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STEDENPATRONEN RONDOM
DE NOORDZEE VAN DE
DERTIENDE TOT EN MET DE
EENENTWINTIGSTE EEUW

REINOUT RUTTE EN YVONNE VAN MIL

‘Ons land is in een periode gekomen, waarin de zorg voor het in stand
houden van een goed leefmilieu aan overheid en maatschappij meer dan
vroeger ter harte moet gaan. Het besef daarvan dringt algemeen door.”

l¥-ZTZ S.UNIDSUd

A 1. Uitsnede van de kaart van Europa in de Spieghel der Zeevaert
22 door Lucas Janszoon Waghenaer, 1584



Jazeker, zal ieder weldenkend mens anno 2022 zeggen.
Evenwel zijn dit de beginzinnen van de Tweede nota
over de ruimtelijke ordening in Nederland uit 1966. Be-
studeer je deze nota, dan vallen ten minste vier zaken
op: de grondigheid (onderzoek naar bodem en milieu,
stedelijke en landelijke gebieden en verkeer en ver-
voer), de ambitie (een toekomstvisie tot 2000), het
nadrukkelijke gebruik van nieuw getekend kaartma-
teriaal (samengesteld op basis van uiteenlopende da-
ta) en het geloof in de maakbaarheid van de leefomge-
ving. Dat laatste komt tegenwoordig misschien naief
over, maar een samenhangende visie van rijkswege op
de ruimtelijke ontwikkeling van Nederland wordt mo-
menteel node gemist.

Na een inleidend hoofdstuk over de opzet en strek-
king van de Tweede nota, begint hoofdstuk twee met
de ligging van Nederland in West-Europa, in het bij-
zonder het Noordzeegebied. Aan de hand van een
reeks kaarten worden de bevolkingsgroei, de verstede-
lijking en de infrastructuur in Duitsland, Nederland,
Belgi€, Noord-Frankrijk en Engeland inzichtelijk ge-
maakt.? De Noordzee wordt in de nota gezien als ver-
binding tussen de landen die er omheen liggen: ‘Het
gebied rond de Noordzee is reeds vroeg tot ontwik-
keling gekomen. Daartoe droegen vooral de gunstige
verkeersgeografie en verkeerseconomische omstan-
digheden bij: de concentratie van een aantal rivier-
monden met zeer grote stroomgebieden (Seine, Schel-
de, Maas, Rijn, Eems, Weser, Elbe en Theems), de
ijsvrije havens en het voérkomen van belangrijke delf-
stoffen.” Binnen de historische wetenschappen drong
dit besef pas later door; tot voor kort werd de Noord-
zee doorgaans opgevat als barriere, beschouwd vanaf
land, vanuit verschillende nationale staten.* Maar de
Noordzee vormt al eeuwenlang een verbinding. De
omliggende gebieden zijn door die zee onlosmakelijk
met elkaar verbonden, door scheepvaart en handel,
door uitwisseling van producten via havensteden ont-
staan tijdens de middeleeuwen.> Op zeekaarten komt
deze verbindende functie van de Noordzee ook duide-
lijk naar voren; zo zijn op de befaamde kaart van Eu-
ropa in de Spieghel der Zeevaert door Lucas Janszoon
Waghenaer uit 1584 alleen de plaatsnamen in de kust-
gebieden aangeduid (afb. 1).

De langetermijnontwikkeling van de steden in Neder-
land en Belgié, ook wel aangeduid als de Lage Landen,
hangt nauw samen met de uitwisseling over de Noord-
zee. Deze ontwikkeling kan alleen worden begrepen
wanneer ze wordt beschouwd als onderdeel van de lan-
getermijndynamiek in stedenpatronen rondom de
Noordzee: in Noorwegen, Denemarken, Duitsland,
Nederland, Belgié¢, Frankrijk, Engeland en Schotland.
Tot nog toe is het onderzoek veelal nationaal gericht,
dus per land, en wordt vaak slechts aandacht besteed
aan ontwikkelingen tot de Industriéle Revolutie of
vanaf de Industriéle Revolutie.® Daarom worden in dit

artikel de steden in de Lage Landen onderzocht in de
context van het gehele Noordzeegebied, vanaf de
stadswording in de middeleeuwen tot heden.

VRAAG EN OPZET

Hoe ontwikkelden de steden rondom de Noordzee
zichin deloop van meer dan zevenhonderd jaar en hoe
krijg je greep op deze langetermijnontwikkeling? In
dit artikel doen we een aanzet om antwoord te geven
op deze grote vragen. Wij gebruiken inwonertallen als
indicator voor de ontwikkeling van de steden en com-
bineren deze in Gis (geografisch informatiesysteem)
met datasets over het landschap, de infrastructuur
(waterwegen, landwegen en spoorwegen) en de poli-
tieke geografie van de dertiende tot en met de eenen-
twintigste eeuw. Een dergelijke integrale aanpak is
nooit eerder toegepast.” Het resultaat is een reeks
kaarten van de situatie in 1300, 1500, 1700, 1850, 1900,
1950 €n 2015.

Enerzijds wordt in de tekst ingegaan op de methode
die is gebruikt bij het verzamelen, uniformeren
en in kaart brengen van de ongelijksoortige bronnen
en data. Anderzijds verkennen we in hoofdlijnen de
ontwikkeling van het stedenpatroon. Om inzicht te
krijgen in deze ontwikkeling kijken we zowel naar
landschap en infrastructuur, als naar politieke, econo-
mische en sociale processen. Deze processen werken
op elkaar in, veranderen in de loop der tijd en zijn rich-
tinggevend voor de ontwikkeling van infrastructuur
en steden in uiteenlopende landschappen. Tegelijker-
tijd beinvloeden het karakter van deze landschappen,
de ligging van steden en de aard van de infrastructuur
de gang van politiek en economie en de sociale dyna-
miek in de loop der eeuwen. Ter verduidelijking geven
we deze complexe wisselwerking weer in een eenvou-
dig model, dat dient als hulpmiddel bij onze analyse
(afb.2).

2. Model waarin wordt verbeeld hoe politieke, economische en
sociale processen zich verhouden en hoe deze processen en de
ruimtelijke ontwikkeling van steden, infrastructuur en land-
schap op elkaar inwerken
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Deze analyse is onlosmakelijk verbonden met de ma-
nier waarop de kaarten tot stand zijn gekomen;zonder
toelichting op de dataverwerking en de vertaling naar
kaartbeelden is de analyse van het stedenpatroon van
1300 tot 2015 onmogelijk. De kaartenreeks wordt na-
melijk benut als onderzoeksinstrument en daarom is
inzicht in hoe de data zijn verkregen en de kaarten tot
stand zijn gekomen onmisbaar voor de interpretatie
van de onderzoeksresultaten. In de onderstaande pa-
ragraaf worden de uitgangspunten van de dataverwer-
ving en -verwerking uiteengezet. In de daaropvolgen-
de paragrafen wordt aan de hand van de kaarten
ingegaan op de ontwikkeling van het stedenpatroon,
waarbij telkens de factoren die bepalend waren voor de
verstedelijking in het landschap leidend zijn voor de
opbouw van het betoog.

DATAVERWERVING EN -VERWERKING

Geografisch wordt de Noordzee gevormd door de kust-
lijnen van Noorwegen, Denemarken, Duitsland,
Nederland, Belgi¢, Frankrijk, Engeland en Schotland.
In het zuiden grenst de zee aan het Nauw van Calais en
in het noorden aan de Atlantische Oceaan, maar over
de exacte grenzen kan worden getwist.® In dit onder-
zoek hebben we pragmatisch gekozen voor een recht-
hoekige kaartuitsnede, waarop de bevolkingsaantal-
len met cirkels in beeld zijn gebracht. De kaarten zijn
samengesteld op basis van datasets die werden gepro-
duceerd in het kader van het onderzoeksproject
Ranking cities around the North Sea '’

In de afgelopen decennia zijn verschillende uitge-
breide en waardevolle demografische studies vanuit
een langetermijnperspectief gepubliceerd: op mondi-
aal niveau de werken van Chandler (1987) en Modelski
(2003); op Europees niveau van De Vries (1984), Bai-
roch, Batou en Chevre (1988), Terlouw (1996), Pinol
(2003), Rutte en Abrahamse (2016) en Buringh (2021).1!
De twee mondiale studies en de Europese van De Vries
en Bairoch, Batou en Chévre leverden weliswaar demo-
grafische gegevens in tabelvorm op met een uitgebrei-
de verantwoording van de gebruikte bronnen, defini-
ties en interpretaties, maar ze zijn beperkt in termen
van tijdsbestek. Alleen Chandler behandelt de ontwik-
kelingen tot en met de twintigste eeuw, maar stopt in
1975. Een nadeel van de andere genoemde Europese
studies — met uitzondering van Buringh - is dat ze
slechts een reeks demografische kaarten tonen zonder
dat de onderliggende gegevens zelf zichtbaar zijn of
toegankelijk als ruimtelijke dataset.

Tot voor kort was de enige ruimtelijke dataset over
bevolkingsaantallen met een mondiale dekking de
World Urbanization Prospects van de Verenigde Na-
ties.!? Deze dataset wordt beschouwd als de meest
betrouwbare bron van mondiale bevolkingsgegevens
en biedt informatie over inwonertallen van belangrij-
ke stedelijke agglomeraties in de wereld.'® Deze gege-

vens zijn echter alleen beschikbaar vanaf 1950. In 2015
publiceerde de Yale School of Forestry & Environmen-
tal Studies door digitalisering, transcriptie en geoco-
dering van de studies van Chandler en Modelski de
eerste ruimtelijke dataset van stedelijke nederzettin-
gen vanuit een langetermijnperspectief (3700 v.Chr.
tot 2000 n.Chr.).** In 2021 publiceerde Buringh zijn
ruimtelijke dataset voor de periode 700 tot 2000, waar-
in hij een zevental peiljaren toevoegt aan de studie van
Bairoch, Batou en Chevre.

Met deze bronnen als uitgangspunt hebben wij een
ruimtelijke dataset voor het Noordzeegebied voor
zeven peiljaren ontwikkeld en verfijnd.'> We gebrui-
ken stappen van 200 en 150 jaar om grote demografi-
sche, geopolitieke en economische veranderingen in-
zichtelijk te maken tot 1850. Daarna makenwe kleinere
stappen: 1850, 1900, 1950 en 2015. Aan de hand van het
geselecteerde schaalniveau van de kaarten hebben we
de gegevens ingekaderd en ontbrekende steden met
data per peiljaar toegevoegd. Dit gebeurde op basis
van beschikbare gegevens uit nationale of regionale
publicaties en vrij toegankelijke databases, waaronder
resultaten van nationale volkstellingen en het regio-
naal jaarboek van Eurostat.!® Voor elk peiljaar selec-
teerden we de ongeveer honderd grootste steden op
basis van inwonertallen met telkens een andere mini-
mumdrempel: in 1300 is het minimum 3000 inwoners;
in 1500 5000; in 1700 7000, enzovoort. Door een maxi-
mum van ongeveer honderd steden per peiljaar te ge-
bruiken, is het mogelijk inzicht te verschaffen in ver-
schuivingen in de verstedelijkingspatronen rondom
de Noordzee. Zouden meer steden worden getoond,
dan maaktdit de kaarten nietalleen moeilijk leesbaar,
maarvertroebelt het ook hetzicht op de continuiteit en
verandering in de patronen.

Uit de kaarten valt het relatieve belang van de onge-
veer honderd grootste steden per peiljaar af te lezen.
Het inwonertal van een stad kan langzaam of snel
groeien, stagneren of afnemen. Als een stad bijvoor-
beeld in 1300 op de kaart staat maar in 1500 niet, dan
betekent dit niet dat deze stad is verdwenen, maar dat
deze in 1500 niet meer tot de honderd grootste behoor-
de. Omgekeerd hoeft het niet zo te zijn dat als een stad
in 1700 op de kaart staat maar in 1500 niet, deze stad in
1500 nog niet bestond.

Bij hetvaststellen van de inwonertallen is het van be-
lang rekening te houden met de invulling die wordt
gegeven aan de begrippen ‘stad’ en ‘stedelijke bevol-
king’, vooral voor de peiljaren voor 1850 toen er nog
geen gemeentelijke administratieve grenzen waren
vastgesteld. Er is een grote variatie in definities van
‘stedelijk’, en de stad wordt door verschillende disci-
plines uiteenlopend gedefinieerd. Chandler om-
schrijft een stad als stedelijk gebied inclusief wijken
die buiten de officiéle stadsgrenzen liggen en zonder
landbouwgrond daarbinnen.'” Bairoch, Batou en



Chevre trachten Chandlers geschatte inwonertallen te
verbeteren door ook rekening te houden met het type
land binnen de stadsmuren (commercieel, residenti-
eel, tuinen of weiland), de onbewoonbare ruimte bin-
nen gebouwen en de dichtheid van beroepen. Zij stel-
len daarom voor Chandlers schatting met vijftien
procent te verhogen.'® Wij volgen hun berekeningen.

Voor de laatste ongeveer tweehonderd jaar definié-
ren de meeste wetenschappers een stedelijk gebied
aan de hand van administratieve of politieke grenzen,
maar er zijn nationale verschillen in de manier waarop
gemeentegrenzen worden bepaald. Zo zijn die gren-
zen in Duitsland veel ruimer dan die in Nederland.
Bovendien zijn steden en administratieve grenzen
aan verandering onderhevig. Tussen 1900 en 1950 bij-
voorbeeld is de bevolking van Hamburg aanzienlijk
toegenomen, niet alleen door de stedelijke groei, maar
ook doordat Altona in 1938 werd ingelijfd. De meeste
grenswijzigingen vonden echter plaats in de tweede
helft van de twintigste eeuw. In Nederland bijvoor-
beeld halveerde het aantal gemeenten tussen 1950 en
2000 door samenvoeging. In Engeland werden met de
Local Government Act van 1972 alle administratieve
grenzen herzien.

Hetvertalen van historische ontwikkelingen in kaar-
ten brengt talrijke vragen met zich mee over het kiezen
en interpreteren van data. Een peiljaar dat betekenis-
vol is in het ene land kan elders minder relevant zijn.
Daarnaast zijn niet voor elke stad alle gegevens be-
schikbaar. Hoe verder terug in de tijd, hoe beperkter
de beschikbare gegevens. Volkstellingen en andere
methoden om inwonertallen te meten worden geregis-
treerd in intervallen. Deze intervallen lopen echter
niet altijd parallel met de gekozen peiljaren. Omstan-
digheden als oorlogen, natuurrampen en politieke on-
rust kunnen het interval verstoren. Voor het jaar 1850
zijnvoor Franse en Engelse steden de resultaten van de
volkstelling van 1851 het nauwkeurigst; in Belgié zou-
den de uitkomsten van 1846 het nauwkeurigst zijn;
voor Duitsland 1849, en voor Denemarken 1845 of
1855. Schattingen zijn dus onvermijdelijk; de bevol-
kingsaantallen zijn afgerond op duizendtallen. Boven-
dien proberen we deze demografische factoren, defini-
ties en methoden waar mogelijk te controleren. De
bronnen die zijn gebruikt voor het in kaart brengen
van politieke geografie, infrastructuur en landschap
zijn te vinden aan het eind van dit artikel.

1300: GRONDSLAGEN STEDENPATROON

Bekijken we de kaart van 1300, dan valt op dat geen
enkele stad aan zee ligt (afb. 3). De meeste steden zijn
gesitueerd aan rivieren die in verbinding staan met de
Noordzee. Ook Aberdeen in Schotland, Great Yar-
mouth in Engeland en Nieuwpoort in Vlaanderen, die
op de kaart ogenschijnlijk aan zee liggen, lagen niet
aan de kust maar daarachter, op de oever van een ri-

vier die even verderop uitmondde in zee. Een haven
waar zeilschepen veilig, dus beschut tegen wind, stro-
ming en golfslag, konden aanleggen om te laden en te
lossen was cruciaal.’® Havens lagen daarom niet aan
de gevaarlijke kusten, maar landinwaarts langs rivie-
ren. Bovendien vormden de rivieren de verbinding met
het achterland: productiegebied en afzetgebied van
handelswaar zoals wol, graan, bier of hout.?* De haven-
steden fungeerden op gunstig gelegen locaties als
knooppunten en schakels tussen de handelsstromen
over de Noordzee en in het achterland.

Uit tolregisters is bekend dat rond 1300 intensieve
handel plaatsvond tussen steden aan beide kantenvan
de Noordzee.?! Jaarlijks voeren honderden schepen
heen en weer, vooral tussen havens in Engeland en
Vlaanderen maar ook tussen havensteden in Holland
en de Duitse landen, waaronder Dordrecht, Bremen
en Hamburg. De kogge, een zeewaardig zeilschip met
een maximale lengte van dertig meter, was het beeld-
bepalende vaartuig voor de handel.?> Noorwegen en
Denemarken speelden in dit netwerk een marginale
rol. In Noorwegen deed alleen Bergen ertoe, in Dene-
marken was Ribe de enige havenstad die in verbinding
stond met de Noordzee, via de rivier de Ribe A.23 Ribe
staat niet op de kaart omdat het inwonertal beperkt
was, maar we noemen het hier toch, omdat het veel
zegt over het grote belang van het landschap voor
het stedenpatroon: het Deense Noordzeekustland-
schap was uitermate ongeschikt voor het ontstaan
van havensteden, want afgezien van Ribe onbereik-
baar voor schepen; de kustwateren waren ondiep en er
waren geen bevaarbare rivieren. De rotskusten van
Noorwegen, Schotland en het noorden van Engeland
waren eveneens onaantrekkelijk, vooral omdat het
daarontbrak aan achterland; hetland was grotendeels
woest, onbruikbaar en zeer dun bevolkt. De meeste
havensteden waren in 1300 te vinden in laaggelegen
kustgebieden waar rivieren uitmondden in de Noord-
zee, rivieren die een dichtbevolkt want vruchtbaar en
door mensen in cultuur gebracht achterland ontsloten
(atb. 4).

De hoogste concentratie steden lag in het zuiden van
de Lage Landen, langs de fijnmazige waterinfrastruc-
tuur in Vlaanderen, Brabant, Henegouwen en Artesié.
Op de door bevaarbare rivieren doorsneden vruchtba-
re landbouwgronden van klei en leem was een grote
groep steden opgebloeid, die samen een hecht econo-
misch systeem en het economische zwaartepunt in
Noordwest-Europa vormden.?® Zeven van de tien
grootste steden in 1300 vinden we daar: Brugge aan de
Reie, Gent bij de samenstroming van de Leie en de
Schelde, Ieper aan de naar de IJzer gegraven Ieperleet,
Saint-Omer aan de Aa, Lille aan een zijrivier van de
Leie, Valenciennes aan de Schelde en Douai aan een
zijrivier van de Schelde. Ook de minder grote steden in
het zuiden waren gesitueerd aan waterwegen die in
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Bodemsoorten I harde klsiachtige materialen organische materialen (veen) gletsjer

niet-geclassificeerd M zachte Keiachtige materialen g rivierterrassen B vulkanische gesteenten

W kalkhoudende kiei M zeekle zachte leem | water

B kalkhoudendes ratsen rivterkled " steenachtige leem W land onder invioad van water
duin- en kustzand leemachtige zandaronden B siltsteen
zand W zandsteen B andere steenachtige materialen

3. Inwonertallen in 1300, gecombineerd met landschap en waterwegen



4. Recente hoogtekaart. Een vergelijking van deze kaart met de landschappelijke ondergrond (afb. 3)
maakt duidelijk welke gebieden rond de Noordzee het meest dynamisch zijn; het laaggelegen land

maakte in de loop der eeuwen de grootste veranderingen door

verbinding stonden met de Noordzee.? Hetzelfde
geldt voor steden in het noorden van de Lage Landen,
bijvoorbeeld Dordrecht aan de Merwede, Nijmegen
aan de Waal en Deventer aan de IJssel. Delft en Leiden
lagen langs de handelsroute door Holland, de route
‘binnen dunen’ genaamd, en een cruciale noord-zuid-
waterverbinding voor de Noordwest-Europese han-
del.?® Schippers meden de vaart langs de Hollandse

Noordzeekust, want deze was zeer gevaarlijk door on-
berekenbare stromingen, overheersende westenwin-
den en het ontbreken van vluchthavens.?” De hoge con-
centratie van steden in de Zuidelijke Nederlanden kan
mede worden verklaard door de centrale ligging ten
opzichte van zowel het Duitse en Franse achterland als
de Noordzee en Engeland. Behalve waterwegen liepen
er ook handelsroutes over land tussen het Vlaamse
kustgebied en het Rijnland.?®
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Vizanderen

5. Politieke geografie van de Lage Landen omstreeks 1300

De steden in de Duitse landen - behalve Keulen staan
bijvoorbeeld Bremen en Hamburg op de kaart - wor-
den in tegenstelling tot die in de Zuidelijke Nederlan-
den gekenmerkt door een gespreide ligging. Ook daar
waren rivieren die in de Noordzee uitmondden be-
langrijk: de Rijn, de Wezer en de Elbe.? In Engeland
springt eveneens de oriéntatie op de Noordzee in het
oog. De meeste steden stonden daarmee in verbinding
via een bevaarbare rivier: Oxford en Londen via de
Theems, Norwich en Great Yarmouth via de Wensum-
Yare, Cambridge en King’s Lynn via de Cam-Great

Luxemburg

Ouse, Lincoln en Boston via de Witham, en York en
Hull via de Ouse-Humber.*® Behalve de rivieren ver-
toont het landschap waarin veel van deze Engelse
steden opbloeiden opvallende overeenkomsten met
dat aan de overkant: laaggelegen kustgebieden met
uitgestrekte in cultuur gebrachte, vruchtbare klei-
gronden als achterland (afb. 3 en 4).*!

De elfde tot en met de dertiende eeuw was een perio-
de van economische en demografische groei, waarin
rondom de Noordzee nog veel meer steden ontstonden
dan zijn weergegeven op de kaart; daarop staan im-



mers alleen de ongeveer honderd grootste steden op
basisvan de inwonertallen (afb. 3).> Kenmerkend voor
deze periode van stadswording is dat de inwoners van
de steden zich emancipeerden. Zij verwierven vrijhe-
den die hen in staat stelden om niet als horige boer
door hetleven te gaan, maar als ambachtsman, hande-
laar of schipper, wonend in een stad waar zij als burger
bijzondere voorrechten genoten, markt mochten hou-
den en handel konden drijven. Dit wisten zij te bewerk-
stelligen door onderhandeling met de hoogste over-
heid in het gebied waar hun stad lag: een koning,
hertog, graaf, bisschop of andere heer. Voor deze he-
ren was het verlenen van voorrechten aantrekkelijk
omdat het inkomsten opleverde, bijvoorbeeld uit be-
lasting op handelswaar. Het hing af van de macht van
de heren in hoeverre de burgers konden doen wat zij
wilden.** Engeland was een koninkrijk waar alle ste-
den en burgers ressorteerden onder het bewind van de
koning en zijn ambtenaren.

De grote concentratie steden en het economische
zwaartepunt in de Zuidelijke Nederlanden kunnen in
verband worden gebracht met het gegeven dat dit een
verbrokkeld gebied was: Vlaanderen, Brabant, Hene-
gouwen, Artesié (afb. 5). Het werd bestuurd door ver-
schillende graven en hertogen die niet altijd in staat
waren veel macht uit te oefenen, wat de burgers van de
steden meer vrijheid en mogelijkheden gaf. Overigens
vertoonden de Duitse landen ook weinig samenhang.
Officieel maakten deze deel uit van het Duitse Rijk,
maar in de praktijk was het een lappendeken van ge-
biedjes bestuurd door allerhande heren, waardoor
vooral in de grotere steden burgers veel macht naar
zich toe konden trekken.?* Het zijn deze twee groepen,
tegenwoordig aangeduid als overheden en onderne-
mers, die in de volgende eeuwen een bepalende rol
zouden spelen in de ontwikkeling van het stedenpa-
troon, natuurlijk in samenhang met grote politieke en
economische processen.

1500: ZWAARTEPUNT IN ZUIDELIJKE NEDERLANDEN

Voor 1500 laten de historische bronnen en de beschik-
bare data het toe om handelsroutes over land op de
kaart weer te geven (afb. 6).3° Zo komt bijvoorbeeld het
verband tussen het verspreidingspatroon van de ste-
den in de Zuidelijke Nederlanden en de belangrijke
routes naar Keulen en hetRijnland in beeld. Ook wordt
duidelijk dat in de Lage Landen aan de Noordzee de
waterwegen blijvend de primaire infrastructuur vorm-
den. Holland had het meest fijnmazige watersysteem,
dat in de loop van de dertiende en veertiende eeuw
aansluitend op de rivieren was gegraven voor de ont-
watering van laaggelegen veenontginningen, maar
ook uitermate geschikt bleek voor scheepvaart en han-
del.?® De Duitse landen waren voor de oost-westverbin-
dingen athankelijk van routes over land. In Engeland
waren de rivieren naar de Noordzee juist bepalend

voor de oost-westhandel. De noord-zuidverbindingen
liepen over land. Ogenschijnlijk leidden deze landrou-
tes deels van nergens naar nergens, maar dat komt
doordat kleinere steden die niet tot de grootste hon-
derd steden behoorden op de kaart ontbreken.

In 1500 is de concentratie van steden in de Zuidelijke
Nederlanden toegenomen ten opzichte van 1300. Bin-
nen dat gebied zijn echter verschuivingen opgetreden:
Antwerpen, Mechelen en Brussel kwamen op ten koste
van Saint-Omer, Ieper en Douai. Het belang van de ha-
ven van Antwerpen nam toe doordat het dichter bij de
Noordzee lag dan Gent, terwijl Brugge worstelde met
verzanding van de waterverbinding via het Zwin naar
zee.*” In de Noordelijke Nederlanden valt de toename
van het aantal steden op, enerzijds langs de IJssel (Zut-
phen, Zwolle en Kampen), anderzijds in het gewest
Holland (Hoorn, Alkmaar, Haarlem, Amsterdam,
Gouda, Den Haag en Rotterdam).

In de Duitse landen zijn weinig veranderingen te
zien, maar in Engeland is hetaantal steden op de kaart
afgenomen en trad krimp op, bijvoorbeeld in Norwich.
Verhoudingsgewijs werden de Engelse steden het
zwaarst getroffen door de pest, die halverwege de veer-
tiende eeuw in Europa veel slachtoffers eiste.?® De
Noordelijke Nederlanden hebben daar minder lastvan
gehad: het aantal steden nam daar tussen 1300 en 1500
immers toe. Allicht gebeurde dat zelfs dankzij de de-
mografische en economische terugval in Engeland,
maar dat verdient nader onderzoek. In deze periode
werd de doorvoerfunctie van de havensteden in Hol-
land belangrijker.* De ligging op het knooppunt van
de handelsstromen over de grote rivieren tussen het
Rijnland en de Noordzee en de toenemende handel
vanuit het Oostzeegebied naar het zuiden via de route
‘binnen dunen’ was bijzonder gunstig. In 1500 was een
groot deel van de Nederlanden in handen van de Bour-
gondische vorsten - als bestuurscentra van deze vor-
sten nam het belang van Brussel en Mechelen toe -
maar hierna zal blijken dat het niet afgelopen was met
de opmerkelijke gefragmenteerde politieke geografie
waar steden en burgers voordeel bij hadden.

1700: VERSCHUIVING NAAR HOLLAND

Tussen 1500 en 1700 vonden ingrijpende veranderin-
gen plaats (afb. 7). Een selecte groep Hollandse steden
die in 1500 al in beeld kwamen (Amsterdam, Haarlem,
Leiden, Den Haag, Delft en Rotterdam) maakte een
spectaculaire groei door, terwijl in de Zuidelijke Ne-
derlanden de meeste steden stagneerden en krom-
pen.*® Holland werd het economische zwaartepunt
met een grote aanzuigende werking: niet alleen trok-
ken tienduizenden uit de Zuidelijke Nederlanden naar
het Noorden, maar ook velen van het platteland en uit
steden in de Duitse landen.*! Daar nam het aantal ste-
den op de kaart af, maar Keulen bleef belangrijk en
Bremen en Hamburg groeiden. Ook in Schotland en
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6. Inwonertallen in 1500, gecombineerd met waterwegen en landroutes

Engeland groeiden twee steden met een bijzonder
gunstige ligging ten opzichte van de Noordzee: Edin-
burgh en Londen.

Een belangrijk gegeven is de sterk toegenomen om-
vang van de schepen. De omstreeks 1600 in Holland
ontwikkelde fluit werd het favoriete schip voor de han-
del. Dit type schip had als voordeel niet alleen een veel

groter laadvermogen dan eerdere schepen als de kog-
ge, maar ook dat slechts een kleine bemanning nodig
was om te zeilen.?> Een beperkt aantal steden uit de
middeleeuwen met een haven die vanaf de Noordzee
voor deze grotere schepen relatief goed bereikbaar
was, ging de andere havensteden overvleugelen.*® De
meeste steden in het achterland misten de boot. Het



7. Inwonertallen in 1700, gecombineerd met waterwegen en politieke geografie. De koninkrijken Denemarken en Noorwegen,
Schotland, Engeland en Frankrijk zijn in verschillende kleuren weergegeven, de grenzen van de lappendeken in de Duitse
landen in zwarte lijnen. De politieke geografie van de Republiek en omgeving is te vinden op afbeelding 8

belang van de handel over zee nam toe. Voor Holland-
se schippers vormde de Noordzee de verbinding naar
verdere handelsbestemmingen, niet alleen aan de
Oostzee, maar ook aan de Witte Zee, de Franse kust, de
Middellandse Zee, de Afrikaanse westkust, Oost-In-
dié, de Caraiben en Zuid-Amerika.** Aan de bekende
handelswaren graan, textiel, bier en hout werden op

grotere schaal dan voorheen exotische producten als
kaneel, kruidnagel en andere specerijen toegevoegd.*®

De verschuiving van de Zuidelijke naar de Noordelij-
ke Nederlanden is onlosmakelijk verbonden met de
Opstand: de steden en provincies van de Republiek in
wording vochten zich vrij van de Spaanse overheersers
enverwierven politieke onathankelijkheid, maar voor-
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8. Politieke geografie van de Republiek en omgeving omstreeks 1700

al ook economische vrijheid; de burgers wonnen het
van de heren.*® In 1585 werd de Schelde geblokkeerd
door de opstandelingen en Antwerpen viel in Spaanse
handen, evenals de rest van de Zuidelijke Nederlan-
den, die zuchtten onder het juk en de hoge belastingen
van de Spaanse vorsten. Velen vluchtten naar het noor-
den, vooral naar enkele steden in Holland, waaronder
Rotterdam, Delft, Leiden en Haarlem. Verbonden door
de voor het laaggelegen Hollandse cultuurlandschap

kenmerkende fijnmazige waterinfrastructuur, vorm-
den deze steden een hechteconomisch systeem samen
met de grootste groeier Amsterdam, dat de rol van we-
reldzeehaven en stapelmarkt overnam van Antwer-
pen.*” De Zeven Verenigde Nederlanden maakten als
vrijemarkteconomie en zeevarende handelsnatie een
Gouden Eeuw door.



1850: VERANDERINGEN DOOR INDUSTRIALISATIE
Tussen 1700 en 1850 traden opnieuw grote veranderin-
gen op in het stedenpatroon (afb.g). Veel Hollandse
steden, onder meer Haarlem, Leiden en Delft, krom-
pen dramatisch en het economische zwaartepunt ver-
schoof naar Engeland, in het bijzonder de Midlands,
het kerngebied van de Industriéle Revolutie.*® Binnen
korte tijd bloeide daar een aanzienlijk aantal indus-
triesteden op. Manchester, Birmingham, Leeds en
Sheffield werden de grootste. De al eerder ingezette
groei van Londen en Edinburgh versnelde; de Noord-
zeehavens Newecastle en Hull expandeerden. Daar-
naast zien we in Engeland en Schotland de opkomst
van havensteden gericht op de Atlantische Oceaan:
Glasgow, Liverpool en Bristol.* Op het Europese vaste-
land verschijnen de eerste industriesteden in Noord-
Frankrijk, het zuiden van het jonge koninkrijk Belgié¢
en het Luikse, daarnaast in het Duitse Ruhrgebied.>®
Ten koste van de Republiek ontwikkelde het Engelse
koninkrijk zich in de achttiende en negentiende eeuw
tot het British Empire. De lucratieve zeevaart en de
winstgevende overzeese gebiedsdelen werden bestierd
door zowel de overheid, in het bijzonder de geoliede
administration van het Empire, als ondernemers en
hun nijvere klerken.” Londen was de hoofdstad van
deze wereldmacht en de grootste havenstad.>?> Vanaf
de tweede helft van de achttiende eeuw baarde de In-
dustriéle Revolutie tal van vernieuwingen: de stoom-
machine, hoogovens, ijzer- en staalfabrieken, nieuwe
infrastructuur van kanalen en spoorwegen, grotere
schepen dankzij innovaties in constructie en materi-

9. Inwonertallen in 1700 en 1850

aal en aandrijving door stoomkracht in plaats van zei-
len op de wind.>® De industrialisatie bracht een onge-
kende schaalvergroting teweeg, voornamelijk in de
Midlands, waar de benodigde grondstoffen werden
gedolven: kolen en ertsen. De zeehavens die goed be-
reikbaar waren voor grote stoomschepen en via de
nieuwe infrastructuur van kanalen en spoorwegen
werden verbonden met het achterland van mijnen en
fabrieken, profiteerden sterk van deze industriéle
schaalvergroting.>*

Ook op het vasteland vond de industrialisatie plaats
in samenhang met kolenbekkens, waarop de nieuwe
infrastructuur van kanalen en spoorlijnen werd af-
gestemd: tijdens de vroege negentiende eeuw in de
grensregio van Frankrijk en Belgi€, rond Luik, en het
Ruhrgebied.” Voor het Ruhrgebied fungeerde de
Rijn als transportader, waardoor Rotterdam een be-
langrijke overslaghaven werd. De industrialisatie re-
sulteerde in een toenemend belang van een beperkt
aantal Noordzeehavens in de transportketens van
grondstoffen en producten. Tegelijkertijd nam de be-
tekenisvan de Noordzee als link tussen de omliggende
landen en richtinggevende factor voor de stedenpatro-
nen af, niet alleen door de nieuwe infrastructuur van
spoorwegen, maar ook doordat de industrialisatie in
sterke mate werd bepaald door de aanwezigheid van
delfstoffen in de grond.*® Ongetwijfeld hield dit ook
verband met de grote invloedssfeer van wereldmach-
ten als het British Empire en de vorming van de natio-
nale staten Duitsland, Belgi¢ en Nederland met harde
grenzen in plaatsvan de lappendeken van gewesten en
provincies.*”
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10. Inwonertallen in 1900, gecombineerd met waterwegen, landwegen, spoorlijnen en politieke geografie

1900-2015: CONSOLIDATIE

In 1900 hebben de trends die in 1850 in beeld kwamen
zich doorgezet (afb. 10). Behalve de industriesteden in
de Midlands, het Ruhrgebied, Noord-Frankrijk en Bel-
gié, maakten de zeehavens Hamburg, Antwerpen, Rot-
terdam, Newecastle, Glasgow en Liverpool een snelle
groei door. Tussen 1900 en 1950 steeg het aantal inwo-
ners van de steden die in 1900 al groot waren sterk.
Naast Bergen en Oslo in Noorwegen kwamen enkele

steden in Denemarken in beeld, niet aan de Noordzee
maar aan de oostkant: Aalborg, Arhus en Odense. Pas
in de late negentiende eeuw kwam ook in Nederland
de industrialisatie op gang, dus ruim honderd jaar la-
ter dan in Engeland.?® Naast typische industriesteden
als Eindhoven en Enschede waren het vooral de be-
staande steden in hetwesten die na bijna tweehonderd
jaar stagnatie en krimp weer groeiden, wat leidde tot
het ontstaan van de Randstad.*® Deze ontwikkelingen



resulteerden in een gelijkmatiger verspreidingspa-
troon van de steden rondom de Noordzee en niet één
maar meerdere economische zwaartepunten. In veel
steden is het inwonertal na 1950 evenwel gestagneerd
of afgenomen, in het bijzonder in industriesteden zo-
als Manchester, Leeds en Sheffield en in het Ruhrge-
bied.

In de loop van de negentiende eeuw vond een ingrij-
pende vernieuwing van de infrastructuur plaats door
de aanleg van kanalen en spoorwegnetwerken, die zo-
wel bestaande steden als nieuwe industriesteden ver-
bonden. Landwegen werden verbeterd en vernieuwd.
In de loop van de twintigste eeuw werden netwerken
van autowegen aangelegd.®® Bekijken we de kaarten
van 1900-2015, dan valt op dat deze infrastructurele
vernieuwingen in de loop van de twintigste eeuw geen
grote veranderingen teweeg hebben gebracht in het
verspreidingspatroon van de steden (afb. 11 en 12). De
vraag is hoe dat komt. Natuurlijk mogen de effecten
van de-industrialisatie in de tweede helft van de twin-
tigste eeuw niet worden onderschat. Denk aan de ge-
noemde stagnatie of afname van inwonertallen in ste-
den, de enorme functieverandering in industriesteden
en havensteden of de differentiatie die is opgetreden.
Zozijn Londen, Liverpool en Glasgow geen belangrijke
zeehavens meer, maar Hamburg, Rotterdam en Ant-
werpen wel.® In vergelijking met de grote verschuivin-
gen die we in de voorgaande eeuwen zagen, bleven de
veranderingen tussen 1900 en 2015 echter beperkt.

Dat heeft te maken met de opkomst van nationale
staten en sterke overheden in de negentiende en twin-

11. Inwonertallen in 1900 en 1950

tigste eeuw, in het bijzonder de geboorte van de verzor-
gingsstaat na de Tweede Wereldoorlog, en met de toe-
nemende politieke en economische samenwerking
in het kader van de Europese Unie die resulteerde in
uniformerende regels, wetgeving en ondersteuning.®
Natuurlijk bestaan er verschillen tussen de landen
rondom de Noordzee, maar in de loop van de twintig-
ste eeuw zijn alle nationale overheden zich intensief
gaan bezighouden met het welvaren van hun land: de
bevolking, de economie, het milieu en de inrichting,
waarvan de aan het begin van dit artikel aangehaalde
Tweede Nota een uitgesproken voorbeeld is.%® Al lijkt
de laatste decennia in sommige landen de verzor-
gingsstaat in verval te zijn geraakt, beschouwd vanuit
het langetermijnperspectief spelen de overheden nog
steeds een ongekend grote rol in de samenleving.%
Verschuivingen als die van de Zuidelijke Nederlanden
naar de Noordelijke Nederlanden of die van Holland
naar Engeland, met dramatisch verval van vele steden
en grote armoede tot gevolg, zijn tegenwoordig on-
denkbaar.

BESLUIT

De huidige stedenpatronen rondom de Noordzee val-
len slechts te begrijpen door te kijken naar de langeter-
mijnontwikkeling en te onderzoeken hoe deze patro-
nen in de loop der eeuwen ontstonden en zich
ontwikkelden. Wanneer niet verder wordt teruggeke-
ken dan de Industriéle Revolutie krijgen we een verte-
kend beeld. Het verspreidingspatroon van steden is
immers voor een groot deel voor die tijd vastgelegd,
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niet-geclassificeerd

M kalkhoudende klei

B kalkhoudende rotsen
duin- en kustzand
zand

M harde kleiachtige materialen organische materialen (veen) gletsjer

I zachte klelachtige materialen g rivierterrassen B vulkanische gesteenten

I zecklei zachte leemn B water
rivierklel W steenachtige leem M land onder invioed van water
lzemachtige zandgronden B8 siltsteen

W zandsteen M andere steenachtige matenalen

12. Inwonertallen in 2015, gecombineerd met landschap, waterwegen, landwegen en spoorlijnen

» 13. Inwonertallen van 1300 tot 2015
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wat goed valt te zien op de kaart waarop alle steden en
alle peiljaren zijn samengebracht (afb. 13).

De basis voor belangrijke havensteden als Hamburg,
Amsterdam, Rotterdam en Antwerpen is gelegd tij-
dens de late middeleeuwen. Ook veel andere steden
die er tegenwoordig toe doen gaan terug tot die tijd.
Slechts voor twee groepen steden was de Industriéle
Revolutie doorslaggevend: die in de Midlands en het
Ruhrgebied.

De kaarten van de situatie in 1300 en 2015 tonen dat
de gesteldheid van het landschap grote invloed had
op het stedenpatroon (afb.3 en 12). Dat landschap
zorgde voor continuiteit. Politieke en economische
processen veroorzaakten ingrijpende veranderingen,
waarbij de gebieden rondom de Noordzee eeuwenlang
werkten als communicerende vaten: de steden in de
Zuidelijke Nederlanden vielen terug, de steden in de
Noordelijke Nederlanden groeiden, Holland raakte in
verval, Engeland kwam op.

Om de stedenpatronen en de positie, functie en bete-
kenis van de huidige belangrijke steden rondom de
Noordzee te kunnen duiden, zijn de volgende grote
economische en politieke processen cruciaal. Tot 1500
zijn de grondslagen voor de stedenpatronen rondom
de Noordzee gelegd. Het is opvallend dat het zwaarte-
punt met de belangrijkste havensteden eeuwenlang
ligt in de politiek gefragmenteerd gebieden aan de
oostkantvan de Noordzee, waar machtige en onderne-
mende stedelingen zorgden voor een intensieve uit-
wisseling van goederen.

In de decennia rond 1600 vond door ingrijpende po-
litieke veranderingen tijdens de Opstand een verschui-
ving plaats van de Zuidelijke Nederlanden naar de
Noordelijke Nederlanden, waar de Gouden Eeuw aan-

BRONNEN GEBRUIKT VOOR HET IN
KAART BRENGEN VAN LANDSCHAP,

voor is als bron gebruikt P.C. Vos, e.a.,
Atlasvan Nederland in het Holoceen.

brak. Toen de Zuidelijke Nederlanden werden kortge-
houden door de Spaanse vorsten, floreerden de Hol-
landse steden als overslagcentra en handelsplaatsen
in de Republiek, waar de burgers het voor het zeggen
hadden.

Tijdens de achttiende eeuw traden opnieuw ingrij-
pende verschuivingen op: het zwaartepunt verschoof
naar de andere kant van de Noordzee, naar Engeland,
het karakter van de economie veranderde ingrijpend
door de Industriéle Revolutie en de belangrijkste ha-
vensteden maakten deel uit van een koninkrijk, dat
zich ontwikkelde tot het British Empire, waar zowel de
overheid als de ondernemers een grote rol speelden.

Vanaf het moment dat begin negentiende eeuw de
industrialisatie inzette in Noord-Frankrijk, Belgié en
het Ruhrgebied, werd de Noordzeeregio gekenmerkt
door verschillende economische zwaartepunten, die
ondanks ingrijpende economische veranderingen in
de twintigste eeuw bleven bestaan. Er trad dus conso-
lidatie op in het stedenpatroon, naar het zich laat aan-
zien doordat de nationale overheden zich sinds de ge-
boorte van de verzorgingsstaat en de Europese Unie
intensief bezighielden met de ontwikkeling van de
economie, de bevolking en de steden.

Zou het niet geweldig zijn als de nationale overheden
van Noorwegen, Denemarken, Duitsland, Nederland,
Belgié, Frankrijk, Engeland en Schotland zich samen
zetten aan een gemeenschappelijke langetermijnvisie
voor de door het water verbonden steden en land-
schappen rondom de Noordzee? Momenteel lijkt de
kans op een Nota over de Noordzeeregio klein, maarwie
weet voelen we ons door onvoorspelbare politieke, eco-
nomische en sociale veranderingen over pakweg vijf-
entwintig jaar Noordzeelanders.

AFB.5 Gebaseerd op kaarten uit Rutte
en Abrahamse 2014 (noot 48), 174 en

INFRASTRUCTUUR EN POLITIEKE
GEOGRAFIE

arB.3 Het landschap en de bodem zijn
gebaseerd op de ‘dominant parent
material-gegevens van de Soil Geo-
graphical Database of Eurasia (SGDBE,
2001) van het European Soil Data Centre
(EsDAC). Het aantal bodemtypes in de
SGDBE is teruggebracht van 96 naar 22
door overeenkomstige bodemtypes te
combineren en een nieuwe klasse toe te
voegen: land onder invloed van water.
Voor de weergave van het landschap in
1300 is bijzondere aandacht besteed aan
de meest dynamische bodemtypes (land
onder invloed van water, zeeklei en
rivierklei), die vooral aan de Noord-
zeekust in Nederland voorkomen. Hier-

Landschap en bewoning vanaf de laatste
ijstijd tot nu, Amsterdam 2011 (zie: www.
cultureelerfgoed.nl/onderwerpen/bron-
nen-en-kaarten/overzicht/paleografi-
sche-kaarten), aangevuld met nationale
topografische kaarten voor de kustlijn
van de andere landen. Voor de water-
wegen is uitgegaan van de situatie in
1500.

arB.4 De hoogtekaart is afgeleid van

de European Landscape Classification
(LANMAP, 2010) van Wageningen Uni-
versity & Research (WUR) in combinatie
met Copernicus (2016). European Digital
Elevation Model (EU-DEM), version 1.1:
land.copernicus.eu/imagery-in-situ/
eu-dem/eu-dem-vi.1.

Rutte en Vannieuwenhuyze 2018
(noot 24), 37.

AFB.6 Het startpunt voor de dataset

over infrastructuur is de EuroGlobalMap
van Eurogeographics (2017). Voor de
reconstructie van 1500 is gebruikge-
maakt van nationale bronnen en histo-
rische kaarten: Horsten 2005 (noot 35)
en M.C. Kosian, R.J. van Laanen en

H.].T. Weerts, Een nieuwe kaart van
Nederland in 1575, Amersfoort 2016

(zie: www.cultureelerfgoed.nl/onder-
werpen/bronnen-en-kaarten/overzicht/
kaart-van-de-verstedelijking), aangevuld
met aanwijzingen en aannames op basis
van nationale topografische kaarten en
literatuur genoemd in de noten bij de
paragraaf over 1500. Voor de waterwegen
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in 1500 is gebruikgemaakt van kaarten
uit Rutte en Vannieuwenhuyze 2018
(noot 24), 460 en Ross en Clark 2008
(noot 52), 68.

arB.7 De politieke grenzen zijn ver-
kregen uit M.A. Niissli en C. Niissli,
Euratlas 2010: www.euratlas.net/shop/
maps_gis/index.html. Voor de water-
wegen is met beleid en kritisch ge-

NOTEN

Tweede nota over de ruimtelijke ordening
in Nederland, Den Haag 1966, 1.
Tweede nota 1966 (noot 1), 11-31.
Tweede nota 1966 (noot 1), 7.

Enkele boeiende studies waarin de
Noordzee wel centraal wordt gesteld
zijn: B. Ayers, The German Ocean.
Medieval Europe around the North Sea,
Sheffield/Bristol 2016; A. Bang-Ander-
sen, B. Greenhill en E.H. Grude (red.),
The North Sea. A Highway of Economic
and Cultural Exchange. Character —
History, Stavanger etc. 1985; M. Pye,
The Edge of the World. How the North
Sea Made Us Who We Are, Londen 2015;
J. Roding en L. Heerma van Voss (red.),
The North Sea and Culture (1550-1800),
Hilversum 1996.

W. Blockmans, ‘Zeehavens als drijven-
de kracht van de stedelijke regio’s’,

in: H. Brand, J. Benders en R. Nip (red.),
Stedelijk verleden in veelvoud. Opstellen
over laatmiddeleeuwse stadsgeschiede-
nis in de Nederlanden voor Dick de Boer,
Hilversum 2011, 13-26.

Zie bijvoorbeeld: A.E.J. Morris,

History of Urban Form. Before the
Industrial Revolutions, Harlow 1994;

J. de Vries, European Urbanization,
1500-1800, Londen 1984; C. Wagenaar,
Town Planning in the Netherlands since
1800. Responses to Enlightenment Ideas
and Geopolitical Realities, Rotterdam
2011. Weldadige uitzondering en in-
spiratiebron is: P.M. Hohenberg en
L.H. Lees, The Making of Urban Europe
1000-1994, Cambridge Mass./Londen
1995.

Dit artikel is een uitwerking in het
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Contemporary urbanization patterns around the
North Sea can only be understood by looking at their
long-term development and studying how these pat-
terns arose and evolved over the centuries. If we look
no further back than the Industrial Revolution, we get
a distorted picture. The fact is that urbanization pat-
terns were for the most part already established before
that period, as can be clearly seen in the composite
map showing all the cities and all reference years.

Major port cities like Hamburg, Amsterdam, Rotter-
dam and Antwerp emerged during the late Middle Ag-
es. Many other cities of importance today also date
back to that period. The Industrial Revolution was de-
cisive for only two groups of cities: those in the English
Midlands and in Germany’s Ruhr area.

The maps reflecting the situation in 1300 and 2015
reveal that the type of landscape had a huge impact on
the urbanization patterns. Landscape provides conti-
nuity. In reaction to dramatic changes wrought by po-
litical and economic processes, the areas around the
North Sea behaved like communicating vessels: the
cities in the Southern Netherlands contracted, those in
the Northern Netherlands expanded, Holland de-
clined, England prospered.

A succession of major economic and political pro-
cesses is crucial to our understanding of the position,
function and significance of today’s key North Sea cit-
ies. The foundations of urban patterns around the
North Seawere established in the period before 1500. It
is noteworthy that for centuries the epicentre of major
port cities lay in the politically fragmented areas along

the eastern shore of the North Sea where powerful and
enterprising townsmen ensured an intensive exchange
of goods.

In the decades before and after 1600, the far-reaching
political changes that occurred during the Dutch
Revolt resulted in a shift in prosperity from the south-
ern to the northern provinces, which subsequently ex-
perienced the Golden Age. While the southern provinc-
es were constrained by their Spanish rulers, in the
newly formed Republic where wealthy citizens were in
charge, the cities of Holland flourished as tranship-
ment and trading centres.

During the eighteenth century, there were more dra-
matic shifts: the centre of gravity moved to the other
side of the North Sea, to England, where the character
of the economy was completely transformed by the In-
dustrial Revolution and the main port cities were now
part of a kingdom that evolved into the British Empire
in which both government and entrepreneurs played
an importantrole.

Ever since industrialization took hold in northern
France, Belgium and the Ruhr in the early nineteenth
century, the North Sea region has been characterized
by several economic epicentres that have managed to
survive further farreaching economic changes in the
twentieth century. A consolidation of the pattern of cit-
ies around the North Sea occurred, seemingly due to
the fact that, since the birth of the welfare state and the
European Union, national governments have concen-
trated on the development of the economy, the popula-
tion and the cities.
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