2.650 km steenwegen in Delglié aange-

legd. Het wegennet bestond ult plaatseliljke netten rond de belang-
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aangelegd. Tot 1830 kwamen er 800 km nieuwe steenwegen in Belgig.
De Belgische recvolutie van 1830 had een zware depressie tot
gevolg. Op de doorgang van zeeschepen naar Antwerpen werd Neder-
land gemachtigd een tol te eisen. De nijverheid verloor Holland

en ziJjn kolonies als afzetgebied.

Van bij de oprichting van de Belgische-stéat gold als axioma-
dat zijn voortbestaan als onafhankelijke natie zou afhangen van
de superioriteit van zijn verkeerswegen. Het wegennet groeide
zienderogen aan, Om Belgi® zijn functie van transit-land naar
best vermogen te laten vervullen, besliste de regering een.spoor-
wegnet te bouwen met als-centrum Mechelen, ideaal gelegen op het
snijpunt van de assen Oogtende—Luik—Keulen en Antwerpentrussél.

Het nieuwe vervoermiddel bewees dadelijk zijn superioriteit
t.o.v. het wegvervoer, De wegenbouw viel praktisch stil en be-
perkte zich veelal tot hel aanleggen van verbindingswegen naar
de spoorwegstaticns., Spoedig vgrsmachtte aen dicht spoorwegnet

het wegverkeer!




De oude assewagen reed niet sneller dan 3 km/u. Het paard
trok de kar wel sneller maar niet lang, het werd te snel moe.
Het paardetuig was een weinig veranderde versie van hetéﬁuk
inmet nek- en buikband dat de os droeg. Voor cde os met zijn zware
hoekige schoften was het tulg niet ongerieflijk, maar 4dlt kneep
een paard de luchtpijp en de aders in de hals dicht als het een
last Utrok. Dus bleel het vervoer traag en onzeker en verkoos men
veelal de vraoht.op het peard te leggen.

De Romelnse wagens voor post en passaglers konden in een et-
maal wel 160 km afleggen duvor de vaarden vack te verwisselen., De
logge wagens van de Merovingse koningen werden nog door ossen
getrokken. Doch onder de Karolingers zag melr op de landwegen op-
nieuw voertuigen met paarden

Sedert de 9Ye eeuw waren onze wegen zd slecht geworden, dat ze
slechts gebrulkt konden worden door voetgangers, lastdicren en
ruiters. Alleen de boeren rcden nog met hun zware karren en wa-

eris over de wegen naar hun akkers of naar de markt. Tijdens de
Middeleecuwen was het personren- en goe nvervoer per binnznschip
verult het gebruikelijkste. Het vergde welnlg energie en maakte
het mogeliljk schokvriﬁ; vellig en becrrkkcl'vy snel zware lasten
te vervoeren. In de steden-en marktvlekiken gebeurde het verkeer
meestal tc voet en het® vervoér vaﬁ waren met lastdragers.

De nomaden ult Centraal-Aziz ontdekten in de 102 ceuw hoe ze
het meest uvit sen trekpaard konden halen. Ze vcerden het borgt-
gareel opgevuld met vilt in, dat rustte op de schoften van het
paard. Nu kon een span paarden minstens zoveel last trekizen als

eun Span ossen, wacr bovendien twee Kecr zo ver oan vroeger of
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was en boven een chassis zonder veren bengelde. Er was heel wat
minder lawaai bij het rijden, doch de reizigers op de twee banken
moesten een voortdurend hotsen en slingeren doorstaan.

In Centraal-Europa was de wedloop voor het perfectioneren van
de koets begonnen. Ze werd steeds doelmatiger, lichter, elegan-
ter, luxueuser en confortabeler uitgevoerd,. Iﬁ een korte ¢én opwin-
dende loopbaan heerste de koets als een vorst over de: landwegen!

In de 17e eeuw was Italié toonaangevend blJ de ontwilikkeling vén
de pronkkoetsen. De "karos" afgeleid van "carczza", was cen riji
ulitgevoerde koets waarvan dc maneuvers el vergemakieli jkt waren
door het aanwenden van éen draaiend voorstel., Dit bestond al wel
in de 15%e eeuw, maar werd slechts langzaam algemeen op het einde
van de 16e eecuw. Enkele technische verbeteringen werden geleilde-
1ijk toegepast : de spaken werden kegelvormig op de naal gemon-
teerd en de wielen stonden schuin op de as. Aanvankelijk was ce
wielstand locdrecht op deé as, doch met het invoeren van hetl bholle
wegdek bleef de wielband niet goed in kontakt hiermede.

Onder Lodewijk XIV nam Frankrijk de leidende positie over van
Ttalie, waar men veelal haff open karossen bouwde. In de noorde-
1ijke landen sloot men de openingen af met panelen beklecd met

leder en waarin ramen zaten. Glas was kostelijk en een rijtuig metu

'

" _.9 1"

drie ramen aan weerszijden heette een "glazen koets' .
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Tijdens de tweede helft van de 17¢ eeuw waren de draagstoelen
nog volep in de mode, Het mwin of meer veralgemeend gebrulk van de
kostsen hing af van het besbtaan en het cnderhoud van de landwepgen

en shiraten
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jjzeren veer uitgevonden : een aantal in
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