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Algemene toelichting 

 

Dit rapport is opgebouwd uit drie delen zijn: (A) een kritische, analytische samenvatting van 

de rode dra(a)d(en) doorheen de deelonderzoeken; (B) een ‘bird’s eye’-view over de 

voornaamste veranderingen in het mondiaal stedelijk systeem (voornamelijk vanuit 

ruimtelijk-economisch perspectief), en (C) een confrontatie van beide voorgaande delen 

door middel van een analyse van de implicaties voor de toekomstvisie van de Noordvleugel 

in het algemeen en Amsterdam/Schiphol in het bijzonder.  

 

Dit rapport is het resultaat van desk research door de auteurs, en is in eerste instantie 

gebaseerd op een kritische confrontatie tussen de recentste wetenschappelijke literatuur 

rond (evoluties in) mondiale stedensystemen en de diverse deelrapporten  die aan de basis 

liggen van de Amsterdambrief. In tweede instantie is dit eindproduct ook de neerslag van 

een iteratief proces m.i.v. e-mail- en telefonisch contact met feedbackmomenten en twee 

werkvergaderingen op het Ministerie van Economische Zaken in Den Haag 
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A) Analytische samenvatting van de deelonderzoeken 

 

Elk van de diverse deelonderzoeken reikt uiteraard specifieke zaken aan die belangwekkend 

en relevant zijn. Wanneer we echter proberen om een aantal cruciale rode draden te filteren 

uit die deelonderzoeken, dan komen voornamelijk volgende punten naar voor. 

 

Sedert het ontstaan van het kapitalisme in de ‘lange 16
de

 eeuw’ heeft de Noordvleugel in 

economische termen eigenlijk vrijwel steeds boven het eigen demografische gewicht 

gebokst: vroeger en ook vandaag is de economische draagkracht van een verstedelijkte regio 

nog steeds in eerste instantie een resultante van de eigen bevolkingsomvang in combinatie 

met de koopkracht ervan (i.e. het bestaan van een ‘interne markt’), maar er zijn natuurlijk 

verschillen. De ‘positieve’ verschillen vloeien voort uit het feit dat (i) die verstedelijkte 

regio’s de knooppunten zijn in transnationale netwerken die hen in staat stellen een 

economische ontwikkeling te creëren bovenop de ‘lokale markt’, en dan (ii) vooral als die 

economische ontwikkeling betrekking heeft op een dynamiek met hoge productiviteit en 

toegevoegde waarde op dat moment. 

 

De Noordvleugel is, zoals Lambooy en Van Oort aangeven, altijd al dergelijke regio geweest: 

(i) sterk geconnecteerd in transnationale netwerken (handel, kennis, FDI,....), maar dan wel 

op een manier dat (ii) die connectiviteit een enorme waarde kan betekenen. In hedendaagse 

termen betekent dit bijvoorbeeld: (i) sterk geconnecteerd in luchtvaartnetwerken (bvb. 

Schiphol), maar dan wel (ii) niet zomaar als overslagpunt maar op een wijze waarop die 

connectiviteit multipliereffecten heeft op allerhande directe en indirecte manieren (bvb. 

Brainport/Mainport). 

 

De reproductie van het succes van de Noordvleugel over dergelijke lange termijn impliceert 

meteen ook dat ‘de succesformule’ – hoewel die op vrijwel elk moment via een paar 

specifieke sectoren tot uiting komt – niet bestaat, en eigenlijk onafhankelijk is van specifieke 

productieregimes en de daaraan verbonden specifieke locatievoordelen. Dit lijkt op het 

intrappen van een open deur, maar het lijkt ons essentieel om er toch nog eens op te wijzen 

dat – ver terugkijkend in de achteruitkijkspiegel – de vrijwel continue reproductie van het 

economische succes van de Noordvleugel kan teruggevoerd worden tot een aantal 

generische factoren die de economie toelaten om snel en efficiënt in te spelen op nieuwe 

trends. Uit een aantal studies – hoewel die uiteraard voornamelijk heel erg gericht zijn op 

het verleden en/of het recente verleden – komt duidelijk naar voor wat die generische 

factoren zijn: 

(i) De  Noordvleugel als competitief knooppunt in transnationale netwerken (cf. Thissen, 

Wall, Raspe/Wetterings), waarbij die netwerken – hoewel altijd belangrijk geweest – 

proportioneel steeds belangrijker lijken te worden (cf. Wall, Ernst & Young) en steeds 

meer vragen om een ruimtelijk-sensitieve benadering (cf. Thissen en Wall).    

(ii) Focus in diversiteit: de economische basis van de Noordvleugel is altijd erg divers 

geweest, maar op een of andere manier is er steeds een clustering van activiteiten die 

op dat moment voor groei, toegevoegde waarde en competitiviteit kunnen zorgen 

(bvb. Neffke, Raspe/Wetterings, Thissen). 
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(iii) Het vorige punt impliceert wel dat voor elke fase in de economische ontwikkeling en 

het bijhorende productieregime aandacht moet besteed worden aan de wijze waarop 

een clustering van activiteiten toegevoegde waarde kan creëren in de zin dat er 

spillover-effecten kunnen bestaan in tijd (vaardigheden/kennis van vroeger die nuttig 

blijken i een latere fase) en ruimte (inhoudelijke gerelateerdheid van bedrijfstakken. 

Zoals Neffke aangeeft: een ‘one size fits all’-benadering maakt abstractie van het feit 

dat iedere stad en regio haar eigen aanpak veriest die rekening houdt met de regionale 

sectorstructuur en de tijd-ruimtelijke relaties tussen de aanwezige bedrijfstakken.  

(iv) Positieve attitude t.o.v. ondernemers/ondernemen in het algemeen en de 

meerwaarde die ‘anderen’ daarbij kunnen bieden in het bijzonder (Lambooy, Wall). 

Ondnaks een relatieve verslapping op een aantal indicatoren (bvb. 

overheidsinvesteringen in R&D), scoort de regio Amsterdam nog steeds vrij goed op 

indicatoren die een analyse maken van het vestigingsklimaat voor ondernemers (bvb. 

E&Y). 
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B) Evoluties in het mondiaal stedelijk systeem vanuit een economisch perspectief 

B.1) Geografische verschuivingen in het mondiaal stedensysteem 

 

De (h)erkenning dat voor belangrijke steden het speelveld internationaal is, heeft geleid tot 

een constante evaluatie van de wisselende positie van steden in een mondiaal 

stedensysteem. Hoewel op gezette tijden wordt gesuggereerd dat die verschuivingen zich 

erg snel kunnen/zullen ontplooien, blijkt in de praktijk dat die verschuivingen zich eigenlijk 

net steeds weer langzaam ontplooien, zij het dan wel op een systemische wijze. Anders 

gezegd: alle post hoc-empirische studies tonen aan dat er vrijwel steeds een sterke 

padafhankelijkheid is in het mondiaal stedensysteem. Dit impliceert dat droom- dan wel 

angstbeelden over snelle opkomst en/of snel verval in de nabije toekomst vrijwel steeds 

overdreven zijn. Het betekent echter ook dat steden die gestaag aan connectiviteit winnen 

meestal ‘blijvers’ zijn. 

 

Indien we dit nu concreet vertalen naar de evoluties van ruwweg het laatste decennium, dan 

wijzen de bestaande empirische studies in de volgende richting(en). De meeste steden in 

West-Europa, Noord-Amerika en Oceanië stagneren in het mondiale stedensysteem. 

Stagneren is het juiste woord hier in de zin dat de economieën van deze steden niet 

noodzakelijk ‘achteruitgaan’, maar wel een minder sterke groei kennen dan de meeste 

grootsteden in andere delen van de wereld. Tokyo en andere Japanse steden gaan er 

eveneens in relatieve termen op achteruit. 

Er zijn uiteraard uitzonderingen binnen West-Europa en Noord-Amerika, en die wijzen 

zondermeer op het belang van padafhankelijkheid: voornamelijk die steden die reeds een 

erg sterke positie hadden, doen het in vergelijking met andere steden in hun regio’s beter. 

New York doet het laatste decennium beter dan de meeste andere Amerikaanse 

grootsteden; Toronto doet het beter dan de meeste andere Canadese grootsteden; Sydney 

doet het overduidelijk veel beter dan de andere Australische grootsteden; Londen, Parijs, 

Brussel, Amsterdam en Milaan doen het beter dan de meeste andere ‘second tier’-steden in 

Europa zoals Edinburgh, Lyon, Stuttgart, Antwerpen, Birmingham, Manchester en 

Kopenhagen. Wanneer deze Europese diversiteit geïnterpreteerd wordt in de context van de 

gefragmenteerde politieke structuur van het Europese statensysteem, dan (b)lijkt dat er in 

grtote lijnen een toename van ‘urban primacy’ is in termen van mondiale connectiviteit. Dat 

wil zeggen dat vaak één stedelijke kern een disproportionele hoeveelheid van de 

connectiviteit naar zich toe trekt, bvb. Parijs in Frankrijk, Londen in het Verenigd Koninkrijk, 

etc. Dat neemt niet weg dat er uitzonderingen zijn, waarbij bijvoorbeeld Duitsland zijn 

karakteristieke polycentrische structuur behoudt waarbij meerdere steden een matig sterke 

connectiviteit behouden. Uit de vele studies kan geen uniforme conclusie getrokken worden 

in welk model de Nederlandse steden passen, al lijkt Amsterdam proportioneel meer 

mondiale connectiviteit aan te trekken dan andere kernen (zie ook deelstudie Wall). De 

diffuse positie van de Nederlandse steden in termen van de evolutie van connectiviteit kan 

echter ook geïnterpreteerd worden als een emanatie van het feit dat deze steden dermate 

dicht bij elkaar liggen dat ze de facto fungeren als een polycentrische stedelijke regio waarbij 

de individuele knooppunten zodanig sterk met elkaar verweven zijn dat een conceptueel 

onderscheid maken in toenemendne mate onmogelijk wordt (cf. infra over polycentriciteit 

op het regionale schaalniveau).  
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Met uitzondering van het overgrote deel van Afrika en delen van Latijs-Amerika zijn de 

meeste grootsteden buiten de ‘traditionele’ kerngebieden (Noord-Amerika, Japan, West-

Europa, Oceanië) erop vooruitgegaan. Deze verschuivingen zijn echter geografisch erg 

ongelijk, en wijzen ook op het fragmentarische karakter ervan in de zin dat slechts een 

selecte groep van steden lijkt toe te treden tot de hogere echelons van het mondiaal 

stedensysteem. In geografische zin zijn het voornamelijk Pacifisch-Aziatische steden (en dan 

vooral Chinese steden) die een steile opgang kenden, gevolgd door grootsteden in Oost-

Europa, Zuid-Azië, het Midden-Oosten en Latijns-Amerika. Hoewel deze relatieve opgang kan 

opgevat worden als een West-naar-Oost-shift in het mondiaal stedensysteem, is de realiteit 

dan ook eindeloos veel complexer: we wezen eerder op het feit dat een aantal Westerse 

steden het eigenlijk nauwelijks minder goed heeft gedaan dan pakweg Pacifisch-Aziatische 

steden, en het is ook zo dat binnen die gebieden er enorme ongelijkheden zijn; met 

uitzondering van China, waar vandaag elke grootstad een sterkere positie inneemt in het 

mondiaal stedensysteem dan pakweg 10 jaar geleden, is het patroon erg ongelijk, met in elk 

van de relatief goed presterende regio’s steden die het erg goed doen en steden die er 

nauwelijks op vooruitgaan of er zelfs op achteruitgaan. Bijvoorbeeld: elke Chinese stad doet 

het dus goed, maar Shanghai en Beijing doen het relatief gezien een stuk beter dan het 

Chinese gemiddelde; Mumbai en Bangalore gaan er sterk op vooruit, maar New Delhi 

stagneert en Calcutta presteer nog slechter dan pakweg 10 jaar geleden; Buenos Aires, 

Santiago de Chile en São Paulo enerzijds en Moskou versterken hun positie, maar het zijn 

meteen ook de enige grootsteden in hun respectievelijke regio’s die zich in economische 

termen ongeveer op het niveau hebben gehesen van de global city-regions van het niveau 

van Brussel, Chicago en Milaan, terwijl nog geen enkele van deze steden op het niveau is 

geraakt van pakweg Londen, Parijs en New York. De enige uitzondering is Hong Kong, die een 

historisch sterke positie verder uitbouwt en vandaag op veel indicatoren sterker scoort dan 

Tokyo. 

 

Samengevat betekent dit dat er onmiskenbaar een trend is naar een ‘vervlakking’ van het 

stedensysteem in de zin dat er nieuwe grootsteden op de voorgrond komen in het mondiale 

stedensysteem. Tegelijkertijd gaat het hier niet om een dramatische omwenteling die het 

economische systeem volledig hertekent, en wel omdat (i) door de sterke 

padafhankelijkheid de reeds lang sterk presterende grootsteden in Noord-Amerika, West-

Europa en Oceanië sterk overeind blijven of zelfs nog aan economisch belang winnen en (ii) 

er binnen de ‘opkomende ‘ gebieden een erg sterke fragmentatie is waarbij slechts een 

beperkt aantal steden in staat lijkt om de kloof te dichten (= niet elke Chinese grootstad 

figureert straks in de top 50). Een deel van de verklaring voor deze vrij langzame 

veranderingen en de padafhankelijkheid heeft te maken met de evolutie van het complexe 

karakter van inter-stedelijke economische relaties, en dit wordt in het tweede punt 

besproken.  

 

B.2) De betekenis van toegenomen integratie  

 

Steeds meer – maar lang niet alle – stedelijke regio’s zijn tegenwoordig sterk geconnecteerd 

en geïntegreerd in de wereldeconomie, en deze trend zal zich naar alle waarschijnlijkheid 

doorzetten. De wereld is uiteraard nog niet ‘plat’ geworden in de zin dat elke grootschalige 

stadsregio met dezelfde wapens aan de start verschijnt voor het binnenrijven van 
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toekomstige economische groeipatronen; maar anderzijds is het wel zo dat er steeds meer 

stedelijke economieën kunnen bogen op een sterke startpositie. Zo zijn, zoals we net hebben 

aangegeven, in het afgelopen decennium heel wat Oost-Europese, Pacifisch-Aziatische en 

Latijns-Amerikaanse steden sterk op de voorgrond gekomen: ondertussen hebben deze 

steden de infrastructuur s.l. en de competenties s.l. verworven om economische groei te 

capteren op een historisch ongezien niveau. De meest voor de hand liggende implicatie is 

dat er vandaag (en zeker ook in de toekomst) over het algemeen een hogere graad van inter-

stedelijke competitie is (zal zijn) in de context van een mondiaal stedensysteem (zij het dat 

de mate waarin die concurrentie toeneemt erg sector-specifiek is), en toegenomen 

competitie impliceert dat men makkelijker zijn positie verliest. Het voorbeeld van de evolutie 

van Amsterdam als internationaal financieel centrum (IFC) toont dit aan.  

Terwijl aan het eind van de jaren ’90 de activiteiten van ING, ABN Amro en de activiteiten 

rondom de beurs Amsterdam collectief optilden tot het niveau van een vrij sterk uitgebouwd 

IFC net onder top-IFCs zoals Londen en New York, blijft daar vandaag weinig van over. ABN 

Amro richtte initieel zich op zakenbankieren, maar deed dat vooral vanuit London. Later 

werd de bank en vooral de hoogwaardige functies en jobs binnen die bankactiviteiten 

vermalen in de overname door RBS, Banco Santander en Fortis (en later de fall-out van de 

crisis voor die banken). ING richtte zich op nieuwe consumentenmarkten met weinig 

spillover in Amsterdam. En de beurs werd onderdeel van NYSE Euronext, waardoor het 

zwaartepunt in New York kwam te liggen.  

Deze structurele neergang werd verder versterkt doordat Amsterdam nauwelijks iets 

meepikte van de (initieel sterk winstgevende) toename in de handel van nieuwe financiële 

producten, terwijl steden zoals Dublin en Luxemburg net op basis van die handel een 

enorme groeispurt maakten. Het is daarbij essentieel om aan te stippen dat beleid een 

cruciale rol speelde in deze differentiële groei: de opgang van Luxemburg en Dublin is het 

resultaat van een goed gecoördineerd lange termijn-beleid, net zoals de neergang van 

Amsterdam een emanatie is van het feit dat men beleidsmatig niet inspeelde op de nieuwe 

groeipatronen in de financiële sector die net door steden zoals Luxemburg en Dublin zo goed 

werden opgepikt. In het decennium voorafgaand aan de kredietcrisis was een van de 

voornaamste groeimarkten in de financiële sector te vinden in de zogenaamde 

‘gestructureerde producten’, dat zijn (vaak ingewikkelde) producten waarbij activa worden 

samengevoegd en verkocht als verhandelbare ‘securities’. Dublin speelde beleidsmatig in op 

dergelijke producten door middel van ‘light touch’-regulering, waardoor men bijvoorbeeld 

prospectussen van ingewikkelde gestructureerde producten op korte termijn (een aantal 

dagen) kon laten goedkeuren. In andere IFC’s zoals in Amsterdam speelde het beleid niet in 

op deze nieuwe markt, zodat de regulering niet werd aangepast en men er vaak langere tijd 

over deed om de prospectussen te laten goedkeuren. Het netto-resultaat was dat de handel 

in securities verschoof van een stad als Amsterdam zoals een stad als Dublin. [Dit voorbeeld 

toont uiteraard aan dat er een onderscheid moet worden gemaakt tussen de korte en de 

langere termijn, want Dublin als IFC wordt nu disproportioneel hard getroffen door de 

securitisatie-crisis; dit neemt niet weg dat een deel van de handel in financiële producten 

Amsterdam voorgoed verlaten lijkt te hebben.]  

 

Samengevat betekent het bovenstaande in meer algemene termen dat (i) er enerzijds een 

toegenomen competitie is tussen stadsregio’s (vooral voor specifieke sectoren die niet sterk 

ingebed zijn) die ervoor zorgt dat beleidsmakers meer dan ooit aandacht moeten hebben 
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voor de competitiviteit van stadsregio’s, terwijl (ii) er anderzijds een sterk beleidsmatige 

component is verbonden aan deze evoluties die ervoor zorgt dat doordachte en 

gecoördineerde beleidskeuzes wel degelijk een impact hebben in de context van de 

toegenomen competitie tussen steden. 

 

Anderzijds kan vastgesteld worden dat de potentiële implicaties van toegenomen 

connectiviteit niet beperkt blijven tot toegenomen competitie; er liggen ook nieuwe 

mogelijkheden in besloten. De reden hiervoor is dat het onjuist is om mondiale inter-

stedelijke interacties te verengen tot een generisch concept van inter-stedelijke competitie 

om kapitaal, informatie en kennis. Daar zijn grosso modo twee redenen voor: (i) 

connectiviteit en dus de positie in het mondiaal stedensysteem draait niet enkel om 

competitie (= er zijn ook andere wegen naar een sterke positie dan ‘competitiviteit’ in de 

enge zin), en (ii) competitie is geografisch en inhoudelijk erg specifiek (= een analyse van de 

positie van een stedelijk gebied aan de hand van een enkelvoudige, overkoepelende 

rangschikking is inhoudelijk futiel).  

Ten eerste, connectiviteit draait niet enkel om competitie. Veel bedrijven bevinden zich in 

een verstedelijkte regio om de eenvoudige reden dat het marktpotentieel groot genoeg is, 

niet omdat ze deze stadsregio kiezen boven een andere. Eén van de meest succesvolle 

steden in het afgelopen decennium is Sydney, dat erin geslaagd is om in te spelen op de 

groei van Chinese steden, zodat er spillover en multipliereffecten zijn vanuit de Chinese 

economie (netwerkexternaliteiten). Tegelijkertijd is het ook duidelijk dat steden via 

nichevorming en specialisatie succesvol kunnen zijn: discussies over de ‘concurrentiepositie’ 

van de voornaamste drie Chinese steden in het mondiaal stedensysteem (Shanghai, Hong 

Kong, Beijing) worden vaak gevoerd doorheen een analyse van de locatiebeslissingen van 

belangrijke financiële instellingen en banken. In de praktijk blijkt echter dat deze drie steden 

helemaal niet met elkaar ‘concurreren’ omdat er een organisch gegroeide, maar erg 

duidelijke rolverdeling bestaat: Hong Kong voor de innovatie en ontwikkeling van nieuwe 

financiële producten, Shanghai als knooppunt tussen de Chinese markt en de wereldmarkt, 

en Beijing waar regelgeving omtrent de nieuwe producten (Hong Kong) en financiële links 

tussen ‘China’ en ‘de wereld’ (Shanghai) wordt vastgelegd. Het kernpunt hier is dat de 

voornaamste Chinese grootsteden niet met elkaar concurreren, maar de fundamenten van 

elkaars economie en economische connectiviteit voeden. Meer algemeen op het niveau van 

het volledige mondiaal stedensysteem impliceert dit dat een eenzijdige benadering die een 

positie in het stedensysteem ziet als een exclusieve emanatie van een ‘sterke 

concurrentiepositie’ de bal misslaat. Competitie en concurrentiële positie zijn uiteraard 

belangrijk, maar het zijn niet de enige potentiële motoren van economische groei in een 

mondiaal stedensysteem: de Noordvleugel kan profiteren van sterke connecties met 

leidende en opkomende steden, ze is er niet altijd en overal mee in competitie.  

Ten tweede, steden die ‘vergelijkbaar’ lijken qua connectiviteit of productiestructuur hoeven 

niet elkaars concurrenten te zijn. Het deelonderzoek van Thisse en collega’s toont dit 

overduidelijk aan: twee steden met een op het eerste zicht gelijkaardige positie in een – in 

dit geval Europees – stedensysteem kunnen best helemaal elkaars concurrenten niet zijn: 

geografisch kunnen ze een andere markt bedienen, en dit laatste is dan nog in principe 

specifiek per sector (bvb. concurrenten voor de export van financiële diensten zijn uiteraard 

andere dan die voor landbouwproducten). Concreet betekent dit voor het mondiaal 

stedensysteem dat de sterke groei van pakweg Sydney en Guangzhou een competitieve 
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bedreiging kan betekenen, maar dat dit helemaal zo hoeft te zijn en die eventuele 

competitie dan nog erg specifiek kan zijn. Het een en het ander impliceert dat het opstellen 

van een overkoepelende lijst van belangrijke steden op wereldvlak in zekere zin een futiele 

taak is, aangezien sterkte, specialisatie, geografische gerichtheid, toegevoegde waarde en 

evolutie van de regionaal-stedelijke economie zo divers zijn dat elke poging tot 

systematische vergelijking de waarheid geweld aandoet; het hoeft in die context dan ook 

niet te verbazen dat verschillende rankings van steden soms erg verschillende resultaten 

geven. Dit betekent meteen ook dat een analyse maken van de vermeende evolutie van de 

economie van een stadsregio aan de hand van dergelijke lijsten erg bedrieglijk kan zijn. Let 

wel: dit is geen tegen pleidooi tegen het zetten van targets/benchmarks t.a.v. andere 

stedelijke economieën aan de hand van rangschikkingen en andere comparatieve analyses, 

maar wel een pleidooi vóór zinvolle comparatieve analyses. Voor de Noordvleugel betekent 

dit: ‘choose your peers’ – het plaatsen van zinvolle ijkpunten is een eerste stap naar zinvolle 

doelstellingen en ambitieniveaus. 

Hoewel de twee hierboven aangebrachte nuances aantonen dat de toegenomen 

connectiviteit in het mondiaal stedensysteem niet per definitie toegenomen competitie (en 

dus een bedreiging) hoeft te impliceren, betekent dit echter niet dat men zomaar kan/mag 

laten begaan. Het betekent daarentegen wel dat men zinvolle beleidskeuzes moet maken in 

termen van met wat (sectoren) en wie (steden) zich zal associëren en vergelijken in de 

wereld. 

 

B.3) Polycentriciteit: de ruimtelijke vorm van clusters/netwerken in de mondiale 

kenniseconomie 

 

De observatie dat we in een ‘kenniseconomie’ leven is ondertussen wijdverspreid (in die 

mate zelfs dat het een cliché dreigt te worden), en deze trend zet zich steeds verder door. 

Zonder overdrijven kan gesteld worden dat een steeds belangrijker onderdeel van het 

onderzoek in de economische geografie van de afgelopen decennia zich gericht heeft op een 

zoektocht naar waarom die evolutie (samen met trends in technologie, in de deregulering 

van het economische leven, etc.) heeft geleid tot een wereldeconomie gecentreerd op 

grootschalig verstedelijkte gebieden. De basisargumentatie die daarbij wordt gehanteerd is 

dat een kenniseconomie een stedelijk-regionale economie is omdat ze geënt is op het 

bestaan van een pool van hooggeschoolde arbeid (gedeeltelijk in gerelateerde en 

gedeeltelijk in niet-gerelateerde sectoren), links met universiteiten en andere relevante 

instellingen, de aanwezigheid van infrastructuur s.s. etc. Deze link tussen kenniseconomie en 

een regionalisering/verstedelijking van de economie wordt vervolgens uitgediept door 

padafhankelijke processen: hooggeschoolden trekken naar stedelijke gebieden omdat ze 

daar hun potentieel kunnen verzilveren, waarna vervolgens bedrijven die daarvan gebruik 

maken opnieuw disproportioneel gebruik maken van deze stedelijke markten en er een 

zelfversterkend proces ontstaat. Het resultaat is dat alle sterke stedelijke economieën in 

toenemende gedefinieerd worden door een relatieve concentratie van (i) hooggeschoolden 

(zowel onder de lokale bevolking als onder internationale, hooggeschoolde migranten) en (ii) 

sectoren die betrekking hebben op een kenniseconomie met oligopolistische winstmarges 

(cf. geografie van patentaanvragen en hoogwaardige dienstenfirma’s). 
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De bovenstaande gedachtegang is natuurlijk erg algemeen, en maakt abstractie van erg 

belangrijke aanvullingen, specificaties en amenderingen die het belang van institutionele 

inbedding, de spillover-structuren van kennis, lock-in-processen, etc. in rekening brengen. 

De reden hiervoor is dat deze debatten voornamelijk betrekking hebben op de 

(her)interpretatie van de precieze wijze waarop kennis gegenereerd, verspreid, gebruikt en 

gereproduceerd wordt in een regionaal-stedelijk systeem. Of nog: het wetenschappelijke 

debat probeert de chaotische notie padafhankelijkheid verder te specificeren met het oog 

op het beter begrijpen van de concrete wijze waarop verstedelijkte regio’s hun economisch 

succes (kunnen) reproduceren (bvb. de deelonderzoeken van Neffke en Raspe zijn daar 

mooie voorbeelden van). In die zin is dit debat uiteraard erg belangrijk, maar ons inziens zijn 

er in de deelrapporten reeds meer dan genoeg aanknopingspunten om deze vragen voor de 

Noordvleugel concreet te begrijpen, en dit zonder dat er een breder referentiekader nodig 

is: de Noordvleugel moet het meest onderzochte gebied ter wereld zijn inzake 

padafhankelijkheid, lock-in, gerelateerde versus ongerelateerde variëteit, kennis-spillovers, 

clusters/netwerken, etc.. Het is echter wel nuttig om een breder referentiekader aan te 

reiken voor wat betreft de concrete regionaal-stedelijke ruimtelijke structuur waarin deze 

processen zijn ingebed. 

 

Het belangrijkste punt hierbij is het steeds sterker wordende bewijs dat een sterke 

polycentrische structuur positieve effecten heeft op economische performantie van 

gemondialiseerde stadsregio’s (bvb. op gebied van productiviteit). De notie polycentriciteit is 

op zich de inzet van een wetenschappelijk debat, maar in dit rapport hanteren we de 

benadering dat een polycentrische stadsregio (i) bestaat uit verschillende, min of meer 

duidelijk afgebakende kernen die onderling een sterke interactie vertonen, (ii) waarbij – 

hoewel er vaak één kern een stuk belangrijker is dan de rest (bvb. Amsterdam) – geen 

overheersende/verstikkende dominantie is van een of enkele kernen (bvb. een grootstad 

met randgemeenten die zelf nauwelijks een economische groeidynamiek vertonen), en (iii) 

er vaak sprake is van vorming van specifieke clusters/niches/netwerken binnen de 

respectievelijke kernen. De Noordvleugel zelf is uiteraard een archetypisch voorbeeld van 

dergelijke polycentrische structuur, maar die komt vaker voor dan men vaak denkt doordat 

steden in andere delen van de wereld discursief worden verengd tot de leidende stad (bvb. 

Amsterdam als ‘samenvatting’ voor de Randstad of de Noordvleugel ervan voor 

‘buitenstaanders’). Zo ‘bestaan’ Hong Kong, Shanghai en Londen eigenlijk niet of nauwelijks 

als coherente economische analyse-eenheden in de zin dat ze eigenlijk gewoon de 

voornaamste kern zijn in een veel groter gebied met andere belangrijke kernen die samen 

een grootschalig verstedelijkt gebied vormen: de Yangtze River Delta voor Shanghai (samen 

met miljoenensteden als Nanjing), de Pearl River Delta voor Hong Kong (samen met 

miljoenensteden zoals Guangzhou), en Zuidoost Engeland voor Londen. 

Zoals aangegeven ligt de nadruk hier echter niet zozeer op het feit dat polycentriciteit wel 

vaker of zelfs steeds vaker voorkomt, maar wel dat dit positieve effecten blijkt te hebben op 

de economische performantie. Zo wordt polycentriciteit geassocieerd met een hogere 

arbeidsproductiviteit: de diseconomieën die volgen uit deconcentratie lijken beperkt te 

blijven in omvang, terwijl agglomeratie-externaliteiten gedeeld worden onder de kernen 

zodat er een netto positief effect is ten opzichte van monocentrische structuren (cf. het 

werk van Burger en Meijers). Tegelijkertijd is het zo dat een intense netwerking tussen kleine 



  

Conceptrapport Amsterdambrief 
 11 

kernen in een regio zonder grootstad niet hetzelfde effect hebben, aangezien ze niet de 

drijvende kracht hebben van die grootstad met zijn sterke agglomeratie-economieën.  

Samengevat betekent het bovenstaande dat naar ruimtelijke vorm een polycentrische 

structuur steeds meer de norm/vorm blijkt te zijn van economisch sterke stadsregio’s. 

Empirisch onderzoek heeft aangetoond dat dit het geval is voor de Verenigde Staten, en het 

is opvallend dat een aantal van de in B.1 genoemde succesvolle steden deze vorm hebben of 

in toenemende mate krijgen (bvb. Sydney, Hong Kong, São Paulo, Londen, en Shanghai zijn 

in de praktijk gewoon de bekendste ‘naam’ van steeds polycentrischer wordende 

stadsregio’s). De Noordvleugel, als polycentrische regio bij uitstek, moet dan ook in staat 

geacht worden om haar ruimtelijke structuur te laten ‘opbrengen’, maar dit veronderstelt 

dat de interne netwerking die morfologische polycentriciteit tot daadwerkelijke functionele  

polycentriciteit transformeert zijn gang moet kunnen gaan (cf. deel C). 

 

B.4) Stedelijke uitstraling op meerdere schaalniveaus, maar een stad s.s. als voortrekker 

 

Alhoewel veel aspecten van het vestigingsklimaat op nationaal schaalniveau vorm krijgen 

(bvb. belastings- en arbeidsmarktbeleid), is de wijze waarop plaatsen een geconstrueerde 

realiteit worden voor investeerders, ondernemers  en expats steeds meer iets dat op het 

stedelijk schaalniveau vorm krijgt. Daarbij is het van belang dat er een eenduidig ‘product’ is 

waarmee stakeholders zich kunnen verbinden (onafhankelijk van de concrete ruimtelijke 

‘vertaling’ ervan), en dit moet verbonden worden met de vorige punten: 

(i) Polycentriciteit op regionaal schaalniveau wordt in de literatuur steeds vaker als een 

economisch voordeel gezien, maar dat neemt niet weg dat in beeldvorming, discursie 

en beslissingsprocessen stedelijke regio’s veelal geassocieerd worden met één stad.  

(ii) Veel van de ‘quality of life’-indicatoren worden opgemaakt op het stedelijke niveau in 

plaats van het niveau van de staat. Alhoewel de tweedeling (a) harde factoren op 

statelijk niveau (bvb. belastingsbeleid als Nederlandse bevoegdheid) en (b) zachte 

factoren op stedelijk (bvb. leefbaarheid als kenmerk van Amsterdam) iets te hard is en 

voor een deel eerder perceptie dan realiteit, is het iets dat belangrijk is voor de 

toekomst van steden. Sydney positioneert zich op succesvolle wijze als ‘green, global & 

connected’, daarmee tegelijkertijd duidelijk inspelend op wat steden vandaag 

succesvol maakt in harde economische termen en zachtere termen die de 

economische boodschap gezien het toegenomen belang ervan helpen stutten.  

 

Het een en het ander impliceert dat alle succesvolle ‘global city-regions’, hoe uitgestrekt 

ook, een stedelijke ‘voortrekker’ hebben, zij het vaak enkel in de discursieve perceptie. De 

Pearl River Delta wordt geïdentificeerd aan de hand van Hong Kong, de Yangtze River Delta 

aan de hand van Shanghai, de Noordvleugel/Randstad aan de hand van Amsterdam. Dat is 

dan ook geen waardeoordeel of een uitdrukking van wenselijkheid, het is een (sociaal 

geconstrueerde) realiteit waar men niet omheen kan bij de beeldvorming van steden, die 

steeds belangrijker wordt gezien het toenemende aantal sterk geconnecteerde steden. 

 

B.5) Het toegenomen belang van ‘zachte factoren’ in combinatie met de ‘harde realiteit’ 

 

De blijvende toename van het belang van gespecialiseerde kennis impliceert dat het behoud 

van menselijk kapitaal (bvb. onderzoekers en ingenieurs die niet elders hun geluk gaan 
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beproeven) en het aantrekken van menselijk kapitaal (bvb. selectief aantrekken expats of 

het bedrijven makkelijk maken om ‘intern’ te schuiven) steeds belangrijker wordt. Op zich is 

dit een organisch ruimtelijk-economisch proces dat weinig sturing vergt of zelfs verdraagt, zij 

het dat een aantal ‘zachte’ factoren zoals ‘levenskwaliteit’ – die wel door het beleid kunnen 

vormgegeven worden – een steeds belangrijkere plaats innemen. Alhoewel indicatoren zoals 

‘quality of life’ erg vaag zijn en sterk gekleurd/verkleurd worden door perceptie, worden ze 

steeds belangrijker. Europese steden doen het daarbij bijvoorbeeld vaak goed omwille van 

de gepercipieerde verdraagzaamheid en algemene levenskwaliteit, en dit heeft een niet te 

onderschatten impact op het menselijk potentieel dat ze kunnen aantrekken. 

 

Surveys onder expats in de financiële sector tonen aan hoe belangrijk die ‘zachte factoren’ 

zijn. Steden als Dubai staan weliswaar hoog gerangschikt onder de plaatsen waar men graag 

wil gaan werken, maar in de praktijk blijkt dat het engagement ab initio reeds beperkt is 

omdat de motivaties reeds tijdelijkheid in zich dragen in de zin dat men wil proeven van een 

‘exotische nieuwkomer’ en het feit dat de lonen er vrij hoog liggen. Vrijwel niemand ziet 

deze steden als ‘eindbestemming’ wegens de beperkte mogelijkheden tot integratie in de 

gemeenschap, men het vooral ziet als een opstapje naar een hogere functie elders; er blijkt 

dan ook een consensus te bestaan dat men zijn kinderen daar niet wil laten opgroeien. In de 

praktijk bestaat in Dubai een disproportioneel groot aantal expats dan ook uit mannen van 

vrij jonge leeftijd, waarbij er een duidelijk gevoel van tijdelijkheid kleeft aan veel functies 

wegens het Emiratization-programma (alle belangrijke functies moeten op termijn bij 

voorkeur door de ‘lokale bevolking’ worden ingevuld, wat een erg agressieve campagne 

inhoudt die het gevoel van ongewenstheid vergroot), en is er een groot verloop van expats 

(bvb. het autokerkhof op de luchthaven na de financiële crisis). Steden die erin slagen om 

het omgekeerde imago te creëren, slagen erin een meer duurzame binding te creëren met 

expats. Singapore is een uistekend voorbeeld van een stad die erin geslaagd is om zich te 

transformeren van tijdelijke stopver naar een meer duurzame en permanente locatie, en dit 

betekent de facto dat de geschikte expertise gemakkelijker en op duurzamere wijze aan de 

stedelijke economie kan gebonden worden. 

 

Het behoud van kennis door selectieve emigratie van hooggeschoolden te stoppen (brain 

drain) speelt zich af langs gelijkaardige lijnen, zij het uiteraard dat de motivatiestructuur en –

vereisten om te blijven zich uiteraard in de praktijk langs andere lijnen ontwikkelt. In de 

praktijk is dit in een erg complexe oefening omdat de potentiële redenen om te vertrekken 

erg complex en moeilijk te beïnvloeden zijn: jonge hoogopgeleiden die graag in New York 

willen werken voor de unieke ervaring kan men moeilijk tegenhouden. Er zijn echter heel 

wat factoren die het proces kunnen beperken, zoals (i) de aanwezigheid van genoeg 

geschikte functies s.l. in het land van oorsprong (bvb. de reeds eerder vermelde neergang 

van Amsterdam als IFC kan ook gezien worden als een probleem in de zin dat heel wat jong 

talent elders in de wereld aan de slag gaat, wat de potentiële aantrekkingskracht  van de 

stad ondermijnt) en (ii) het op peil houden van de levenskwaliteit ter plaatse (betaalbare 

woningen en leefbaarheid van de stad, fileproblemen,...).  

 

B.6) Infrastructuur voor mondiale connectiviteit wordt steeds belangrijker, maar moet vooral 

breed worden geconcipieerd 
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Het lijkt een evidentie om aan te geven dat de infrastructuur die een verstedelijkte regio ter 

beschikking heeft om mondiale connecties te leggen van essentieel belang is. Maar toch 

wordt het belang daarvan erg vaak onderschat, en wel om twee redenen: 

(i) Infrastructuur wordt vaak te nauw opgevat als infrastructuur s.s., d.w.z. een 

luchthaven of een goede aansluiting op de glasvezelnetwerken die samen de ‘backbone’ van 

het Internet vormen. Infrastructuur is – en wordt steeds vaker – veel meer dan dat: de 

aanwezigheid van hoogwaardige, geïnternationaliseerde dienstenbedrijven helpt 

bijvoorbeeld ‘lokale’ bedrijven/organisaties externe markten te verkennen, maar faciliteren 

anderzijds ook komst van buitenlandse investeerders. In die zin kunnen dergelijke bedrijven 

niet alleen gezien worden als een ‘economische sector’ op zich, maar ook als een facilitator 

voor de ontwikkeling van andere sectoren, net zoals dit het geval is met een sterk 

geconnecteerde luchthaven. Het is geen toeval dat eerder onderzoek wees op de co-evolutie 

van verschillende types infrastructuur enerzijds (bvb. luchtvaart en Internet-connectiviteit) 

en andere vormen van infrastructuur met een economische meerwaarde anderzijds (bvb. 

aanwezigheid van dienstenbedrijven en hoofdkwartieren van multinationals).  

(ii) Hoewel de potentiële spillover- en multipliereffecten van infrastructuur vrij breed 

worden erkend (samen met de vaststelling dat infrastructuur op zich uiteraard niet volstaat), 

wijst recent onderzoek erop dat dit nog steeds wordt onderschat. Een causaal-temporele 

studie van Europese regio’s die een analyse maakt van de co-evolutie van (a) 

telecommunicatie-infrastructuur en (b) economische ontwikkeling suggereert dat (a) wel 

degelijk een deel van (b) verklaart, en niet zomaar uit (b) voortvloeit. Een gelijkaardige 

analyse van de co-evolutie in het Amerikaanse stedensysteem tussen (a) 

luchtvaartconnectiviteit en (b) arbeidsmarktevoluties in de richting van jobs met 

toegevoegde waarde suggereert al evenzeer dat (a) een impact heeft op (b), en er niet 

zomaar uit voortvloeit. Anders gezegd: er zijn niet alleen meer vliegbewegingen waar er veel 

hoogwaardige jobs zijn, het is wel degelijk zo dat er meer jobs met toegevoegde waardek 

omen waar er veel vliegbewegingen zijn). 
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C) Ambitieniveau 

 

De confrontatie tussen de wijze waarop de Noordvleugel in het recente en minder recente 

verleden functioneerde en de toekomstige evoluties in het mondiale stedensysteem leiden 

ons tot de conclusie dat de Noordvleugel ambitieus mag en moet zijn. De generische 

succesfactoren van gisteren zijn ook die van morgen, al vragen ze uiteraard – net zoals in het 

verleden – om een efficiënte en zinvolle omzetting naar steeds wijzigende specifieke locatie- 

en succesfactoren. Tegelijkertijd moet aangestipt worden dat er geen enkel reden is om 

genoegzaam te zijn, aangezien (i) het belang van de Noordvleugel-als-knooppunt impliceert 

dat economisch succes steeds opnieuw moet verworven worden door in te spelen op 

recente trends (cf. de neergang van Amsterdam als IFC) en (ii) er geen harde institutionele 

basis is waar de stedelijk-regionale economie kan op terugvallen (cf. de EU als aanjager van 

de Brusselse economie of de internationale organisaties als aanjagers van de economie van 

Genève). 

 

Zoals aangegeven in B.2 is het opstellen van een overkoepelende, generische lijst van steden 

in een mondiaal stedensysteem een oefening die meer dreigt te versluieren dan te 

verduidelijken: niet alle steden treden met elkaar in competitie en hoeven/kunnen dus niet 

met elkaar vergeleken (te) worden. In het algemeen kan men stellen dat stedelijke 

economieën niet met elkaar in competitie treden indien (1) ze binnen een productketen 

verschillende posities innemen en er geen gevaar dreigt dat er door middel van ‘upgrading’ 

binnen de keten competitie zou ontstaan (bvb. electronica-fabrikanten die de stap zetten 

naar productontwikkeling) of (2) indien er bij gelijkaardige productiestructuren toch andere 

markten worden bediend (cf. uitganspunt onderzoek Planbureau). Stedelijke economieën 

zijn in competitie indien beide voorgaande punten niet van tel zijn: stadsregio’s met 

eenzelfde specialisme/functionaliteit die in dezelfde markt(en) spelen zijn elkaars 

concurrenten. Concreet betekent dit dat de vaststelling dat Sydney op de meeste 

rangschikkingen Amsterdam is voorbijgestoken en steden zoals Guangzhou aan een enorme 

opmars bezig zijn niet noodzakelijk iets zegt over de positie/competitviteit van de 

Noordvleugel. Guangzhou dankt zijn positie aan de ‘opening’ van de Chinese economie, en 

exporteert op basis van de extreem lage arbeidskosten producten met een relatief lage 

toegevoegde waarde: dit kan onmogelijk het ijkpunt zijn van/voor de Noordvleugel 

aangezien de economische basis totaal verschillend is. Sydney kan potentieel wel opgevat 

worden als een concurrent voor Amsterdam, maar dan voor een specifiek deel van de 

economie (bvb. financiële producten) en een specifieke geografische markt die vanuit beide 

stadsregio’s wordt bediend (bvb. China).  

Het kernpunt hier is dat het ambitieniveau van de Noordvleugel moet afgelijnd worden ten 

opzichte van ‘vergelijkbare steden’, waarbij die vergelijkbaarheid zowel betrekking heeft op 

omvang, economische potentie en structuur, alsook de bestaande ruimtelijke 

interactiestructuur (het onderzoek van Wall/Thissen heeft duidelijke voorzetten over hoe en 

waar de benchmarks kunnen gekozen worden). Kortom: ‘choose your peers’ - het heeft 

weinig nut om een algemeen ambitieniveau te hanteren, tenzij dan voor generische zaken 

zoals connectiviteit in infrastructuur s.s. (verbindingen met andere sterke global city-regions) 
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of levenskwaliteit (de Noordvleugel als aantrekkelijke woonplaats voor nationaal en 

internationaal toptalent).  

 

Wanneer we op die manier de aandacht verleggen naar meer specifieke ambitieniveaus 

t.a.v. steden met een vergelijkbare gelijkaardige potentie en interactiestructuur, dan is het 

duidelijk dat voor de Noordvleugel deze in eerste instantie een Europees karakter zullen 

hebben. Indien we ervan uitgaan dat – wegens de grote thuismarkten en de 

padafhankelijkheid in de hogere echelons – in Europa Londen en Parijs buiten categorie 

spelen, dan moet en kan het ambitieniveau van de Noordvleugel erin liggen om te excelleren 

in de groep van steden die daar net achter volgt, m.n. Brussel, Milaan, Madrid, Barcelona, 

Frankfurt en – naarmate Centraal-Europese economieën verder integreren in de EU – ook 

Praag en Warschau. Om een gedegen inschatting te maken van hoe de Noordvleugel zich 

ontwikkelt in deze context is het dus echter aangewezen om deze algemene notie te 

ontleden in specifieke analyses voor verschillende sleutelbedrijvigheden met belangrijke 

evoluties in toegevoegde waarde en productiviteit. 

 

Een paar specifieke aandachtspunten voor de Noordvleugel die daarbij - op basis van het 

overzicht in deel B -  naar voor komen zijn: 

- Een positieve attitude tegenover ondernemerschap is altijd al een van de 

voornaamste sterktes geweest van de Noordvleugel, maar een aansterking van dit 

basisidee en een vertaling ervan naar de huidige context lijkt nodig en nuttig. Met die 

‘vertaling’ verwijzen we bijvoorbeeld naar de noodzaak van een positieve en zelfs 

aanmoedigende attitude ten aanzien van migrantengroepen die een meerwaarde 

kunnen bieden op een directe en een indirecte manier – direct via bvb. het aanvullen 

van specifieke tekorten in vaardigheden/kennis op de arbeidsmarkt, indirect via bvb. 

de vaststelling dat FDI inflows worden gedetermineerd door de aanwezigheid van 

migrantengroepen (bvb. onderzoek van Oort et al. toont aan dat Chinese FDI inflows 

worden gedetermineerd door de aanwezigheid van een Chinese gemeenschap).  

- Zachte waarden zijn geen zachte waarden, maar voeden steeds meer de harde 

economische realiteit: inzetten op leefbaarheid s.l. zal steeds meer een economische 

meerwaarde bieden. Leefbare steden met een functionele mix van wonen, werken 

en vrije tijd zorgen ervoor dat (autochtone) hooggeschoolden minder snel zullen 

wegtrekken, terwijl de reële en gepercipieerde levenskwaliteit een belangrijk 

uitgangsbord is die veel onvermoede multipliereffecten heeft in de context van 

‘name-setting’. 

- De vaststelling dat stedelijke economieën elkaar kunnen voeden leidt tot de conclusie 

dat goede verbindingen op institutioneel, economisch, financieel, infrastructureel en 

maatschappelijk vlak met sterk opkomende steden met een ander economisch 

profiel enorme mogelijkheden bieden. Sterke verbindingen met de voornaamste 

groeimarkten (i.e. de Yangtze River Delta via bvb. Shanghai, de Pearl River Delta via 

bvb. Hong Kong, maar ook São Paulo, Moskou, Seoul, Mumbai, Bangalore) zijn in die 

context van cruciaal belang. Dit lijkt evident, maar zoals in B.6 werd geargumenteerd 

worden de langdurige multipliereffecten van dergelijke connectiviteit nog steeds 

onderschat te worden. In die zin is het belangrijk op te merken dat de huidige en 

toekomstige sterkte van Schiphol niet alleen bepaald wordt door de capaciteit per se, 

maar ook door de diversiteit en het belang van de aanvliegpunten. De York Aviation-
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groep stelde onlangs een indicator op die de connectiviteit van luchthavens aangeeft 

in functie van de verbindingen met de belangrijkste stedelijke economieën (bvb. 

geconnecteerd zijn met New York is ‘beter’ dan geconnecteerd zijn met Ibiza). Een 

vergelijking van deze indicator met het totale aantal passagiers geeft dan een inzicht 

in de meerwaarde die een luchthaven biedt aan de connectiviteit van steden. De 

analyse leert dat Schiphol (samen met de luchthaven van Frankfurt en Zürich) 

proportioneel een van ‘s werelds meest functionele aanjagers is van mondiale 

connectiviteit (bvb. meer dan Heathrow en Charles de Gaulle, en veel meer dan 

Barajas of Brussel). Dit is overigens opnieuw een illustratie van de vele indirecte 

manieren waarop infrastructuur een belangrijke rol kan spelen indien goed ze goed 

uitgespeeld wordt. 

 

Misschien wel het voornaamste aandachtspunt in het formuleren van een ambitieniveau 

voor de Noordvleugel is de polycentrische structuur ervan. In B.3 werd duidelijk dat een 

polycentrische structuur zoals die van de Noordvleugel, waarbij er verschillende 

knooppunten zijn in een geïntegreerde netwerkstructuur zonder dat er sprake is van 

verstikkende dominantie van een stad (i.e. Amsterdam m.i.v. de daarmee gerelateerde 

infrastructuur zoals Schiphol), een sterke troef kan zijn: theoretisch en empirisch onderzoek 

hebben aangetoond dat dit steeds meer het stedelijk-regionaal model is van succesvolle 

steden. Maar polycentriciteit staat niet zomaar gelijk aan ‘veel min of meer grote steden in 

een regio’. Dit laatste is puur morfologische polycentriciteit, terwijl succesvolle 

polycentriciteit impliceert dat er daadwerkelijk functionele vernetwerking is tussen steden. 

Of nog: de verschillende knooppunten moeten ‘samenwerken’ zodat de polycentrische regio 

als dusdanig kan functioneren, en hier schuilt een potentieel gevaar voor de Noordvleugel. 

De voornaamste potentiële belemmeringen is het ontbreken van een coherente visie op de 

ontwikkeling van de Noordvleugel (bvb. op gebied van ‘quality of life’ (B.5), infrastructuur 

(B.3) of het uitdragen van een coherente boodschap naar de ‘de wereld’ (B.4)). Een gebrek 

aan opschaling van bestuurlijke coördinatie naar het niveau van de polycentrische 

Noordvleugel kan ervoor zorgen dat er heel wat verkwisting is van middelen. Dit wordt wel 

eens ‘the tragedy of the commons’ genoemd: vanuit de eigen logica (= eigen administratieve 

entiteit) neemt iedereen zinvol lijkende beslissingen, maar op het overkoepelende, ter zake 

doende niveau (= de Noordvleugel) is er geen coördinatie zodat men er netto bij verliest. 

Anders gezegd: een potentiële belemmering voor de realisatie van het ambitieniveau is dat 

het belang (de ontwikkeling) van specifieke knooppunten in de Noordvleugel boven het 

belang (de ontwikkeling) van de Noordvleugel wordt geplaatst, terwijl net daar de 

agglomeratie-externaliteiten worden geboekt die de Noordvleugel als geheel doet 

bovendrijven in de inter-stedelijke competitie. Concreet betekent dit bijvoorbeeld dat het 

doorbreken van de netwerking door systematische onbereikbaarheid van delen van de 

polycentrische structuur door een weinig gecoördineerd infrastructuurbeleid iedereen 

verliest: alle plaatsen binnen de NV moeten bereikbaar zijn vanuit alle andere plaatsen 

binnen de NV, alle plaatsen moeten een sterke verbinding met Schiphol, etc. 

Kortom, bestuurlijke autonomie en fragmentatie op het niveau van knooppunten hoeft niet 

per definitie een belemmering te zijn, zolang er een overkoepelende lijn wordt gevolgd naar 

‘de buitenwereld’ toe en er een bestuurlijke erkenning is van de economische meerwaarde 

van de inbedding in een polycentrische structuur. In die context is het volstrekt verdedigbaar 

om Amsterdam/Schiphol als ‘uithangbord’ te gebruiken voor de Noordvleugel zonder dat 
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hier ‘intern’ consequenties dienen aan gekoppeld worden inzake preferentiekeuzes in het 

lokale beleid van de Noordvleugel. Beleidsmakers moeten goed beseffen dat het basisniveau 

van het economisch succes van plaatsen in de Noordvleugel steeds meer gedefinieerd wordt 

op het overkoepelende niveau van de Noordvleugel. Dit impliceert dat men ervan 

doordrongen moet zijn dat investeringen/keuzes voor bepaalde delen van de Noordvleugel 

een positief effect kunnen hebben voor de volledige regio: opschalen van het beleidsdenken 

om een collectieve ontwikkelingsstrategie te krijgen is dan ook een must. Enkel op die 

manier is een positie in het mondiaal stedensysteem net onder Londen/Parijs dor middel 

van een topvestigingsklimaat een realistisch toekomstscenario: de Noordvleugel heeft de 

troeven in handen om dit effectief te realiseren, maar gecoördineerde en strategische 

keuzes zijn daarbij essentieel. 

 

Indien we het ambitieniveau van de Noordvleugel in de kernachtig samenvatten, dan komen 

we uit bij volgende punten: 

- Het ambitieniveau van de Noordvleugel ligt vooral op het Europese niveau: de 

stadsregio heeft de intrinsieke mogelijkheid om een belangrijke positie in te nemen 

net onder Londen en Parijs. De competitiviteit moet per sector en per markt bepaald 

worden, maar om de gedachten te vestigen kan men ervan uitgaan dat de 

stadsregio’s waarmee de Noordvleugel zich meet veelal binnen de categorie Brussel, 

Milaan, Madrid, Barcelona, Frankfurt, Praag en Warschau vallen. Om deze ambitie te 

bereiken zullen verschillende, erg diverse beleidskeuzes moeten gemaakt worden. 

Op basis van een vergelijkende analyse van de evoluties in het mondiale 

stedensysteem kunnen evenwel drie belangrijke prioriteiten naar voor geschoven 

worden voor de Noordvleugel. 

- Ten eerste, de polycentrische structuur van de Noordvleugel is potentieel een troef, 

maar die polycentriciteit moet ook functioneel mogelijk blijven zodat het een troef 

kan blijken. Dit betekent dat het systeem van meerdere sterk verbonden, eventueel 

functioneel gespecialiseerde groeikernen de facto moet ondersteund worden via 

infrastructuur: alle stedelijke brandpunten in de Noordvleugel moeten sterk met 

elkaar geconnecteerd blijven en ook sterk geconnecteerd zijn met Schiphol. 

- Ten tweede, de postieve externaliteiten die verbonden zijn met polycentriciteit 

moeten duidelijker gecommuniceerd en als leidmotief gekozen worden: men moet 

durven zeggen dat de stedelijke brandpunten in de Noordvleugel samen sterker zijn 

dan elk apart: iedereen in de NV heeft baat bij een sterk geconnecteerd Schiphol, 

iedereen in de NV heeft baat bij een sterk Amsterdam, etc.     

- De traditioneel positieve attitude ten opzichte van transnationeel ondernemen en 

werken moet opnieuw een boost krijgen: buitenlands kapitaal en buitenlands talent 

moet zich welkom voelen, en de idee van ondernemerschap en initiatief moet 

aangemoedigd worden. 


