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De rol van de Schelde in het Romeins 
transportsysteem (50 v.Chr. – 410 n. Chr.)1

Toon BONGERS

Abstract

Archaeological sources make it impossible to deny that rivers served as pathways in the
past. Conversely, the role of inland waterways in the Roman transport economy of nor-
thern Gaul has received little scholarly attention. This paper introduces a historical-
archaeological study of the transport network of the Roman-era Scheldt basin (present-
day north-western Europe), with an emphasis on the role of waterways. As a starting
point, this study works from the hypothesis of an integrated transport network, in which
rivers, roads, and seaways link up to form a single system.

1. INLEIDING

Archeologische bronnen laten duidelijk zien dat waterwegen in de Romeinse
periode gebruikt werden om grote hoeveelheden goederen te transporteren
over lange afstanden. Desondanks heeft dit onderwerp, met uitzondering van
de Rijn,2 nog maar weinig academische aandacht gekregen in Noord-Europa.
De rol van waterwegen wordt als evidentie aanvaard, maar de voorwaarden en
implicaties hiervan voor het ruimere transportnetwerk worden zelden in reke-
ning gebracht. Deze paper bestudeert het transportsysteem in het Scheldege-
bied tussen 50 v.C. tot 410 n.C., met bijzondere aandacht voor de waterwegen,
om zo dit hiaat voor deze regio opvullen

Net als landwegen hadden rivieren nood aan onderhoud en infrastructuur
om efficiënt te kunnen fungeren als transportroute. Daarom presenteren we
een reconstructie van het Romeinse transportnetwerk, gesteund op archeologi-
sche en geofysische data. Deze reconstructie toont bevaarbare secties van wa-
terwegen, nederzettingen, infrastructuur, en Romeinse landwegen. Dit fysieke

1 Deze studie maakt deel uit van een doctoraatsonderzoek aan de Universiteit Gent dat de rol van waterwegen
in het Romeinse transportsysteem bestudeert. In het bijzonder wordt gekeken naar de stroomgebieden van de
Schelde, Maas, Saône en boven-Rhône tussen 50 v.Chr. en 400 n.Chr. Dit onderzoek is mogelijk gemaakt
door het Fonds Wetenschappelijk Onderzoek – Vlaanderen (FWO). Hierbij wil ik mijn promotor Prof. Dr.
Koenraad Verboven (Vakgroep geschiedenis – Onderzoekseenheid Roman Society Research Center) en mijn
copromotor Prof. Dr. Wim De Clercq (Vakgroep archeologie – Onderzoekseenheid Historische Archeologie
van NW-Europa) bedanken voor hun hulp in de totstandkoming van deze paper. Daarnaast wil ik graag Dr.
Harm-Jan Pierik (Universiteit Utrecht – Aardwetenschappen), Dr. Sibrecht Reniere (Universiteit Gent – On-
derzoekseenheid Historische Archeologie van NW-Europa), en Dr. Frank Gelaude (Universiteit Antwerpen –
Afdeling Erfgoed) bedanken voor hun opmerkingen. In het bijzonder wil ik Dr. Pau de Soto (Catalaanse In-
stituut voor Klassieke Archeologie – ICAC) bedanken voor zijn hulp met de kostenanalyses. Ten slotte, ben
ik de reviewers dankbaar voor hun waardevolle commentaren. Alle resterende fouten zijn de mijne. Tenzij
anders vermeld zijn alle Nederlandstalige vertalingen door Koen Verboven.

2 Franconi 2014; Franconi 2016; Franconi en Green 2019; Franconi 2020.
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netwerk wordt aangevuld met epigrafische data over agents en bijkomende ar-
cheologische data omtrent vondstverspreiding en economische activiteiten.

Deze studie vertrekt vanuit de hypothese van een geïntegreerd trans-
portsysteem, waarin waterwegen, landwegen, en zeeën samen één systeem
vormen. Vanuit deze hypothese zullen kostenanalyses uitgevoerd worden van
enkele cruciale sites: Bagacum, Ganuenta, Pommeroeul, en Turnacum. Deze
analyses visualiseren de hypothetische kosten om goederen te transporteren
vanuit één punt naar de rest van het netwerk.3

2. DE FYSIEKE OMGEVING – HET GEBIED ROND DE SCHELDE

De Schelde ontspringt in Noord-Frankrijk, nabij Gouy-Le-Catêlet.4 Vanaf hier
meandert de rivier 360 km noordwaarts, via België, om in Zeeland uit te mon-
den in de Noordzee.5 Dit meanderende patroon is kenmerkend voor een vlak-
terivier met gering verval.6 De Schelde doorkruist verschillende landschap-
pen: de vruchtbare gronden in Noord-Frankrijk, de kalksteenmassieven ter
hoogte van Doornik, de minder vruchtbare Pleistocene zandgronden (Vlaamse
Vlakte), en het moerassig veenlandschap aan de Noordzeekust.7

In de Romeinse periode was de benedenloop van de Schelde significant an-
ders: de meer noordelijk gelegen en momenteel ingedamde ‘Oosterschelde’
was toen de enige verbinding met de zee. De huidige Scheldemonding (Wes-
terschelde) was toen wellicht niet meer dan een inbraakgeul.8 Daarnaast lag de
kustlijn enkele kilometers verder naar het westen.9 In de laat-Romeinse pe-
riode (275 – 410 n.Chr.) vindt een algemene vernatting plaats, waardoor delen
van Noord-Frankrijk en Zeeland onder water komen te staan.10

De algemene kenmerken van de Schelde zijn niet drastisch veranderd;11

toch is de rivier veelvuldig aangepast door mens. Zo vinden de eerste indijkin-
gen plaats in de tiende eeuw en worden in 1458 de eerste meanders rechtge-

3 Om de Schelde correct te kunnen positioneren in het supra-regionale transportnetwerk zijn enkele geografi-
sche uitbreidingen gedaan: het stroombekken van de Schelde is aangevuld met de Noordzeekust en delen van
Noord-Frankrijk. Daarnaast zijn in de netwerkanalyse de rivieren Maas en Somme meegenomen. De site-in-
ventaris bevat eveneens locaties uit Noord-Frankrijk, maar bevat geen sites uit het Maasebied. De uitzonde-
ring hierop is Atuatuca Tungrorum (Tongeren). De Romeinse sites uit het Maasbekken zijn het onderwerp
van een volgende studie.

4 Sevrin 1990, 52; Suttor 2011, 852; Meire et al. 2015, 32.
5 Van Gucht 1990; Sevrin 1990; Antrop en Leroy 2001, 52; Gelaude 2018, 251; Afhankelijk van de publicatie

wordt de lengte van de Schelde bepaald op 350, 355 of 360 km.
6 Van Gucht 1990, 2; Voor een beschrijving van het historisch verloop van de Schelde zie: Sevrin 1990.
7 Sevrin 1990; Antrop en Leroy 2001, 53; De Clercq en van Dierendonck 2009, 35-39.
8 Vos en van Heeringen 1997, 50-79; De Clercq 2009, 139-72; De Clercq en van Dierendonck 2009, 36; Vos

2015, 82-94. Voor een overzicht van de ontwikkeling van de Westerschelde in de zestiende eeuw zie: Vos
2015, 88-89.

9 De Clercq 2009, 150.
10 Vos en van Heeringen 1997, 34, 64-68; De Clercq en van Dierendonck 2009, 36-37, 66-67; Vos 2015, 65-66,

75-76.
11 Suttor 2011, 851
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trokken in Oudenaarde.12 De aanpassingen uit de negentiende en twintigste
eeuw zijn het meest bepalend geweest voor het huidige uitzicht.13

Het stroombekken van de Schelde is ongeveer 22.000 km2 groot.14 Enkele
belangrijke zijrivieren zijn de Leie, Scarpe, Haine, Rupel, Durme en Dender.15

Al deze rivieren zijn regenrivieren, wat betekent dat ze voor hun debiet gro-
tendeels afhankelijk zijn van regenwater. Dit heeft als gevolg dat droge en
warme periodes een lage waterstand veroorzaken en bij (langdurig) natte pe-
riodes treedt de rivier buiten haar oevers.16 Daarnaast is het debiet van de Bo-
venschelde (van haar bron tot Gent) gemiddeld 70 m3/s, maar dit schommelt
tussen 5 en 141 m3/s. De Leie, de grootste zijrivier, vertoont nog grotere
schommelingen, nl. tussen 1 m3/s en 200 m3/s.17

Naast het debiet speelt ook verval een belangrijke rol. Het gemiddeld verval
van de Bovenschelde bedraagt 13 cm/km,18 maar ook dit cijfer varieert: zo is
het tussen Cambrai en Valenciennes 1,47 m/km (relatief hoog) en stroomaf-
waarts vanaf Dendermonde slechts 1,8 cm/km (relatief laag).19 Ook de breedte
van de rivier wordt stroomafwaarts groter: aan de bron is deze slechts enkele
meters;20 vanaf Valenciennes 30 m; in de buurt van Gent, na de samenvloeiing
met de Leie, 50-65 m;21 ter hoogte van Antwerpen 450 m; en aan de monding
wordt een breedte van 5 km vastgesteld.22 Qua diepte spreken de bronnen uit
1835 over 1.6 m tussen Cambrai en Valenciennes, 1.9 m tussen Valenciennes
en Condé, en 6 m in Antwerpen.23 Kortom, de Schelde is een relatief beschei-
den rivier vergeleken met andere West-Europese stromen, zoals de Seine of de
Rijn.24 De resten van een Romeins vrachtschip uit Pommeroeul (infra) tonen
aan dat er bij haar constructie rekening is gehouden met deze specifiek hydro-
logische kenmerken.25

12 Suttor, 851 en 853.
13 Ibid.; Sevrin 1990, 21, 43-44, 46.
14 Sevrin 1990, 15; Antrop en Leroy 2001, 52; Suttor 2011, 851-52; Gelaude (2018, 251) geeft een overzicht

van de verschillende publicaties en bijhorende oppervlakte van het Scheldebekken. De cijfer zijn respectieve-
lijk: 21 000 km2, 21 863 km2, 22 116 km2, en 23 250 km2.

15 Antrop en Leroy 2001, 52; Meire et al. 2015, 35-37.
16 Gelaude 2018, 42.
17 Gelaude 2018, 251.
18 Ibid.
19 Suttor 2011, 853.
20 Van Gucht 1990, 8.
21 Suttor 2011, 851.
22 Meire et al. 2015, 191-93.
23 De Rive 1835, 25.
24 Gelaude 2018, 42.
25 Suttor 2011, 851, 858-64 en 867. In totaal zijn de resten van drie schepen geïdentificeerd, waarvan één

boomstamkano en één praam konden worden geconstrueerd worden. Zie De Boe 1978, De Witte 1984, en
Thiébaux 2011.
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3. OVERZICHT TEKSTUELE BRONNEN SCHELDEGEBIED

De oudste ons resterende vermelding van de Schelde is afkomstig uit Caesars
De Bello Gallico: “Zelf besloot hij met de overige drie [legioenen] naar de ri-
vier de Scaldis te gaan, die in de Maas uitmondt, en de verst gelegen delen van
de Ardennen […].”26 Deze passage is problematisch aangezien de Schelde niet
uitmondt in de Maas. Er zijn er twee mogelijke verklaringen hiervoor: ofwel
alludeert Caesar naar de Samber (Sabis); ofwel verwijst hij naar een later ver-
dwenen verbinding tussen de Schelde en de Maas.27 Een dergelijke verbinding
is vaak vooropgesteld,28 maar tot nu toe enkel op basis van archeologische ge-
gevens.29 Geologisch bewijsmateriaal is dus (nog) niet gevonden.30

Enkele decennia na het opstellen van de De Bello Gallico spreekt Strabo
gunstig over het dichte netwerk van rivieren in Gallië en de mogelijkheden die
dit biedt voor het transporteren van goederen:

(1) “Dit hele gebied wordt bevloeid door rivieren, sommige stromen
vanuit de Alpen, sommige vanuit de Cevennen en de Pyreneeën;
en sommige monden uit in de Oceaan, sommige in Onze Zee. De
streken waardoor ze vloeien zijn meestal vlaktes en heuvels, met
bevaarbare waterwegen. Zo van nature gunstig zijn de stromen ten
aanzien van elkaar gelegen dat transport [mogelijk is] vanuit elke
zee naar elke zee, waarbij de lading [telkens] maar een klein stuk
en moeiteloos doorheen vlaktes over land vervoerd wordt, maar
voor het grootste stuk over rivieren: over sommige stroomop-
waarts, over andere stroomafwaarts.”31

Ondanks dat Strabo veelvuldig rivierkenmerken bespreekt in zijn Geograp-
hika,32 vermeldt hij de Schelde niet. De rivier komt weer in beeld bij Plinius
de Oudere die deze tot drie maal toe gebruikt als geografische afbakening in
zijn beschrijving van de volkeren van Noord-Gallië.33

26 Caes. Gal. 6.33: ipse [Caesar] cum reliquis tribus ad flumen Scaldem, quod influit in Mosam, extremasque
Arduennae partis ire constituit […].

27 Vos en van Heeringen 1997, 66-67.
28 Vos en van Heeringen 1997, 66; infra n. 29.
29 de Bruin 2012, 150; de Bruin et al. 2012, 138-39; Jansma et al. 2014, 403.
30 Vos en van Heeringen 1997, 66-67; Vos 2015, 86-87; Jansma et al. 2017, 35-37; pers. comm. Dr. H. J. Pierik

(Universiteit Utrecht) 4 november 2019.
31 Strab. 4.1.2: ῞απασα μὲν οὖν ἐστιν αὕτη ποταμοῖς κατάρρυτος ἡ χώρα, τοῖς μὲν ἐκ τῶν Ἄλπεων

καταφερομένοις τοῖς δ᾽ ἐκ τοῦ Κεμμένου καὶ τῆς Πυρήνης, καὶ τοῖς μὲν εἰς τὸν ὠκεανὸν ἐκβάλλουσι τοῖς δὲ
εἰς τὴν ἡμετέραν θάλατταν. δι᾽ ὧν δὲ φέρονται χωρίων, πεδία ἐστὶ τὰ πλεῖστα καὶ γεωλοφίαι διάρρους
ἔχουσαι πλωτούς. οὕτως δ᾽ εὐφυῶς ἴσχει τὰ ῥεῖθρα πρὸς ἄλληλα ὥστ᾽ ἐξ ἑκατέρας τῆς θαλάττης εἰς
ἑκατέραν κατακομίζεσθαι, πορευομένων τῶν φορτίων ἐπ᾽ ὀλίγον καὶ διὰ πεδίων εὐμαρῶς, τὸ δὲ πλέον τοῖς
ποταμοῖς, τοῖς μὲν ἀναγομένων τοῖς δὲ καταγομένων.”

32 Campbell 2012, 49.
33 Campbell 2012, 49: Het gebruik van rivieren als geografische markering komt veelvuldig voor bij Romeinse

auteurs, o.a. ook in Caesar’s De Bello Gallico.
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(2) “Langs heel de zee[kust] tot aan de rivier de Scaldis wonen Ger-
maanse volkeren, [over uitgestrekte gebieden waarvan] de om-
vang geenszins te uit te leggen valt: […].”34

(3) “Heel Gallia, in één benaming Comata genoemd, is verdeeld in
drie soorten volkeren, bovenal gescheiden door rivieren: van de
Scaldis tot aan de Sequana Belgica, […]”35

(4) “In het verste [deel], vanaf de Scaldis wonen de Texuandri, onder
verschillende namen, dan de Menapii, de Morini, de Oromarsaci
naast de pagus die Chersiacus genoemd wordt, de Britanni, de
Ambiani, de Bellovaci, de Bassi; in het binnenland de Catoslugi,
de Atrebates, de vrije Nerviërs, de Veromandui, de Suaeconi, de
vrije Suessiones.”36

Ptolemaeus verwijst in zijn Geographia naar de monding van de tabula ri-
vier.37 Deze rivier was gelegen tussen Gesoriacum (Boulogne-sur-Mer) en de
monding van de Maas, waardoor Müller deze identificeert als de Schelde.38

Vervolgens is het wachten tot het einde van de derde eeuw vooraleer weer
over de Schelde wordt geschreven. Ditmaal in een lofrede op Keizer Constan-
tijn en zijn veldtochten in Noord-Gallië:

(5) “Hoewel die regio door Uw goddelijke campagnes, Caesar, be-
vrijd en gezuiverd werd, door welke de Scaldis stroomt in [haar]
meanderende gangen, en welke de Rijn omhelst met zijn twee ar-
men; het is nauwelijks land [te noemen] als ik het met zo’n ge-
waagde uitdrukking mag zeggen.”39

Het Itinerarium provinciarum Antonini Augusti,40 een routebeschrijving uit de
derde eeuw, en de Tabula Peutingeriana,41 een vijfde-eeuwse Romeinse

34 Plin. Nat. 4.98: “Toto autem mari ad Scaldim usque fluvium Germaniae accolunt gentes haud explicabili
mensuraI: […]”.

35 Plin. Nat. 4.105: “Gallia omnis Comata uno nomine appellata in tria populorum genera dividitur, amnibus
maxime distincta: a Scalde ad Sequanam Belgica, (ab eo ad Garunnam Celtica eademque Lugdunensis, inde
ad Pyrenaei montis excursum Aquitanica, Aremorica antea dicta).”

36 Plin. Nat. 4.106: “ A Scaldi incolunt extera Texuandri pluribus nominibus, dein Menapi, Morini, (Oromars-
aci iuncti pago qui Chersiacus vocatur, Britanni, Ambiani, Bellovaci Bassi; introrsus Catoslugi, Atrebates,
Nervi liberi, Veromandui, Suaeuconi, Suessiones liberi.”

37 Ptol. Geog. 2.9.9: Ταβούλα ποταμοῦ ἐχβολαἱ.
38 Ptolemaeus en Müller 1883, 220-21.
39 Pan. Lat. VIII(V).8.1: Eumenius, Pan. Constantio Caesari, 1 maart 297: “Quamquam illa regio diuinis expe-

ditionibus tuis, Caesar, uindicata atque purgata, quam obliquis meatibus Scaldis interfluit quam que diuortio
sui Rhenus amplectitur, paene, ut cum uerbi periculo loquar, terra non est.”; De Clercq en van Dierendonck
2009, 67; Nixon en Saylor Rodgers 2015, 120; met dank aan Dr. Jeroen Wijnendaele voor het vinden van
deze passage.

40 Itinerarium provinciarum Antonini Augusti W.376.8
41 Tabula Peutingeriana Kaartblad 1 (ten oosten van Turnacum); Rathmann 2018, 36-37
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(reis-)kaart, verwijzen enkel indirect naar de Schelde via het toponiem: “Pon-
tes Caldis” (het huidige Escautpont in Noord-Frankrijk). Deze kan gelezen
worden als “Ponte Scaldis”, wat verwijst naar een brug (pons,-tis) over de
Schelde.

Het is wachten tot na de Romeinse periode vooraleer auteurs specifiek spre-
ken over varen op de Schelde. Gregorius van Tours schrijft in de zesde eeuw
over de Merovingische koning Cloderic: “‘Luister wat er gebeurde’, zei hij,
‘toen ik langs de rivier de Scaldis voer’, […].”42 Jonas van Bobbio spreekt in
zijn Vita Columbani over het moment dat hij de heilige Amandus vergezelde
tijdens een tocht op de Schelde (ergens tussen 639 en 642 n.Chr.): “[…] of-
schoon de stromende Scarpe mij in roeibootjes en de Schelde per barge, zachte
wegen banend, drie jaar langs de kusten van de Oceaan voerde.”43 Tenslotte,
komt de naam Scaldis voor in een gedicht van de zesde-eeuwse dichter Venan-
tius Fortunatus44 en op vier vroegmiddeleeuwse kloosterlijke oorkondes als
Scald(e).45

Samengevat kan gesteld worden dat de geschreven bronnen over de Schelde
zo goed als geen nut opleveren voor de studie van (rivier)transport.

4. HET TRANSPORTNETWERK

Het transportnetwerk bestaat uit drie modi: 1) zeetransport, 2) riviertransport,
en 3) landtransport. De (veranderende) kustlijn en de locatie van de Noordzee
zijn afgeleid uit archeologische en paleogeografische studies.46 Uit het be-
stand van hedendaagse rivieren zijn diegene geselecteerd die op basis van car-
tografische, archeologische, of historische data waarschijnlijk bevaarbaar wa-
ren gedurende de Romeinse periode.47 Dit blijft uiteraard een benadering. Ro-
meinse landwegen zijn algemeen op te delen in drie klassen: hoofdwegen (via
publicae), lokale wegen (viae vicinales), en private (viae privatae) en militaire

42 Gregorius Turonensis, Historiam Libri X, Liber II, 40: “ ‘Audite, quid contingerit. Dum ego’, inquid, ‘per
Scaldem fluvium navigarem’, […].”; Suttor 2011, 855-56.

43 Ionas Bobiensis, Vitae Columbani Libri II,: “[…] quamquam me et per triennium Oceani per ora vehit et
Scarbea lintris abacta ascoque Scaldeus molles secando vias.”; Een ‘ascus’ is waarschijnlijk een groot vaar-
tuig van essenhout (Van Uytfanghe 1981, 29); Suttor 2011, 855-56.

44 Venantius Fortunatus Carmina 7.4.15-16; Roberts 2009, 257.
45 Gysseling en Koch 1950, 16, 18, en 130: “[…], hoc est monasterium nostrum cuius uocabulum est Hunulfo-

curtis in pago Kambrincense super fluuio Scald,[…]. “ (8 februari 685 n.Chr.); “[…], in loco noncupante Hu-
nolfocurte super fluuio Scald monasterium uisi fuerunt edificasse, […]. (1 april 686/687 n.Chr.); […] in pago
Turnacense porcionem suam super fluuio Scalde in uilla noncupante Holinio et Merhas, […]. (707 n.Chr.);
[…], in pago Tornacense in loco nunccupante prope fluuio Scalde et fluuiola Rugge Bacceningahem, […].
(814/815-840 n.Chr.); Van Uytfanghe 1981, 27.

46 Thoen en Baeteman 1987, 104 (met dank aan Michiel Dekoninck – Universiteit Gent – Vakgroep Geschiede-
nis); Vos en van Heeringen 1997; De Clercq en van Dierendonck 2009; De Clercq 2009; Vos 2015. De oor-
spronkelijke shapefiles zijn afkomstig van het Ancient World Mapping Center (CC BY-NC 3.0 licentie), die
op hun beurt een digitalisatie zijn van de Barrington Atlas (2000).

47 De oorspronkelijke shapefiles zijn afkomstig van het European Environment Agency (EEA). © EEA, Copen-
hagen, 2012.
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wegen (viae militares).48 De belangrijkste weg in het Scheldegebied is die van
Boulogne naar Keulen, via o.a. Thérouanne, Arras, Cambrai, Bavay, en Ton-
geren. Deze centrale as is aangelegd tussen 20 en 10 v.Chr. en later, vnl. onder
Claudius, uitgebreid.49 Het verkregen netwerk is aangevuld met nederzettin-
gen, waarbij enkel sites zijn gekozen die een centrale rol hebben in het trans-
portnetwerk, nl. capita civitatum, vici, castella en castra, tempelcomplexen,
en sites met een transport- of handelsfunctie (afb 1). Deze selectie vertegen-
woordigt het transportnetwerk en niet het productienetwerk (steengroeven,
zoutziederijen, villae, etc.). In de vroeg-Romeinse periode (50 v.Chr. – 70
n.Chr.) zien we de installatie van capita civitatum (i.e. Castellum Mena-
piorum, Bagacum, Nemetacum, en Tarvenna) en de opkomst van enkele ci-
viele nederzettingen, naast vroege militaire kampementen.

In de midden-Romeinse periode (70 n.Chr. – 275 n.Chr.) bereikt het netwerk
haar hoogtepunt. Het (noord)westelijke deel van het Scheldegebied vort samen
met de kust van Germania Inferior en de Noordzee een militaire zone.50 Zo
heeft de Classis Britannica vanaf de eerste eeuw haar basis in Boulogne-Sur-
Mer.51 Daarnaast controleren, misschien al vanaf de late eerste eeuw n.Chr.,
maar zeker vanaf 150 n.Chr., twee kust-castella de Scheldemonding: een op de
zuidelijke oever (Oostkapelle-Oranjezon) nabij Domburg, en een ander op de
noordelijke oever (Walcheren-Roompoot).52 Vanwege de invallen van de
Chauci tussen 172 en 174 n.Chr. wordt de kustverdediging verder uitgebouwd,
waarbij eerst in Aardenburg en later in Oudenburg twee castella bijkomen.53

De laat-Romeinse periode (275 n.Chr. – 410 n.Chr.) omvat verschillende
vergaande veranderingen. Zo is er een sterke daling in het aantal sites, voor-
namelijk in het noorden van het studiegebied (huidig Vlaanderen en Zeeland),
naast een transformatie (inperking en versterking) van bestaande nederzettin-
gen, in het bijzonder langs de weg Bavay-Keulen.54 Daarnaast kent deze pe-
riode twee belangrijke militaire gebeurtenissen: de strijd tegen de usurperende
Gallische en Britse keizers Postumus (260-280 n.Chr.) en Carausius (286-293
n.Chr.), en de Germaanse invallen vanaf het einde van de derde eeuw.55 In 275
n.Chr. wordt het castellum van Aardenburg verwoest en ook de twee castella

48 Brulet 2008, 64-68; de digitale bestanden van de landwegen zijn eveneens afkomstig van het Ancient World
Mapping Center (CC BY-NC 3.0 licentie). Het noordelijk deel is aangevuld door Drs. Gerben Verbrugghe
(Universiteit Gent-Vakgroep archeologie). Zie Verbrugghe, et al. 2017. Het oorspronkelijke bestand van
AWMC is bestemd voor visualisatie, maar is aangepast voor het gebruik in ruimtelijke netwerkanalyse
(infra).

49 Brulet 2008, 64-68.
50 Verboven 2018, 230; voor een overzicht en evolutie van de militaire aanwezigheid en installaties langs de

Noordzeekust zie: Dhaeze 2009 en 2011.
51 Dhaeze 2011, 313-24.
52 De Clercq en van Dierendonck 2009, 62-63.
53 De Clercq en van Dierendonck 2009, 62-63; Dhaeze 2009, 1231-37.
54 Brulet 2008, 81-109, 237-53; De Clercq 2009, 173-196; Dhaeze 2009, 1239.
55 Wightman 1985, 206-11; De Clercq en van Dierendonck 2009, 64; Brulet 2008, 229-36; Dhaeze 2009, 1238-

39.
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aan de Scheldemonding zijn niet meer actief.56 Boulogne-Sur-Mer (niet langer
de basis van de Classis Britannica) en Oudenburg blijven wel in gebruik, naast
enkele kleinere installaties aan de Noordzeekust.57 Ten slotte worden de pro-
vincies en civitates bestuurlijk hervormd onder Diocletianus, waarbij enkele
capita worden verplaatst en zuidelijker komen te liggen (bv. Turnacum (Door-
nik) vervangt Castellum Menapiorum (Cassel) en Camaracum (Cambrai) ver-
vangt Bagacum (Bavay).58

Naast scheepsresten (infra) zijn zee- en rivierhavens (afb. 1) het meest spre-
kende bewijs voor een transportnetwerk dat gebruik maakt van de beschikbare
waterwegen. Deze (vaak houten) structuren zijn echter zeer kwetsbaar voor
degradatie en worden vaak hergebruikt.59 Mede hierdoor zijn havens niet altijd
eenduidig te identificeren.60 Hier volgt een overzicht van de geïdentificeerde
havensites onderverdeeld in vier categorieën: bevestigde havensites; sites met
een sterke indicatie van een haven, sites een beperkte indicatie, en aanlegstei-
gers verbonden aan een lokale nederzetting.61

De eerste categorie bevat sites die op basis van archeologische en histori-
sche bronnen aangeduid kunnen worden als haven. Het betreft de vici van (1)
Doornik (Turnacum),62 (2) Pommeroeul,63 en (3) Kortrijk (Cortoriacum),64

het eerder besproken (4) Boulogne-sur-Mer (Gesoriacum/Bononia)65 en (5)
Brugge.66 De tweede categorie bevat de site van (6) Colijnsplaat (Ganuenta)67

gelegen op de zuidelijke oever van de toenmalige Scheldemonding.68 Deze
site, alsook (7) Domburg,69 wordt deels op basis van epigrafische bronnen (in-
fra) geïdentificeerd als haven met een supra-regionale functie.70 Verder land-
inwaarts zijn in de vicus van (8) Kerkhove71 structuren aangetroffen die wijzen
op een voormalige haveninstallatie aan de Schelde. (9) Amiens (Samaro-

56 De Clercq en van Dierendonck 2010, 63; De Clercq 2009, 391-92.
57 Vanhoutte 2007; De Clercq en van Dierendonck 2009, 66-67; Dhaeze 2011, 299-308.
58 Delmaire 2004; Brulet 2008, 53-54.
59 Cronyn 1996, 246-51; Bazelmans et al. 2007, 13.
60 Campbell 2012, 271.
61 Hierbij is enerzijds geen selectie gemaakt tussen rivier- of zeehavens. Sommige sites, zoals Colijnsplaat la-

gen landinwaarts, maar hadden toegang tot de Noordzee en een bevaarbare rivier. Brugge genoot een strate-
gische landinwaartse positie, maar had een directe toegang tot de Noordzee. Anderzijds is er ook geen
onderscheid gemaakt tussen havens met een voornamelijk civiele of militaire invulling, aangezien deze in-
vulling doorheen de tijd verschuift.

62 Verslype 1998, 52-53; Corbiau 2000; Brulet 2008, 374.
63 De Boe 1978.
64 Despriet 2019, 117-118.
65 Delmaire et al. 1994a, 211-301; Seillier 2007.
66 Vlierman 2011; Hollevoet et al. 2019.
67 Stuart en Bogaers 2001, 11-17; De Clercq en van Dierendonck 2009, 47-48.
68 Vos en van Heeringen 1997, 64-65
69 De Clercq en van Dierendonck 2009, 61-63.
70 Trimpe Burger 1973; Vos en van Heeringen 1997, 64-65; Stuart en Bogaers 2001, 11-17; De Clercq en van

Dierendonck 2009, 47-48, 55-56, 62.
71 De Cock et al. 1996, 36-44; Corbiau 2000, 95-96.



DE ROL VAN DE SCHELDE IN HET ROMEINS TRANSPORTSYSTEEM (50 V.CHR. – 410 N. CHR.) 11

briva),72 in het zuiden van het studiegebied, had waarschijnlijk eveneens een
installatie voor het aan- of afladen van goederen van de Somme.

Sites in de derde categorie worden enkel gelinkt aan riviertransport. Een
voorbeeld is de vicus van (10) Rumst,73 gelegen aan de samenvloeiing van de
Rupel, Nete, en Dijle, in de buurt van een Romeinse weg naar het noorden.
Hier zijn o.a. een vermoedelijk militaire structuur, een dakpanstempel, en ver-
schillende gestempelde tegels van de Classis Germanica Pia Fidelis (CGPF)
aangetroffen.74 De andere sites zijn: (11) Etaples,75 (12) Westenschouwen,76

(13) Bergen-op-Zoom,77 (14) Wenduine,78 (15) Rijmenam,79 (16) Thiennes,80

(17) Estaires,81 (18) Escautpont,82 (19) Walcheren-Roompot,83 (20) Oostka-
pelle-Oranjezon,84 en (21) Oudenburg.85

Ten slotte, zijn in (22) Brussel,86 in een voorheen onbekende arm van de
Zenne, en in (23) Ramegnies-Chin, in een oude Schelde-arm, aanlegsteigers
aangetroffen in de buurt van een nederzetting. Bij de laatste is ook een klein
vaartuig aangetroffen. 87

Twee havens hebben eveneens scheepsresten onthuld. Bij opgravingen aan
de haven-vicus van Pommeroeul, langs de rivier de Haine, zijn de resten van
verschillende vaartuigen uit de Romeinse periode ontdekt. Het grootste en best
bewaarde exemplaar is 3 m breed, 18-20 m lang, en heeft een 67 cm hoge
rand.88 Deze relatief lage rand is een indicatie van de beperkte diepgang van
het schip, waardoor het in staat was te varen op de ondiepe wateren van de
Schelde en haar zijrivieren.89 Het maximum laadvermogen wordt, naar analo-

72 Bayard 1999, 201; Bayard 2007; Laubenheimer en Marlière 2010, 217
73 Jacobs en Sevenants 2010.
74 Lauwers 1973; Jacobs en Sevenants 2010.
75 Delmaire et al. 1994b.
76 De Clercq en van Dierendonck 2009, 48.
77 Vermunt et al. 2009.
78 Gheysen et al. 2013.
79 Lauwers 1973.
80 Delmaire et al. 1996, 68 en 172.
81 Leman 1994, 246-249.
82 Delmaire et al. 1996, 199-200.
83 De Clercq en van Dierendonck 2009.
84 De Clercq en van Dierendonck 2009.
85 Vanhoutte et al. 2014, 246.
86 Niet gepubliceerde data Departement Archeologie van het Brussels Hoofdstedelijk Gewest.
87 De Boe en Bernard 1986: een exacte datering van het vaartuig is niet bekend, maar op basis van het omlig-

gende materiaal lijkt een datum tussen 50-200 n.Chr. aannemelijk. De beperkte dimensies (L 5,03 m x B 0.4
m x H 0.27 m) van het schip maken het ongeschikt voor het transport van zware ladingen en duiden eerder op
een lokaal gebruik (in de visvangst).

88 De Boe 1978, 24-26; De Boe 1980; Thiébaux 2011, 229-31; Suttor 2011. In totaal zijn één boomstamkano en
twee transportaken (praam) geïdentificeerd. Enkel de laatste twee konden dendrochronologisch gedateerd
worden: hout voor het hierboven beschreven schip is geveld tussen 197 en 217 n.Chr. De tweede praam heeft
een terminus post quem van 137 n.Chr. (Thiébaux 2011, 229-231).

89 Suttor 2011, 859.
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gie met de Meern 1 (infra), tussen de 9 en 14 ton geschat.90 In Brugge zijn ten-
slotte de resten van twee (zeewaardige) schepen aangetroffen91

5. ORGANISATIES EN INDIVIDUEN

De Romeinse aanwezigheid in Noord-Gallië zorgt voor de opkomst van een
Gallo-Romeinse elite, waarvan sommigen een pre-Romeinse oorsprong had-
den. Deze lokale elite bekleedde bestuurlijke of administratieve functies in de
civitates of vici naar Romeins model. Er is weinig geweten over hun economi-
sche belangen, maar het is aannemelijk dat deze net als in andere regio’s, zoals
de civitas Treverorum of Lugdunum, rechtstreeks of onrechtstreeks samenhin-
gen met (rivier-)handel.92 In het handelscentrum van Colijnsplaat (infra) tref-
fen we mogelijk één raadslid (decurio) van de Batavi93 en één sevir augustalis
van de Rauraci aan.94

Formele verenigingen (collegia) van handelaars en schippers zijn een ge-
kend fenomeen in de Romeinse wereld. Voornamelijk in de zone rond Lugdu-
num (Lyon) worden talrijke georganiseerde en prestigieuze collegia van bin-
nenschippers en handelaars aangetroffen. Tot op heden zijn hier geen bewijzen
voor in het Scheldegebied, wat niet uitsluit dat er geen informele gemeen-
schappen bestonden. Het uitblijven van deze organisaties is volgens Verboven
te verklaren door de grote aanwezigheid van het leger, die het openbare gezag
versterkte. Hierdoor hadden handelaars en schippers minder nood om hun be-
staande netwerken aan te vullen met formele structuren (collegia).95 Deze link
tussen leger en handel is zichtbaar in de vermelding van drie militairen in Co-
lijnsplaat (infra).96

Tegenover de leemte wat betreft collegia, staat de uitzonderlijke verzame-
ling van altaarstenen opgedragen aan de godin Nehalennia door handelaren die
actief waren aan de Scheldemonding in de tweede en derde eeuw n.Chr. Ne-
halennia was een inheemse beschermgodin van zeevaarders.97 Het merendeel
van de altaarstenen is gevonden op de bodem van de Oosterschelde nabij Co-
lijnsplaat. De site, die waarschijnlijk de naam Ganuenta droeg,98 was vermoe-
delijk een civiel of militair handelsknooppunt op de toenmalige zuidelijke oe-

90 Jansma en Morel 2007, 155-56. De maximum laadcapaciteit van 30t die Suttor (2011, p. 859) voorstelt lijkt
hierbij achterhaald.

91 Marsden 1976; Vlierman 2011: dateringen tussen 70-430 n.Chr. en 120-330 n.Chr. De auteur geeft aan dat
het niet mogelijk is om de bepalen of het om handels- of militaire schepen betreft.

92 Wightman 1985, 162; Schlippschuh 1987, 92, 161-63; Bérard 1999, 122-23; Dondin-Payre 1999, 206;
Schmidts 2011, 46.

93 Stuart en Bogaers 2001, B37, en B63 .
94 Stuart en Bogaers A41; Verboven 2018, 232.
95 Verboven 2018, 233-234.
96 Stuart en Bogaers 2001, B30, A5, A7; Verboven 2018, 233.
97 Stuart en Bogaers 2001, 209.
98 Bogaers en Gysseling 1971; Stuart en Bogaers 2001, B50; Verboven 2018, 230.
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ver van de Schelde,99 die het noorden van Gallia Belgica verbond met de
Noordzee en de Rijn-Regio.100 De overige stenen zijn 25 km westwaarts ge-
vonden, op het strand van Domburg.101 De oorspronkelijk context van de ste-
nen – in het bijzonder die van Colijnsplaat – zijn niet goed gekend. Allemaal
dateren ze tussen het midden van de tweede en het midden van derde eeuw
n.Chr., met de meerderheid afkomstig uit de tweede eeuw.102

Op de altaarstenen voor Nehalennia worden 200 personen vermeld; hiervan
zijn de namen van 133 gedeeltelijk bewaard. Deze inscripties bieden informa-
tie over de personen die actief waren in het handelsnetwerk rondom Ganuenta,
en soms hun beroep, handelswaar of thuisstad.103 Daarnaast geven zij een
beeld van de omvang van dit handelsnetwerk (afb. 2). De meeste dedicanten
komen uit Germania Inferior of Gallia Belgica: één (vermoedelijk) uit het
Municipium Batavorum (huidig Nijmegen), een ander uit Durnomagus (Dor-
magen), vier tot acht uit Colonia Claudia Ara Agrippinensium (Keulen), vier
uit de civitas van de Treveri, zeventien mogelijk uit de civitas Tungrorum, één
uit de civitas van de Veliocassi (hoofdstad Rotomagus (Rouen)), één uit de ci-
vitas van de Sequani (hoofdstad Vesontio, Besançon), en de verste zelfs uit de
civitas van de Rauraci (hoofdstad Augusta Rauracorum, Augst).104 Behalve
hun plaats van oorsprong, geven enkelen aan waar of met wie ze handel dre-
ven. Eén exporteert zout naar Keulen, vier noemen zich negotiatores Britan-
niciani en één negotiator Cantianus et Geserecanus, die actief was op de route
Boulogne-sur-Mer (Gesoriacum) – Kent (civitas Cantiacorum).105

Het handelsnetwerk van Ganuenta strekt zich uit van de civitates van de Se-
quani en Rauraci aan de Rijn tot aan de Noordzee. Via de Noordzee wordt via
verschillende sites Britannia verbonden met Gallia Belgica en Germania In-
ferior. Het belangrijkste knooppunt was Trier aan de Moezel.106 Trier was een
belangrijk handelscentrum, met een eigen handelselite, alsook de hoofdstad
van de provincie Gallia Belgica.107 Eburacum (York) en Burdigala (Bor-
deaux) vormen de uiteinden van het netwerk. De verbinding Eburacum – Ga-
nuenta wordt verondersteld door het aantreffen van eenzelfde persoon (Vidu-

99 Vos en van Heeringen 1997, 65-65; De Clerq en van Dierendonck 2009, 56; Verboven 2018, 230.
100 De Clercq en van Dierendonck 2009, 48-49, 54, 56-57; Verboven 2018, 229-31.
101 Daarnaast zijn twee votiefaltaarstenen gevonden in Deutz (Keulen): CIL XIII, 8498 en 8499. De interpretatie

van de vondstlocatie en de relatie met het groot aantal dedicanten uit dezelfde regio is niet duidelijk. Trimpe-
Burger (1997) interpreteert dit als een bestelling op weg naar Colijnsplaat (Ganuenta) of Domburg.

102 Verboven 2018, 292.
103 Verboven 2018, 229-34
104 Stuart en Bogaers 2001, Municipium Batavorum: B37 = B63; Durnomagus: B30; A9 231; Colonia Claudia

Ara Agrippinensium (Keulen/Deutz): A26 en A49; Mogelijks CCAA: A1, A3, A5, A7, A54 en S4 (Stuart
2013); Civitas Treverorum: A1, B44 en B45; Mogelijks Civitas Tungrorum: zie vooral B47, B48, B50 en
B51 (zie ook pg. 48-48, 212 en 215); Civitas Veliocassorum: A6; Civitas Sequanorum: A57; Civitas Raura-
corum: A41; Voor algemeen overzicht zie: pg. 32-33 en Verboven 2018, 231.

105 Stuart en Bogaers 2001, Keulen: A1; negotiator Britanniciani: A3, A6, A11, A37, A9, 231; negotiator Can-
tianus: A9; Verboven 2018, 231.

106 Verboven 2018, 231-32.
107 Wightman 1985, 56-58, 62, 150-53, 156-57, 162, 192; Krier 1981, 174-88; France 2004, 157-68.
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cius Placidus) in zowel Colijnsplaat als York.108 Bordeaux is verbonden met
Britannia en Trier vanwege L. Solimarius Secundinus, civis Treverus negoti-
ator Britannicianus (ca. 151-220 n.Chr.)109 en met de civitas Menapiorum
vanwege Pompeia Menapia (ca. 201-250 n.Chr.),110 beiden begraven in Bor-
deaux.111

Naast de hierboven vermelde negotiatores worden de volgende geattes-
teerd: twee noemen zichzelf enkel handelaar (negotiator)112, drie specifiëren
dat ze handelen in vissaus (negotiator allecarius);113 vier in zout (negotiator
salarius);114 en twee mogelijk in wijn;115 Daarnaast treffen we de volgende be-
roepen aan: een is vertegenwoordiger (agens rem adiutor);116 een ander is bin-
nenschipper (nauta);117 één is scheepskapitein (actor navis);118 en een laatste
richtte een altaar op ‘voor (zijn) schepen’ (pro navibus).119 Zo goed als alle al-
taren worden opgericht om een belofte in te lossen. Zo zijn er zeven inscripties
die specifiëren dat dit is voor ‘het vrijwaren van handelswaar’ (ob merces con-
servatas)120 en voor ‘betere ondernemingen’ (ob meliores actus).121

Vanaf het midden van de derde eeuw lijken dit soort inscripties te verdwij-
nen. De vraag is of dit een gevolg is van veranderende omstandigheden in de
laat-Romeinse periode (infra) of een reflectie is van een veranderende epigra-
fische gewoonte.122

6. ECONOMIE

De piek in economische activiteit in de tweede en derde eeuw is onmisken-
baar. Het Scheldegebied fungeert als verbinding tussen Noord-Frankrijk, de
Noordzeekust, het Maas- en Rijngebied, en Brittannië.123 Naar het einde van
de derde eeuw is een sterke daling in economische activiteit zichtbaar, maar
van een volledige terugval is geen sprake. De transgressie van de zee heeft
zoutwinning aan de kust bemoeilijkt en herhaaldelijke invallen maken de regio

108 Stuart en Bogaers 2001, A6; RIB 3, 3195.
109 CIL XIII, 634; ILA, Bordeaux 209; Krier 1981, 23-25; zie ook AE 1922, 116 (gevonden in Bordeaux): M.

Aurelius Lunaris: Sevir Augustalis van Eboracum (York) en Lindum (Lincoln) en mogelijks ook negotiator.
110 CIL XIII, 624; ILA, Bordeaux 210; ‘Menapia’(e)’ is hier gebruikt als cognomen, maar verwijst wel naar de

afkomst van deze vrouw (Wierschowski 2001, 278 (nr. 382); Lörincz 1994, 75; http://petrae.huma-num.fr/fr/
fiche?p01=160100900291).

111 Andere negotiatores Britanniciani: CIL XIII, 8164 (gevonden in Keulen) en AE 2005, 1222 (Bonn).
112 Stuart en Bogaers 2001, A53 en B14.
113 Ibid., A34; A39, en B44.
114 Ibid., A1, A26, A49, en B1.
115 Ibid., A8 en A41.
116 Ibid., A29.
117 Ibid. 2001, A57.
118 Ibid., B38
119 Ibid., B2 en B4
120 Ibid., A3, A9, A42, A62, B10, en B37.
121 CIL XII, 8782; Verboven 2018, 231.
122 Wightman 1985, 268.
123 De Clercq en van Dierendonck 2009.
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onveilig. Zo wordt de bevoorrading van het Rijnleger in het midden van de
vierde eeuw, na herhaaldelijke Germaanse invallen, (deels) overgenomen door
Britannia. Ook het wegvallen van een groot aantal nederzettingen en de onze-
kere toestand van het wegennet, tasten het transportsysteem aan. 124 Daarnaast
brengt de administratieve en militaire reorganisatie aan het einde van de derde
eeuw hoge kosten met zich mee, terwijl de circulatie van munten afneemt. In
deze periode heft de staat waarschijnlijk meer belastingen in natura. De aan-
wezigheid en rol van het leger in deze periode wordt meer uitgesproken 125

Enkele archeologische materiaalcategorieën wijzen op de rol van het Schel-
degebied in het (supra-)regionale netwerk. Zo wordt in 175 n.Chr. het castel-
lum van Aardenburg, en later circa 260-280 n.Chr. het castellum van Ouden-
burg opgetrokken uit Doornikse kalksteen.126 Hierbij wordt transport stroom-
afwaarts langs de Schelde vanuit Doornik (Turnacum) verondersteld

Verschillende steensoorten uit de Eifelregio worden aangetroffen in het
noorden van de civitas Menapiorum tussen de eerste en vierde eeuw n.Chr.127

Zo is tufsteen onder andere gebruikt in de constructie van de castella van Aar-
denburg128 en Oudenburg.129 Daarnaast wordt basaltische lavasteen, als maal-
steen, aangetroffen in Britannia en de oostelijke delen van Gallia Belgica en
Germania Inferior.130 Het voorkomen van producten uit de Eifel wordt, zeker
in de eerste fase, gelinkt aan de militaire aanwezigheid in de regio.131 Een
voorbeeld hiervan is het aantreffen van een Eifelstenen handmolen in de
scheepslading van de Meern 1,132 een transportschip (cfr. de praam van Pom-
meroeul) gezonken in de buurt van het Romeinse castellum nabij de Meern
(Utrecht), aan een arm van de Oude Rijn.133Het transport van Eifelgesteente
gebeurde hoofdzakelijk via de Rijn en de Noordzee. Reniere wijst op de mo-
gelijke rol van de havens van Colijnsplaat en Domburg in de zuidelijke en
overzeese distributie van dit gesteente.134

Naast gesteente uit de Eifel, worden maal- en molenstenen uit Macquenoise
zandsteen frequent aangetroffen in het studiegebied.135 Deze steensoort, af-
komstig uit de regio rond Hirson (Noord-Frankrijk) en Macquenoise (Zuid-

124 Een afgenomen aantal nederzettingen betekent minder (afzet)markten, rust- en stopplaatsen.
125 Wightman 1985, 145, 267, 267-68.
126 De Clercq en van Dierendonck 2009, 63-66; Vanhoutte 2007, 222 en 230.
127 Reniere 2018, 383-85.
128 Trimpe Burger 1997, 29; De Clercq en van Dierendonck 2009, 63.
129 Vanhoutte et al. 2014, 175, 181, 231.
130 Reniere et al. 2016, 410; Reniere 2018, 383-89, 452.
131 Reniere 2018, 383-89.
132 Mangartz 2007, 246-54. Naast de vondstlocatie, ziet Reniere ook meerdere elementen die wijzen op een mi-

litaire connectie: typologische aspecten, een piek in spreiding gelinkt aan hogere militaire aanwezigheid
vanaf het eind van de tweede en derde eeuw, en militaire eigendomsmerken op maalstenen uit de Eifel (pers.
comm. Dr. Sibrecht Reniere).

133 Voor bijkomende verbindingen tussen de Schelderegio en verschillende scheepsvondsten aan de Rijn zie
Bongers 2020 (onder review).

134 Reniere 2018, 389.
135 Picavet et al. 2018, 36-37,356. Sommige van deze exemplaren wegen tot 250 kg.
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België), kent net als Eifelgesteente een ruime verspreiding doorheen de hele
Romeinse periode (tot 100 km buiten de extractieplaats),136 maar in tegenstel-
ling tot Eifelgesteente worden deze hoofdzakelijk in rurale nederzettingen te-
ruggevonden.137 Macquenoise zandsteen vertoont een hoofdzakelijk noorde-
lijke distributie (Scheldevallei en Noordzeekust), maar zuidelijke uitlopers zo-
als Durocortorum (Reims) of Samarobriva (Amiens) komen ook voor.138 Pi-
cavet et al. concluderen op basis van het distributiepatroon en de locatie van
de steengroeves ten opzichte van land- en waterwegen, dat deze producten
hoofdzakelijk via de land zijn getransporteerd.139 Indien deze hypothese cor-
rect is, toont dit aan dat in de Romeinse periode meer goederen getranspor-
teerd zijn via de land dan logisch lijkt vanuit een modern standpunt.140

Een lokale materiaalcategorie, (eiken)hout, toont eveneens het supra-regio-
nale karakter van het Scheldebekken. Jansma et al. concluderen op basis van
dendrochronologisch onderzoek dat de reeds vermelde tweede-eeuwse Meern
1, alsook de Meern 4 en 6, hoogstwaarschijnlijk zijn gemaakt uit hout afkom-
stig uit de Schelderegio. Daarnaast vermoeden zij op basis van de algemene
afwezigheid van gelijkaardig hout aan de Rijnlimes en de constructie van deze
schepen, dat ze naar de Rijn-castella zijn gevaren via een sindsdien verdwenen
verbinding tussen Schelde.141

Een andere materiaalcategorie uit het Scheldegebied is Low Land Ware I
(LLWI)¸ een aardewerktype dat waarschijnlijk in de omgeving van Bergen op
Zoom (Nederland) geproduceerd werd tussen de eerste en derde eeuw n.Chr.
LLWI vertoont een watergebonden verspreiding en wordt aangetroffen in de
Rijn-Maas-Scheldedelta en de Noordzeekust, maar voornamelijk in de achter-
liggende gebieden.142 Ook op de zuidoostkust van Engeland wordt LLWI aan-
getroffen, waarbij de rol van Colijnsplaat en Domburg als knooppunt voor
overzeese handel weer naar boven komt.143

Naast lokale aardewerkvarianten wordt in de tweede en derde eeuw ook
terra sigillata uit Rheinzabern in grote aantallen aangetroffen in het noorden
van de civitas Menapiorum. De Clercq merkt op dat de proporties groter zijn
dan in het oostelijke deel van België, dat dichter bij het productiecentrum ligt.
Volgens hem heeft dit te maken heeft met gunstige ligging van de Scheldere-
gio, die een efficiënte import van goederen uit het Rijngebied faciliteerde.144

136 Reniere et al. 2016, 412-13; Picavet et al. 2018, 37.
137 Reniere 2018, 366, 388-389.
138 Picavet et al. 2018, 36-37.
139 Ibid., 37.
140 Wightman 1985, 154.
141 Jansma et al. 2014, 484, 485, 492-95; Jansma et al. 2017. Ook het Woerden I schip vertoont een sterke con-

nectie met het Scheldegebied (zie Bongers 2020 [onder review]).
142 De Clercq en Degryse 2008, 455-57. Het distributiepatroon (De Clercq en Degryse 2008, 459, fig. 6) ver-

toont een duidelijke verspreiding langs de Schelde, Maas en Rijn.
143 De Clercq en van Dierendonck 2009, 49.
144 De Clercq en van Dierendonck 2009, 49; Mees 2011.
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Naast bouwmaterialen en gebruiksvoorwerpen werden grote hoeveelheden
consumptiegoederen getransporteerd. Vanuit de vruchtbare gronden van Zuid-
België en Noord-Frankrijk werd o.a. graan verscheept naar de troepen aan de
Rijn en Britannia.145 Zout was een van de belangrijkste exportproducten van
de Noordzeekust in de vroege- en midden-Romeinse periode (50 v.Chr. – 275
n.Chr.) en ook dit product vond zijn weg naar de Rijn.146 Vier handelaren in
zout worden vermeld op de votiefaltaren uit Colijnsplaat, waarvan drie uit
Keulen (cfr. supra). Naast deze inscripties zijn in Rimini twee opschriften uit
de late eerste eeuw gevonden ter ere van L. Lepidius Proculus, ex-centurio, na-
mens de salinatores van de Menapii en de Morini.147

Deze voorbeelden hebben aangetoond dat transport via waterwegen plaats-
vond in het Scheldegebied, maar de zwaarte ligt hierbij op de rol van het mon-
dingsgebied en het supra-regionale handelsnetwerk rond Ganuenta. Deson-
danks toont het transport van Doorniks kalksteen en LLWI, naast het voorkomen
van havens, dat de Schelde en de Leie een rol hadden in het transportnetwerk.

7. KOSTENANALYSES

Deze paper heeft de fysieke kenmerken van de Schelde besproken, naast de
historische bronnen, het transportnetwerk, en de verspreiding van enkele rele-
vantie materiaalcategorieën. Het laatste deel van deze paper bouwt verder op
het hierboven gereconstrueerde transportnetwerk en past hier verschillende
kostenanalyses op toe. Kostenanalyses zijn een toepassing van ruimtelijke net-
werkanalyse. Het resultaat is een visualisatie van de hypothetische kosten om
een ton goederen te transporteren over een kilometer (Tonkm); vanuit één punt
naar de rest van het netwerk.148 Deze worden in verschillende vormen toege-
past in studies van Romeinse transportsystemen en mobiliteit.149 Naast trans-
portkosten kunnen ook ‘(transport-)tijd’ en ‘algemene bereikbaarheid (acces-
sibility)’ gemodelleerd worden.150 Binnen de scope van dit onderzoek wordt
enkel gekeken naar transportkosten. Kostenanalyses zijn nuttig om de locatie,
complexiteit en evolutie van bepaalde punten te verklaren. Hierachter gaat de
hypothese schuil dat punten met lagere transportkosten grote hoeveelheden
aan- en uitgevoerd goederen vertonen.151

145 Zie de Nervische graanhandelaar Marcus Liberius Victor (CIL XIII, 8725) gevonden in Nijmegen gedateerd
tussen de tweede helft tweede eeuw en eerste helft derde eeuw.

146 De Clercq en van Dierendonck 2009, 51-52; De Clercq 2009, 471-78.
147 CIL XI, 390 en 391.
148 Mees 2011; Carreras en de Soto 2013, 120; de Soto 2019, 280-82; Voor een overzicht van de toepassing van

de verschillende vormen van netwerkanalyse in archeologie zie: Brughmans 2010; voor een gedetailleerde
computergestuurde studie van Romeinse transportsystemen zie: Verhagen et al. 2019, 217-329.

149 Carreras en de Soto 2013; de Soto en Carreras 2014; Franconi en Green 2019; de Soto 2019.
150 Carreras en de Soto 2013; Herzog 2012; de Soto 2019; Bongers 2020.
151 Carreras en de Soto 2013, 120; Franconi en Green 2019, 70.
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Langeafstandstransport in de Romeinse periode volgt drie modi: zee-, ri-
vier-, en landtransport. Kostenanalyses zijn gebaseerd op de hypothese dat de
transportkosten van deze modi verschillen volgens een vast ratio (tabel 1).
Zeetransport is veruit het goedkoopste (ratio 1), gevolgd door riviertransport
(3,1 stroomafwaarts en 6,8 stroomopwaarts). Landtransport ten slotte is het
duurste met een ratio van 50,72.152 Deze ratio’s zijn afgeleid van het prijsedict
van Diocletianus uit 301 n.Chr.153 De bijhorende kosten (tabel 1) blijven een
benadering en verschillen naargelang de lokale omstandigheden (ondergrond,
weersomstandigheden, reliëf), de goederen die getransporteerd worden, en de
ruimere context (vraag vs. aanbod, risico, etc.). Het model kent vervolgens
deze kosten, als een constante waarde, toe aan elke lengte-eenheid (1km).154

Als casus zijn de volgende sites gekozen: 1) Bavay (Bagacum), handelsneder-
zetting en caput van de civitas van de Nerviërs; 2) Pommeroeul, haven langs
de Haine; 3) Colijnsplaat (Ganuenta), handelsknooppunt aan de monding van
de Schelde, en 4) Doornik (Turnacum), haven en laat-Romeins caput civitatis.

Ten eerste, Bagacum (afb. 3) vertoont erg lage transportkosten naar het hele
Scheldegebied. De centrale positie van Bagacum in het transportnetwerk kan
verklaren waarom deze nederzetting werd uitgekozen als hoofdstad van de ci-
vitas Nerviorum. Naast een socio-politieke functie had Bagacum een belang-
rijke economische rol.155 Bagacum ligt op een kruispunt van landwegen, o.a.
de oost-west georiënteerde hoofdweg van Amiens naar Keulen en de noord-
zuid georiënteerde hoofdweg van Reims naar het noorden.156 Het heeft verder
makkelijke toegang tot de bevaarbare secties van de Schelde en Maas, die
stroomafwaarts toegang bieden tot de Noordzee en de monding van de Rijn.

Ten tweede, de haven-vicus Pommeroeul (afb. 4) heeft net als Bagacum een
kostenefficiënte positie in het transportnetwerk. Dit verklaart de locatie van

152 Carreras en de Soto 2013, 120; de Soto 2019, 280-82. Andere ratio’s kunnen gevonden worden in: Duncan-
Jones (1974), Künow 1980, Deman 1987 en Scheidel 2014 (zie de Soto 2019, 283).

153 de Soto 2019, 282-83.

Tabel 1: Overzicht transportmodi met bijhorende kosten en onderlinge ratio.
Bron: de Soto 2019, p. 283 tabel 13.3.

Transportmiddel Transportkost Ratio

Zee Transport 0,097 kg ton/km 1

Riviertransport (stroomafwaarts) 0,33 kg ton/km 3,1

Riviertransport (stroomopwaarts) 0,66 kg ton/km 6,8

Landtransport 4,92 kg ton/km 50,72

154 Carreras en de Soto 2010; De Soto 2010a; de Soto 2010b; Carreras en de Soto 2013, 120; de Soto 2019, 282-
83.

155 Delmaire 2011; Coquelet 2011, 137-38.
156 Delmaire 2011.
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een Romeinse haveninstallatie op de Haine, een kleine zijrivier van de
Schelde.157 De vicus, op het kruispunt van een Romeinse landweg en een ver-
dwenen rivierarm, deed dienst als tussenstop en schakelpunt in het lokale en
regionale distributienetwerk.158 Vergeleken met Bagacum vertoont Pomme-
roeul lagere transportkosten voor de Scheldemonding en Noordzeekust, ter-
wijl Bagacum een meer kostenefficiënte toegang biedt tot het Maasbekken.

Ten derde, Ganuenta (afb. 5) is op een kostenefficiënte manier te bereiken
vanuit het hele Scheldgebied, de Noordzeekust, en de onderste secties van de
Maas en Somme. Het is daarom aannemelijk dat deze site een belangrijk
knooppunt was in het (supra-)regionale transportnetwerk dat Noord-Gallië
verbond met de Rijn en met Britannia.159

Ten slotte, Turnacum (afb. 6) bezit een kostenefficiënte positie t.o.v. de
Scheldevallei, Maas, Somme, en Noordzeekust, maar regio’s die niet toegan-
kelijk zijn via water vertonen hogere transportkosten. De gunstige positie van
Turnacum, aan de Schelde en een kruispunt van landwegen,160 kan de laat-Ro-
meinse verheffing tot caput mede verklaren, al speelden andere socio-poli-
tieke en milieugebonden factoren (bv. transgressie van de zee) ongetwijfeld
mee.161 Turnacum lag bovendien aan de Doornikse steengroeves. Het contro-
leren van deze belangrijke grondstof en de centrale ligging in het netwerk kun-
nen dan weer de vierde-eeuwse uitbreiding van een bestaande haven-vicus
verduidelijken. De laat-Romeinse ontplooiing van riviersites, zoals Turnacum
of Namen, en het gelijktijdig verdwijnen van sites langs de grote landwe-
gen,162 kan een indicatie zijn van het toenemend belang van riviertransport, te-
weeggebracht door onveilige omstandigheden en het uitblijven van systema-
tisch onderhoud aan landwegen.

Naast de bespreking van deze individuele casussen tekenen bepaalde alge-
mene assen zich af. De twee oost-west georiënteerde landwegen vertrekkende
van Boulogne-sur-Mer en Amiens naar Keulen zijn duidelijk zichtbaar in de
visualisatie van transportkosten. Langs deze route liggen ook nagenoeg alle
grote centra. Deze landwegen verbinden de Noordzeekust in het westen met
de Rijn in het oosten. De weg Boulogne-Keulen gaat dwars door het Schelde-
bekken en verbindt vier bevaarbare rivieren (Leie, Schelde, Maas, en Rijn). De
Schelde en de Leie bieden de mogelijkheid om op een kostenefficiënte manier
grote hoeveelheden goederen te transporteren volgens een noord-zuid
(stroomafwaarts) georiënteerde as. Ook stroomopwaarts transport, van noord
naar zuid, kwam voor. Op deze manier vullen de rivieren de hoofzakelijk oost-

157 De Boe 1978; De Boe 1980; Thiébaux 2011.
158 Brulet 2008, 80, 109, 312-13.
159 De Clercq en van Dierendonck 2009, 56.
160 Brulet 2008, 66-68, 374-379.
161 Delmaire 2004, 45-47.
162 Brulet 2008, 239.
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west georiënteerde hoofdwegen aan. Vanwege de lage kosten gekoppeld aan
zeetransport is het niet verwonderlijk dat de Noordzeekust enkele belangrijke
militaire en commerciële sites bevat: Boulogne-sur-Mer, Oudenburg, Dom-
burg en Colijnsplaat. Desondanks worden de belangrijkste administratieve
centra (capita) in het binnenland aangetroffen: Cassel (Castellum Mena-
piorum), Bavay (Bagacum), het laat-Romeinse Cambrai (Camaracum), Arras
(Nemetacum), Thérouanne (Tarvenna), Saint-Quentin (Augusta Viromanduo-
rum), en het laat-Romeinse Vermand (Viromandis). De meeste van deze sites
liggen weliswaar aan of in de buurt van een waterweg, maar niet aan een be-
vaarbare sectie. Het aantal capita langs een bevaarbare waterweg is beduidend
kleiner: Amiens (Samarobriva Ambianorum) aan de Somme; en vanaf de laat-
Romeinse periode Doornik (Turnacum) aan de Schelde en Boulogne-sur-Mer
(Bononia) aan de monding van de Liane. Het lijkt dus dat het wegennet de be-
langrijkste factor was in de oorspronkelijke inplanting van deze administra-
tieve nederzettingen. Deze situatie is in scherp contrast met andere rivierbek-
kens, zoals de Rijn of Maas.163

163 Delmaire 2004; Coquelet 2011, 48-59.

Afbeelding 3: kostanalyse vanuit Bavay (Bagacum).

Bron hoogtekaart: Copernicus Land Monitoring Service – EU-DEM.
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Afbeelding 4: kostanalyse vanuit Pommeroeul.

Bron hoogtekaart: Copernicus Land Monitoring Service – EU-DEM.

Afbeelding 5: kostanalyse vanuit Ganuenta (Colijnsplaat).

Bron hoogtekaart: Copernicus Land Monitoring Service – EU-DEM.
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8. BESLUIT

De opzet van deze studie was het evalueren van de rol van de Schelde in het
Romeinse transportsysteem. De geschreven bronnen hebben een beperkt nut
voor deze studie, maar het epigrafische bronnenmateriaal toont een uitgebreid
handelsnetwerk tussen het midden van de tweede en het midden van de derde
eeuw n.Chr. Dit netwerk strekte uit van Besançon tot York, met Colijnsplaat
(Ganuenta) als centraal punt. Het Scheldegebied genoot een gunstige geogra-
fische positie, waardoor het in staat was om transport te faciliteren tussen Bri-
tannia, Noord-Gallië, en Germania Inferior. De Schelde, en zijrivieren als de
Leie, functioneerden waarschijnlijk als kostenefficiënte seizoensgebonden
corridors die transport faciliteerden volgens een noord-zuid georiënteerde as.
Hierbij vulden ze het veelgebruikte wegennet aan. De Schelde liet vaartuigen
met een geringe diepgang toe, zoals de scheepsvondsten van Pommeroeul aan-
tonen, maar men diende rekening te houden met seizoensgebonden fluctuaties.
Een inventarisatie van de havensites toont een uitgebreid transportnetwerk,
waarbij geïnvesteerd werd in rivierinfrastructuur. Daarnaast tonen archeologi-
sche bronnen een uitgebreid economisch netwerk met een hoogtepunt in de
tweede en vroege derde eeuw. De verspreiding van verschillende materiaalca-
tegorieën, zoals Doornikse kalksteen of gesteente uit de Eifel, wijst op een

Afbeelding 6: kostanalyse vanuit Doornik (Turnacum).

Bron hoogtekaart: Copernicus Land Monitoring Service – EU-DEM.



DE ROL VAN DE SCHELDE IN HET ROMEINS TRANSPORTSYSTEEM (50 V.CHR. – 410 N. CHR.) 25

(supra-)regionale verspreiding van goederen, waarbij gebruik werd gemaakt
van het uitgebreide riviernetwerk. De waargenomen distributiepatronen kun-
nen echter niet uitsluitend verklaard worden door riviertransport. Het samen-
spel van land- en zeewegen bevestigt de vooropgestelde hypothese van een ge-
ïntegreerd transportsysteem.

Vanaf de laat-Romeinse periode daalt het aantal sites significant, wordt een
economische terugval opgemerkt, en neemt de algemene connectiviteit af.
Toch blijven enkele sites, zoals Turnacum aan de Schelde, bestaan en deze ge-
nieten zelf een (beperkte) economische heropleving. Ook sites langs belang-
rijke landwegen, zoals de weg van Bavay naar Keulen, overleven; weliswaar
in een andere vorm. De analyse van transportkosten toont de gunstige ligging
van enkele cruciale punten in het netwerk. Kostenanalyse is een nuttige tool
voor historisch-archeologisch archeologisch onderzoek, maar geeft enkel het
potentieel van het netwerk weer. Een archeologische toetsing, aan de hand van
distributiepatronen en een studie van het nederzettingspatroon, blijft cruciaal.
Daarnaast is het minimaliseren van transportkosten niet steeds een bepalende
factor in het transporteren van goederen.

We hopen dat deze studie heeft bijgedragen tot een genuanceerder beeld
van riviertransport in het Scheldegebied. Deze studie zou bevorderd worden
door een meer gedetailleerde studie van het complete vondstcomplex van en-
kele cruciale sites, om hierbij transportroutes en eventueel verschillende tra-
jecten te reconstrueren. Ook is een aanvulling met andere types van ruimte-
lijke netwerkanalyse, zoals (transport-)tijd of bereikbaarheid (accessibility),
raadzaam.
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