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Ten geleide 

Voor u ligt een themanummer van het Tijdschrift 
voor Zeegeschiedenis. Liefhebbers van de wie 
kwamen in het najaarsnummer van 2005 aan 

hun trekken, de aandacht van dit nummer gaat 
naar middeleeuwse havens. Redactielid Louis 

Sicking verzorgde aan de Universiteit Leiden 
een werkcollege over havensteden in de Neder¬ 
landen en drie van zijn studenten bewerkten 

hun werkstuk tot een artikel voor dit tijdschrift. 
In een inleidend artikel schetst Sicking het 

kader van het onderzoek en toont aan hoe be¬ 

langrijk het is door middel van casestudies te ko¬ 
men tot “het herkennen van patronen in de 

ontwikkeling van havens, havenkwartieren en 
de verbinding van havens met de zee”. Al deze 

thema’s komen in de artikelen aan de orde. 
Henny Denessen richt zich op het proces van 
havenuitdieping in het Dordrecht van de vijf¬ 
tiende eeuw. Jeroen van der Vliet trekt de cirkel 
iets wijder en kijkt naar de Lastage, het buiten¬ 

dijkse en buiten de stadsmuren gelegen haven¬ 
kwartier van Amsterdam. Hij richt zich daarbij 

met name op de zestiende eeuw. Tim Bis- 
schops tenslotte neemt de plannen voor uitwa¬ 
tering van Rijnland op de Noordzee onder de 
loep om na te gaan of er mogelijk een andere 
bedoeling aan ten grondslag lag, namelijk de 
ambitie om Leiden van een eigen verbinding 
met de zee te voorzien. Daarmee richt hij de 
blik naar buiten. 

De invalshoek van havens en havensteden 
biedt interessante perspectieven voor vernieu¬ 

wend onderzoek naar middeleeuwse havens, 
zo bleek tijdens het werkcollege. De redactie 
hoopt daar door het publiceren van deze artike¬ 
len aan bij te dragen. 

Joke Korteweg 
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Sleutels tot de zee: havensteden en hun infrastruc¬ 
tuur in de Nederlanden in de late middeleeuwen 
Een verkenning1 

Louis Sicking 

De meeste van de snelgroeiende nederzettin¬ 
gen in de Lage Landen die in de middeleeuwen 
stadsrecht verkregen, lagen aan bevaarbaar wa¬ 

ter. De toegankelijkheid van deze nederzettin¬ 
gen voor scheepvaart werd van essentieel be¬ 

lang geacht voor stedelijke ontwikkeling. Het 
is dan ook niet verrassend dat publieke gezags¬ 
dragers bereid waren gunstige voorwaarden te 

creëren voor de ontwikkeling van aanlegplaat¬ 
sen. De graven van Vlaanderen, in het bijzon¬ 
der Diederik (1128-1168) en Filips van de Elzas 

(1168-1191), hebben in dit opzicht een actieve 
rol gespeeld.2 Het mes sneed daarbij aan twee 
kanten. Enerzijds kon de economische ontwik¬ 

keling van dergelijke plaatsen en hun achter¬ 
land worden gestimuleerd doordat het schep¬ 

pen van gunstige omstandigheden voor de 
scheepvaart handel aantrok. Anderzijds kon 
het openbaar gezag inkomsten genereren door 

de vestiging van een tol5 of door het heffen van 
gelden in ruil voor het leveren van diensten of 
voor het creëren van faciliteiten als het bieden 

van mogelijkheden voor overslag en het aange¬ 
ven van de vaargeul naar de aanlegplaats of ha¬ 
veningang. 

De geschiedenis van havens, havenplaatsen 
en -steden, in het bijzonder in de middeleeuwen 

maar ook die in de nieuwe tijd, mag de laatste 
jaren op toenemende belangstelling rekenen. 
Dat is vooral het geval in Scandinavië4, Enge¬ 

land,5 Duitsland,6 Frankrijk,7 Spanje8 en Portu¬ 
gal,9 waar recentelijk meer belangstelling voor 

middeleeuwse havengeschiedenis lijkt te be¬ 
staan dan in Nederland en België, waar men al 

gauw moet teruggrijpen op oudere publica¬ 
ties.10 Dit is opmerkelijk omdat belangstelling 
voor havengeschiedenis in de aan zee gelegen 

en waterrijke Nederlanden voor de hand ligt. 

Aangezien havenontwikkeling nauw verbon¬ 
den is met infrastructurele werken gericht op 
het in stand houden of verbeteren van de be¬ 

vaarbaarheid van de waterweg waaraan de ha¬ 
ven gelegen is, sluit dit onderzoeksterrein nauw 

aan bij het meer algemene thema van de relatie 
tussen steden en de hun omringende territo¬ 
ria,11 waarvoor ook in Nederland11 en België15 be¬ 

langstelling bestaat. Binnen dit ruimere kader 

kan met het onderzoek naar havensteden in de 
Nederlanden en hun specifieke infrastructuur 
ten behoeve van de verbinding met bevaarbaar 
water een bijdrage worden geleverd aan de be¬ 

antwoording van de vraag naar de betekenis van 
stedelijke samenlevingen voor de ontwikkeling 

van de Nederlanden, die in de late middeleeu¬ 
wen een proces van economische integratie en 
politieke schaalvergroting ondergingen. 

Het proefschrift van Peter Sigmond, Neder¬ 

landse zeehavens tussen 1500 en 1800, vormt een 

vanzelfsprekend startpunt voor de bestudering 
van de ontwikkeling van havens en hun infra¬ 
structuur in de Nederlanden in de late middel¬ 

eeuwen. Het bijzondere van dit boek is dat het 
de verschillende zeehavens niet geïsoleerd be¬ 
schouwt maar havens in vergelijkend perspec¬ 

tief en in relatie met elkaar bestudeert. De 
auteur gaat uit van het huidige grondgebied 
van Nederland en laat het grootste deel van 

Vlaanderen en Brabant dus buiten beschou¬ 
wing. Het boek beperkt zich verder tot de nieu¬ 
we tijd.14 Voor de studie van havenontwikkelin¬ 

gen in de late middeleeuwen is het van belang 
zich te realiseren dat Vlaanderen en Brabant op 

vele fronten het voortouw namen. Dit gold in 
het bijzonder voor de economische en stedelij¬ 
ke ontwikkeling en daarmee ook voor de stich¬ 
ting, aanleg en uitbouw van havens. 
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De door Sigmond opgeworpen vragen kunnen 
als uitgangspunt dienen voor vergelijkend on¬ 
derzoek naar de ontwikkeling van havens en 

havensteden in de late middeleeuwen: welke 
redenen waren er om op een bepaald moment 
in een bepaalde plaats al dan niet over te gaan 
tot aanleg van een haven of uitbreiding van het 
bestaande havenareaal? Waarom slaagden 

sommige havensteden erin uit te groeien tot in¬ 
ternationale havens waar andere onder ogen¬ 
schijnlijk gelijke omstandigheden hun regio¬ 
nale functie niet ontstegen? Afgeleide vragen 
zijn: waartoe dienden havens, hoe kwamen ze 
tot stand, hoe werden ze in stand gehouden en 
hoe functioneerden ze? Voor de middeleeuwen 
is in het bijzonder het dynamische onderscheid 

tussen rivier- en zeehavens interessant. Wan¬ 
neer men zeehavens definieert als havens die 
voor zeegaande schepen bereikbaar zijn, kan 
men in de middeleeuwen steden als Tiel, 
Utrecht, Deventer en zelfs Keulen tot deze cate¬ 
gorie rekenen. Met het toenemen van de diep¬ 

gang van de schepen verplaatste het punt van 
overslag zich stroomafwaarts, bijvoorbeeld 
naar Dordrecht in het geval van de Rijn, en naar 
Kampen in het geval van de IJssel. 

De comparatieve benadering is uiteraard pas 

mogelijk wanneer voldoende deelstudies van 
de verschillende havens, havenplaatsen en -ste¬ 
den beschikbaar zijn. Voor Vlaanderen is een 
omvangrijke hoeveelheid literatuur voorhan¬ 
den die men zou kunnen indelen in literatuur 
over Brugge, haar voorhavens en het Zwin en 

het toegankelijk houden van deze vaarroute 
enerzijds15 en literatuur over de havens langs de 
Vlaamse kust anderzijds.16 Vele artikelen zijn 
onder meer te vinden in de Handelingen uan het 
Genootschap uoor Geschiedenis, gesticht onder de be¬ 

naming “Sociéte'd’ÉmuIation” te Brugge: driemaande¬ 
lijks rijdschrift uoor de studie uan geschiedenis en oud¬ 
heden uan Vlaanderen en in de voorgangers van 
dit tijdschrift. Het belangrijkste werk is verricht 
door A. Verhuist, die naast vele specialistische 
artikelen17 ook synthetiserende bijdragen heeft 
geschreven.'8 Daarnaast moet het omvangrijke 
en op degelijk archiefonderzoek berustende 

werk van R. Degryse worden genoemd.19 Voor 
Zeeland zijn naast oudere publicaties die veelal 
verschenen in het Archief. Mededelingen uan het 
Koninklijk Zeeuiusch Genootschap der metenschappen 
vooral de verschillende studies van P.A. Hende- 

rikx van belang.20 Voor Holland lijkt de situatie 
minder gunstig te zijn. Men is vooral aangewe¬ 
zen op studies die een enkele stad als onder¬ 
werp hebben. Opvallend is verder dat veel van 
de recent verschenen stadsgeschiedenissen 

niet of nauwelijks afzonderlijk aandacht aan de 
haveninfrastructuur besteden. Het eerste deel 
van de Geschiedenis uan Amsterdam vormt enigs¬ 
zins een positieve uitzondering met een kader¬ 
tekst van twee bladzijden over de haven.21 Maar 

er is dus nog een hoop te doen. 
Zo ontstond het idee in het kader van een 

werkcollege voor derde- en vierdejaars studen¬ 

ten onderzoek te doen naar verschillende ha¬ 
vensteden in de Nederlanden in de middeleeu¬ 
wen.22 Zonder in het bestek van dit artikel 
gedetailleerd verslag te kunnen leggen van de 

resultaten van al het verrichte onderzoek, 
wordt hier volstaan met enkele algemene op¬ 
merkingen. De bronnensituatie bleek in de di¬ 
verse archieven van havensteden zeer sterk uit¬ 
een te lopen waardoor het zeer moeilijk, zoniet 

onmogelijk is om op basis van vergelijkbare 
bronnen in verschillende steden onderzoek uit 
te voeren om ontwikkelingen van de havens in 
die steden met elkaar te vergelijken.23 Wel is 
duidelijk geworden dat de invalshoek van ha¬ 

vens en havensteden interessante perspectie¬ 
ven biedt voor vernieuwend onderzoek. Ver¬ 
schillende van de bezochte archieven bevatten 
relevant materiaal voor onderzoek naar aspec¬ 
ten van de haven of naar de relatie tussen de ha¬ 

ven of havenstad en de omgeving. 
De drie artikelen in dit nummer van het Tijd¬ 

schrift voor zeegeschiedenis, die elk een bewerking 

zijn van het werkstuk dat de drie auteurs in het 
kader van het college schreven, zijn daar con¬ 
crete voorbeelden van. Elk belichten zij een an¬ 

der aspect van de op de verbinding met de zee 
gerichte infrastructuur van de stad die zij bestu¬ 
deerden. Henny Denessen stelt in haar bijdrage 
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over Dordrecht de haven zelf centraal. Jeroen 
van der Vliet bestudeert de Lastage, het haven¬ 

kwartier van Amsterdam. Tim Bisschops vraagt 
zich tenslotte af of de plannen voor doorgraving 
van de duinen bij Katwijk ten behoeve van de 

uitwatering van Rijnland in verband kunnen 
worden gebracht met een mogelijke ambitie 
van de stad Leiden een scheepvaartverbinding 
met de open zee te realiseren. De behandelde 

thema’s kunnen in een eenvoudig model met 
elkaar in verband worden gebracht door ze op te 

vatten als drie concentrische cirkels met in de 
binnenste cirkel de haven zelf, in de cirkel daar¬ 
omheen het havenkwartier, en in de buitenste 

cirkel de verbinding van de haven en het haven¬ 
kwartier met de zee. 

Met haar onderzoek naar de uitvoering van 
twee vijftiende-eeuwse projecten die uitdieping 

van de haven van Dordrecht behelsden, gaat 
Henny Denessen letterlijk tot op de bodem van 
de haven van Hollands oudste stad. Zij baseer¬ 
de haar onderzoek hoofdzakelijk op rekenin¬ 
gen waarin de uitgaven ten behoeve van deze 

projecten zijn geboekstaafd. Vooralsnog zijn in 
geen van de andere onderzochte steden derge¬ 
lijke rekeningen aangetroffen. Het blijkt om 

omvangrijke projecten te gaan die maanden 
duurden en waarvoor speciale projectontwik¬ 
kelaars, havenmeesters genaamd, tijdelijk wer¬ 
den aangesteld. Zij sloten de uit te diepen ha¬ 
ven af met behulp van dammen, legden de 

haven droog met behulp van zuigerpompen, 
lieten vervolgens de havenbodem perceelsge¬ 
wijs uitdiepen en de uitgegraven bagger afvoe¬ 

ren op karren. Het stadsbestuur had tot de uit¬ 
dieping besloten op instigatie van de gilden die 

overigens in het stadsbestuur waren vertegen¬ 
woordigd. De financiering vond plaats door 
middel van de verkoop van lijfrenten. Ook de 
Zuid-Hollandse ambachten rondom Dor¬ 

drecht, die kennelijk eveneens van de uitdie¬ 
ping van de haven zouden profiteren, moesten 
een bijdrage aan de projecten leveren in de 
vorm van arbeid. Degenen die erven grenzend 
aan de haven bezaten, werden geacht van de ge¬ 

legenheid gebruik te maken hun beschoeiin¬ 

gen en normaliter onder het wateroppervlak 
gelegen keldermuren te onderhouden of te re¬ 
pareren. De eigenaars van werven aan de haven 

moesten het havenoppervlak onder die werven 
zelf laten uitdiepen. Tijdens de werkzaamhe¬ 
den hebben de gebruikelijke havenactiviteiten 

praktisch stil gelegen. Naast de tijdelijke der¬ 
ving van inkomsten van al degenen die hun ge¬ 
bruikelijke activiteiten in en rondom de haven 
niet konden verplaatsen, ondervonden de om¬ 

wonenden verder heel wat overlast, onder meer 
omdat het uitgegraven havenslib via hun erven 
en huizen moest worden afgevoerd. Het is niet¬ 
temin duidelijk dat de projecten van algemeen 

belang werden geacht voor de stad, de ambach¬ 
ten in de omgeving en hun inwoners. De uitdie¬ 
pingen van de haven van Dordrecht in 1452 en 

1461 waren infrastructurele projecten van een 
zodanig grote omvang dat deze niet alleen kun¬ 
nen worden verklaard als antwoord op achter¬ 
stallig onderhoud. De uitdiepingen, die het 
doel hadden grotere schepen in de haven te 

ontvangen, kunnen tevens worden beschouwd 
als reactie op de toenemende kritiek op het 
Dordtse stapelrecht en als een poging de eco¬ 
nomische achteruitgang te keren. 

Van een belangengemeenschap zoals die in 
Dordrecht bestond tussen het stadsbestuur en 
de eigenaren van de panden rondom de haven 

die de uitdiepingen mogelijk maakte, lijkt in 
Amsterdam geen sprake te zijn geweest. Jeroen 
van der Vliet bespreekt in zijn artikel de belan¬ 
gentegenstellingen tussen de inwoners van de 

Lastage, het buitendijkse en buiten de Amster¬ 
damse stadsmuren gelegen havenkwartier, en 
het Amsterdamse stadsbestuur. In verband met 
brandgevaar waren het pekken en teren van 
scheepsrompen en touwen binnen de vesting 

verboden en waren deze en andere aan de 
scheepvaart gerelateerde activiteiten langza¬ 
merhand in de Lastage geconcentreerd. Toen 

de grensstad die Amsterdam was tijdens de 
Gelderse oorlogen in de eerste helft van de zes¬ 
tiende eeuw geregeld het doelwit was van Gel¬ 
derse aanvallen, werd de Lastage het brand¬ 
punt van een verbeten strijd tussen het 
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stadsbestuur, dat de verdediging van de stad als 
geheel moest zien te garanderen, en de inwo¬ 

ners van de Lastage die hun bedrijven en huizen 
wilden behouden en hun economische activi¬ 
teiten wensten voort te zetten. Het brandgevaar 
en de oorlogsdreiging stelden de betrokkenen 
voor verschillende dilemma’s. Door de perma¬ 
nente aanwezigheid van grote hoeveelheden 

brandbaar materiaal was de Lastage een kwets¬ 
bare en uiterst gevaarlijke schakel in de Am¬ 
sterdamse verdedigingslinie zoals bleek in 
1512 toen de Geldersen de Lastage binnen¬ 
drongen en de vele schepen die in de Oude 
Waal afgemeerd lagen in brand staken. De po¬ 

gingen om de risico’s van een volgende aanval 
en het brandgevaar te reduceren resulteerden 

in een fortificatie van de Lastage en de verste¬ 
ning van huizen en lijnbanen. Het gevolg van 
de versterking was dat de Lastage in omvang 
werd beperkt en steeds meer huizen illegaal 
binnen het vrije schootsveld van de stadsmuur 

werden gebouwd. De verstening van de huizen 
betekende dat volledige ontruiming bij een 
aanval niet langer mogelijk was en dat boven¬ 
dien verzakkingen van de gebouwen optraden. 
Terwijl de drassige bodem aanvankelijk een 

hindernis was voor vijandelijke aanvallen, 
boette dit voordeel voor de Amsterdamse ver¬ 
dediging aan betekenis in toen de inwoners van 

de Lastage als reactie op de verzakkingen be¬ 
gonnen met het ophogen van hun woonerven. 

Na de in 1543 gesloten vrede met Gelre, die 
resulteerde in de aansluiting van dit hertog¬ 
dom bij de Nederlanden, kwam er weliswaar 
een einde aan de positie van Amsterdam als 
grensstad en aan de aanvallen vanuit de Zuider¬ 

zee24, maar dit betekende niet het einde van de 
conflicten tussen het stadsbestuur en de inwo¬ 

ners van de Lastage. Nog steeds speelden ille¬ 
gale bouwactiviteiten en ophogingen in het ha¬ 
venkwartier een rol, maar daar kwam nu nog 
een tweetal kwesties bij: de vraag of de Lastage 
al dan niet moest worden ommuurd en de aan¬ 
leg van een dam in de singelgracht waardoor de 
bereikbaarheid van de Lastage over water sterk 
werd beperkt. De conflicten werden uiteinde¬ 

lijk voor een deel langs politieke en juridische 

weg uitgevochten doordat een aantal zaken aan 
de centrale regering in Brussel werd voorge¬ 
legd en aanhangig werd gemaakt bij de Grote 
Raad van Mechelen. Van der Vliet doet de inte¬ 

ressante suggestie dat de conflicten waar¬ 
schijnlijk te relateren zijn aan de strijd tussen 

oude en nieuwe machthebbers in en rondom 
het stadsbestuur die pas met de Alteratie in 
1578 in het voordeel van de laatsten werd be¬ 

slecht. Verder onderzoek, onder andere in de 
archieven van de Grote Raad van Mechelen, 
kan meer licht werpen op de relatie tussen de 

conflicten omtrent de infrastructuur van de 
Lastage en de perikelen binnen de gelederen 

van de magistraat. 
Het perspectief verruimend vanuit de binnen 

de stadsmuren gelegen haven van Dordrecht, 
via de Lastage van Amsterdam, naar de verbin¬ 

ding van een haven met de zee, lijkt de keuze 
voor Leiden niet erg voor de hand te liggen. 
Tim Bisschops neemt de plannen voor uitwate¬ 

ring van Rijnland op de Noordzee onder de 
loep om na te gaan of er mogelijk een andere 
bedoeling aan ten grondslag lag, namelijk de 

ambitie om de Sleutelstad van een eigen ver¬ 
binding met de zee te voorzien. Hoewel con¬ 
crete aanwijzingen ontbreken maakt de auteur 

met behulp van ‘circumstantial evidence’ en tegen¬ 
feitelijke (counteifactual) argumenten aanneme¬ 
lijk dat de aanleg van een zeehaven door Leiden 

bij Katwijk tot de mogelijkheden kan hebben 
behoord. Het feit dat de kostbare pogingen om 
de duinen te doorgraven samenvielen met cri¬ 

sisperioden duidt er op dat er andere motieven 
aan ten grondslag moeten hebben gelegen dan 
alleen het verbeteren van de waterhuishou¬ 
ding. Een vergelijking met de uitdiepingen van 

de haven van Dordrecht, die eveneens in een 
periode van economische crisis werden uitge¬ 

voerd, dringt zich op. Door middel van de aan¬ 
leg van nieuwe of de verbetering van bestaande 
infrastructurele werken probeerden stedelijke 
gemeenschappen economische achteruitgang 

of stagnatie het hoofd te bieden. 
Tegelijkertijd probeerden zij concurrenten 
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dwars te zitten of uit te schakelen. Nog in 1659 
uitte de Leidse lakenfabrikant en juridisch ge¬ 

schoolde publicist Pieter de la Court de zorg 
dat wanneer bij Katwijk een zeehaven zou wor¬ 
den aangelegd, Leiden er alles aan zou moeten 

doen om te voorkomen dat de beide Katwijken 
tot een nieuwe stad zouden uitgroeien. De inlij¬ 
ving van de beide Katwijken bij Leiden zou 

daarvoor de beste garantie zijn. De vrees van 
overvleugeling door een stroomafwaarts gele¬ 

gen havenplaats was eeuwenoud. Steden als 
Brugge, Middelburg en Delft deden er alles aan 
om een al te gunstige ontwikkeling van hun 

respectievelijke voorhavens Sluis, Arnemuiden 
en Delfshaven te voorkomen.25 Uit vrees voor 
verplaatsing van economische activiteiten van 

de steden naar de voorhavens werden de inwo¬ 
ners van deze voorhavens door middel van wet¬ 

geving en handhaving beperkt in het ontplooi¬ 
en van allerhande ambachten en moesten zij 

dulden dat een belangrijk deel van de handels¬ 
waar naar de steden werd vervoerd om aldaar te 
worden verstapeld. 

Deze problematiek hangt nauw samen met de 
pogingen van steden hun omliggende territori¬ 

um te beheersen en zoveel mogelijk in dienst te 
stellen van de stedelijke welvaart. De wijze 
waarop het stadsbestuur van Amsterdam de 

ontwikkeling van de Lastage dwarsboomde, is 
daar evenzeer een voorbeeld van. Het onder¬ 
zoek naar havenontwikkeling en de besluitvor¬ 

ming met betrekking tot de daarvoor benodigde 
infrastructuur kan dan ook niet los worden ge¬ 
zien van de verschillende belangen van instel¬ 

lingen en belangengroepen in de betrokken ste¬ 
den. Terwijl die belangen ten aanzien van de 
havenuitdiepingen in Dordrecht overeen leken 
te komen, getuigen de problemen tussen het 

Amsterdamse stadsbestuur en de inwoners van 

de Lastage van belangentegenstellingen die in 
sommige opzichten vergelijkbaar zijn met die 
tussen de stadsbesturen van Brugge, Middel¬ 
burg en Delft enerzijds en de inwoners van 

Sluis, Arnemuiden en Delfshaven anderzijds. 

De zeventiende-eeuwse actualiteit van de mid¬ 
deleeuwse angst van steden te worden overvleu¬ 

geld door hun voorhavens blijkt zonneklaar uit 

de door Pieter de la Court geuite zorg in geval 
van de aanleg van een zeehaven bij Katwijk. 

Hiermee kan bovendien de relevantie van het 
onderzoek naar niet gerealiseerde infrastructu¬ 

rele werken worden onderstreept, al was het 
maar omdat ze ons iets kunnen leren over wat 

ambitieuze historische actoren voor mogelijk 
hielden. Wie het plan voor de aanleg van een 

Leidse zeehaven irreëel acht, zij verwezen naar 

een veel ambitieuzer maar vergelijkbaar project 
voor het tachtig kilometer van zee gelegen Flo¬ 
rence. Voor deze stad bedacht niemand minder 

dan Leonardo da Vinei aan het einde van de vijf¬ 
tiende eeuw een plan om de bevaarbaarheid 
van de rivier de Arno te vergroten ten behoeve 

van de ontwikkeling van Florence tot zeehaven. 
Aan het begin van de zestiende eeuw heeft Nic- 

coló Machiavelli een poging ondernomen dit 
project te realiseren door te proberen de loop 
van de rivier te verleggen opdat de stad Pisa, 

aartsrivaal van Florence in deze jaren en gele¬ 
gen aan de monding van de Arno, van water 

verstoken zou blijven. De reconstructie van 
deze plannen, waarvan de realisatie uiteinde¬ 

lijk mislukte, bleek uiterst lastig om verschil¬ 
lende redenen, die onder andere te maken heb¬ 
ben met geheimhouding, mogelijk niet in de 

laatste plaats door de betrokkenen zelf wier re¬ 
putatie op het spel stond.26 Het zou in elk geval 
niet de eerste, noch de laatste keer zijn dat de 

bedenkers van infrastructurele prestigeprojec¬ 

ten hun verantwoordelijkheid trachtten te ont¬ 
lopen of te verdoezelen. Misschien ligt in dit 
gegeven wel een aanwijzing besloten voor het 
zwijgen van de bronnen over de maritieme am¬ 

bities van de Sleutelstad. Hoe dit zij, buiten de 
muren van de stad ging het er niet alleen om 
een verbinding met bevaarbaar water te realise¬ 

ren, te behouden of te verbeteren maar even¬ 
eens om mogelijke concurrenten te dwarsbo¬ 

men of uit te schakelen. Dat deze problematiek 
niets aan actualiteit heeft ingeboet bewijst de 
investering van de haven van Rotterdam in die 

van Vlissingen, in geografisch opzicht een 
voorhaven van Antwerpen.27 
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Zonder in het bestek van dit artikel volledig¬ 
heid te hebben nagestreefd, is hopelijk duide¬ 
lijk geworden dat het onderzoek naar havenste¬ 
den en hun op de haven betrekking hebbende 
infrastructuur interessante nieuwe perspectie¬ 
ven biedt voor casestudies als de drie onderhavi¬ 
ge. Deze laten zich vanwege het ongelijksoorti- 

steden is overgeleverd misschien niet altijd 
even gemakkelijk vergelijken maar zij verleg¬ 
gen wel degelijk de grenzen van onze kennis 
doordat zij nieuwe gegevens en inzichten pre¬ 
senteren van verschillende aspecten van ver¬ 
schillende havensteden. Door - ondanks de af¬ 
wezigheid van de ideale omstandigheden voor 
vergelijking - te proberen de onderzoeksresul¬ 
taten met elkaar in verband te brengen kan toch 
een bijdrage worden geleverd aan het herken¬ 
nen van patronen in de ontwikkeling van ha¬ 
vens, havenkwartieren en de verbinding van 
havens met de zee. 
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