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Ontelbare buisleidingen. 

Sissende geluiden. 

Rokende schoorstenen en hitte. 

Hier worden grondstoffen verwerkt tot kunstmest, 

voedingssupplementen en plastic. 

De industrie drukt zijn stempel op het landschap. 

Er zijn fabrieken gebouwd, kanalen gegraven, wegen 

aangelegd. 

Maar veel is ook weer verdwenen. 

Al dit komen en gaan vraagt om een groot 

aanpassingsvermogen. 

Wat betekent dat voor de achterblijvers? 

En waar krijgen nieuwe plannen de ruimte? 
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Samenvatting  

In 2008 werd een groot gedeelte van het Suikerfabriekterrein in Groningen gesloopt. Slechts 

enkele gebouwen van het fabriekscomplex werden behouden. De situatie in Groningen staat 

symbool voor veel gebieden in Europa. Overheden staan voor de vraag hoe om te gaan met 

dergelijke terreinen. 

Lange tijd werden industriële overblijfselen individuele gedocumenteerd en behouden. Het 

studiegebied is echter langzaam verschoven naar een waarin diverse industriële overblijfselen in 

een bepaald gebied voorzichtig worden gezien als onderdeel van een en hetzlefde landschap. 

Men spreekt dan over industrielandschappen. In dit onderzoek zijn twee landschappen 

bestudeerd dat ten eerste verschillende sporen van industriële activiteit bevat die worden gezien 

als onderdeel van hetzelfde industrielandschap en dat ten tweede onderhevig is geweest aan 

grootschalige herontwikkeling. Drie waarde-indicatoren (esthetische, historisch-ruimtelijke en 

verhalende kwaliteit) worden vervolgens onderscheiden. Deze waarde-indicatoren dienen een 

basis voor het onderzoeken van de case van dit onderzoek: het Suikerfabriekterrein in 

Groningen. Uiteindelijk kan worden gesteld dat het Suikerfabriekterrein een terrein is dat op 

esthetisch, historisch-ruimtelijk en verhalend gebied bijzondere karaktereigenschappen bezit.  
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1  ð Inleiding 

1.1 Verlaten fabrieksterreinen als aanleiding voor onderzoek  

Op 16 januari 2008 kregen de medewerkers van de Suiker Unie in Groningen te horen dat de 

fabriek haar deuren zou gaan sluiten. De suikerproductie die gedurende een periode van 94 

jaar in de fabriek had plaatsgevonden, werd stopgezet nadat de Europese Unie in het kader van 

de World Trade Organisation had besloten om het suikerquotum in Europese landen te 

verlagen om zo de suikerproductie in ontwikkelingslanden te stimuleren.
1

 Met dit besluit kwam  

na een kleine eeuw een einde aan de suikerproductie in de Groningse fabriek. Om verzekerd te 

zijn voor het verkrijgen van subsidie voor bietsuikerproductie in Nederland, werden de 

installaties ontmanteld en de siloõs gesloopt.
2

 Slechts enkele gebouwen van het voormalige 

industriecomplex werden voor de sloop bespaard gebleven. Door de sloop verdween een van 

de weinige karakteristieke voorbeelden van industriële architectuur in Groningen en raakte 

Groningen een groot deel van een drager van het stadsbeeld kwijt.
3

 De contouren van de 

Suikerfabriek aan het Hoendiep en langs de spoorlijn tekenden bijna een eeuw lang de skyline 

van de stad Groningen.  

De sluiting van de fabriek in Groningen stond symbool voor veel industriële gebieden in 

Europa. Als gevolg van veranderende bedrijfseconomische factoren (aangescherpte eisen, 

onvoldoende uitbreidingsmogelijkheden en de verplaatsing van productieprocessen naar andere 

landen) en nieuw overheidsbeleid raakten veel industrieterreinen in de tweede helft van de 

twintigste eeuw in verval.
4

 Overal langs en rond kanalen, rivieren en spoorwegen waren 

leegstaande en vervallen gebouwen in het landschap te vinden. Overheden stonden voor het 

vraagstuk wat zij moesten met deze gebouwen. In veel gevallen werden de industriële 

overblijfselen gesloopt, zodat er ruimte werd gecreëerd voor hele nieuwe woonwijken en 

bedrijfsterreinen. Op andere plekken bleven de leegstaande fabrieken het landschap 

vormgeven. De industriële productie was definitief verdwenen en de enige oplossing om een 

nieuw leven te blazen in de verlaten industriële gebieden, was het ontwikkelen van nieuwe 

activiteiten zoals alternatieve vormen van bedrijvigheid en het toetrekken van nieuwe stromen 

toerisme.
5

 Op grond van historische waarden, een sterke identiteit en lage huisvestingskosten 

waren het in eerste instantie met name bedrijven en initiatieven uit de kunst- en cultuursector 

die raad wisten met de leegstaande fabrieken en een drijvende kracht vormden achter de 

herbestemming van verlaten industriegebouwen.
6

 Creatieve ideeën en innovaties kwamen tot 

bloei in een omgeving waarin erfgoed aanwezig is, zo blijkt uit het bekende citaat ôõnew ideas 

must use old buildingsõõ in Death and Life of Great American Cities van Jane Jacobs.
7

 Ook 

recente studies bevestigen het positieve effect van industrieel erfgoed op de ontwikkeling van 

(creatieve) bedrijvigheid.
8

 Anders gezegd hebben verlaten industriegebieden het in zich om een 

dragende factor te zijn in de ruimtelijke ontwikkeling van de stad. 

De combinatie van leegstaande industriefabrieken, lage investeringskosten en de vestiging van 

nieuwe creatieve bedrijvigheid lijkt echter vooral aantrekkelijk voor oplossingen op de korte 

termijn.
9

 Wil men een lange termijn oplossing, dan lijkt het een goed uitgangspunt om eerst 

onderzoek te doen naar de ontstaans- en ontwikkelingsgeschiedenis van de aanwezige 

industriële overblijfselen en het omliggende landschap. 
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1.2 Stand van onderzoek 

Het onderzoeksveld naar de sporen van industriële activiteit vond in de negentiende eeuw haar 

oorsprong in Engeland onder de noemer industriële archeologie. Omliggende landen ð zoals 

België, Duitsland en Nederland ð volgden later met het onderzoeken van de overgebleven 

fabrieksgebouwen en andere industriële sporen. Deze paragraaf geeft een overzicht van de 

Europese landen waar het onderzoeksveld naar de industriële overblijfselen van invloed is 

geweest op de ruimtelijke inrichting van het landschap.  

 

Industriële archeologie in Europa 

In Engeland, de bakermat van de industriële revolutie, besteedden archeologen en historici 

vanaf het eind van de jaren vijftig voor het eerst aandacht aan het behoud van industriële 

overblijfselen. Materiële overblijfselen zoals fabrieken en installaties werden gezien als 

gedenktekens van het industriële tijdperk.
10

 De Engelsman Michael Rix introduceerde in 1955 

de term industrial archeology en omschreef het als het registreren, in bepaalde gevallen 

behouden en het interpreteren van terreinen en structuren van vroeg-industriële activiteiten, in 

het bijzonder de monumenten van de industriële revolutie.
11

 Professionals bepaalden op basis 

van strikte selectiecriteria wat wel en wat niet van historische waarde was en beschermd diende 

te worden. Volgens R.A. Buchanan stelde het studiegebied van de industriële archeologie zich 

bovenal ten doel om de sociale en technische geschiedenis van industriële monumenten op 

waarde te schatten.
12

 In de industriële archeologie gaat het uitsluitend over de materiële sporen: 

de zichtbare, fysieke overblijfselen zoals fabrieken en installaties. 

Hoewel de industriële archeologie haar oorsprong in 

Engeland vond, groeide ook elders in Europa de 

(wetenschappelijke) aandacht voor industriële 

archeologie. In België vond het studiegebied haar 

werkelijke doorbraak in 1975 met de tentoonstelling En 

toen kwam de machine. Kennismaking met de 

industriële archeologie in Brussel.
13

 Met de oprichting 

van het Centrum voor Industriële Archeologie hoopte 

men in België tot een bredere en systematischer aanpak 

van de inventarisatie van sporen van industriële 

activiteit.
14

 De Vlaamse Vereniging voor Industriële 

Archeologie is een voorbeeld van instellingen die zich al 

relatief vroeg inzette voor de industriële monumenten. 

Dat in België de interesse voor industriële archeologie 

relatief vroeg ontstond is niet verwonderlijk, omdat de 

Belgische industriële revolutie net als in Engeland diepe 

sporen in stad en platteland heeft achtergelaten. 
Figuur 1: De eerste uitgave van het 

tijdschrift Centrum voor Industriële 
Archeologie (België) in januari 1975 
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Figuur 2: 425 arbeiderswoningen nabij het industriële mijnbouwcomplex in Le Grand Hornu (België). 

Een exemplarisch voorbeeld van een company town waar werk- en privéleven waren geintegreerd. Links 

het terrein voor de restauratie, rechts erna. 

 

Ook in Scandinavië bestond al vroeg een sterke belangstelling voor de industrie en hun 

bedrijfsgebouwen. Met name in Zweden, dat in Europa een van de oudste staalindustrietradities 

kent, was dit het geval. Toen de moderne staalfabricage in dat land werd ingevoerd, maakten 

velen zich zorgen over het verdwijnen van de verouderde houtskoolovens en smederijen.
15

 Met 

behulp van het bedrijfsleven konden enkele monumenten, zoals de zeventiende eeuwse 

industrie- en mijnbouwnederzetting Engelsberg Ironworks Estate, worden behouden en 

gereconstrueerd. 

De grootschalige industriële complexen 

in het Ruhrgebied zorgden voor de 

nodige aandacht voor het 

onderzoeksveld in Duitsland. De 

Technische Denkmäler in der 

Bundesrepublik Deutschland vormt een 

indrukwekkend overzicht van de 

overgebleven industriële monumenten.
16

 

De Zeche Zollverrein in Essen is een 

voorbeeld van de industriecultuur in het 

Ruhrgebied. Zollverein was van 1847 tot 

1986 een actief mijncomplex en diens 

overgebleven industriële monumenten 

vormen een indrukwekkend complex in 

het huidige landschap.
17

  

 

 

 

 

Figuur 3: De contouren van Zeche Zollverein zichtbaar in 

het landschap van  Osterfeld, Oberhausen (Duitsland). De 

arbeiders hoefden slechts een zeer korte afstand naar de 

fabriek af te leggen. 
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Industriële archeologie in Nederland: monumenten van bedrijf en techniek 

Door het ontbreken van delfstoffen, een stevige basisindustrie en het gegeven dat de veelal 

verwerkende industrieën in Nederland zoals de tabaks- en suikerindustrie een relatief lange tijd 

bleven voldoen, had Nederland minder te maken met leegstaande fabrieken en verlaten 

industriegebieden. Hierdoor ontbrak Nederland aanvankelijk in het internationale debat over 

industriële archeologie.
18

 Overigens werd in Nederland niet de term industriële archeologie 

gebruikt, maar sprak men liever over monumenten van bedrijf en techniek. De boeken 

Monumenten van Bedrijf en Techniek: Industriële archeologie in Nederland en Industriële 

Archeologie: een terreinverkenning behoorden tot de kleine groep publicaties op dit gebied. 

De Vereniging Technische Verzamelingen en de Vereniging tot Behoud van Monumenten van 

Bedrijf en Techniek ð beide opgericht in 1976 ð waren de eerste organisaties in Nederland die 

zich expliciet toelegden op het behoud van industriële relicten.
19

 In 1977 verscheen in het 

tijdschrift Stedebouw en Volkshuisvesting  een themanummer over industriële archeologie en 

ruimtelijke ordening.  

Bijzonder is dat het boekje Monumenten van bedrijf en techniek in Groningen zich expliciet op 

(het behoud van) de industriële monumenten van de provincie Groningen richtte.
20

 W.H. 

Knoop constateerde aan het eind van de jaren zeventig in Groningen een toenemende 

belangstelling voor de Groningse monumenten van bedrijf en techniek: ôõDe dextrinefabriek 

van K.S.H. te Veendam mag dan na een weinig succesvolle behoudsactie gesloopt zijn, maar 

wat gaat er gebeuren met Scholtenõs stroopfabriek aan de Turfsingel en de watertoren aan de 

Noorderbinnensingel?õõ 
21
 Knoop stelt dat het van vitaal belang is dat, willen we de technische 

ontwikkelingen in onze tijd en die in de toekomst goed kunnen begrijpen, we die uit andere 

tijden en in andere culturen bestuderen. In de publicatie worden onder meer de Groningse 

windmolens, de scheepvaart en de spoorlijnen in de Veenkoloniën, en de graanpakhuizen aan 

de Noorderhaven uitgelicht. 

 

 

Figuur 4: De Noorderhaven in Groningen met rechts het graanpakhuis Albion. 
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Schaalvergroting: aandacht voor het ensemble 

Het onderzoeksveld van de industriële archeologie was dus vooral gericht op het documenteren 

en behouden van industriële monumenten of, in speciale gevallen, grotere industriële 

complexen. Het literatuuroverzicht laat zien dat het onderzoek naar monumenten van bedrijf 

en techniek vaak geen aandacht had voor de relatie met de wijdere omgeving. In andere 

woorden, de landschappelijke dimensie ontbrak.  

Barrie Trinder was in Blackwell Encyclopedia of Industrial Archaeology de eerste die de 

interessante relatie legde tussen industriële archeologie en landschap. Trinder verwijst in zijn 

boek naar W.G. Hoskins, die in The Making of the English Landscapes expliciet sprak over 

industrial landscapes: ôõA landscape approach for industrial archeology brings many advantages. 

It can increase understanding of a site by avoiding too close a concentration on particular 

technological processes, and posing questions about sources of raw materials, transport facilities, 

power systems, the dwellings of entrepreneurs and employeesé A landscape approach also 

places industry in its broad historical context.õõ
22

 Trinder raakt een essentieel punt door te 

stellen dat industriële overblijfselen onderdeel zijn van een groter geheel waar ook 

transportwegen, omliggende wateren en huisvesting deel van uitmaken. Industriële 

overblijfselen worden tezamen met omliggende landschapselementen als samenhangend geheel 

gezien. 

Hoewel niet zo uitgebreid als het onderzoeksveld van de industriële archeologie, zijn er op 

internationaal vlak enkele publicaties waarin de overblijfselen van het industriële verleden als 

samenhangend geheel en als onderdeel van hetzelfde landschap worden gezien.
23

 Len de Klerk 

wijst op Les complexes industriels van de Franse geograaf Chardonnetin 1953.
24

 Naar aanleiding 

van een tentoonstelling over industrielandschappen in Brussel werd in 1975 het drietalige boek 

Le Paysage de l'Industrie ð Het Industrielandschap ð The Landscape of Industry: Region du 

Nord-Wallonie-Ruhr gepubliceerd waarin Franse, Belgische en Duitse landschappen worden 

besproken die worden gedomineerd door sporen van industriële activiteit.
25

 

In Nederland is er beduidend minder onderzoek waarin verschillende industriële overblijfselen 

en omgeving als ensemble of samenhangend geheel worden gezien. Hoewel er volgens Peter 

Nijhof ð die zich expliciet op dit studiegebied heeft toegelegd ð in Nederland verschillende 

plekken zijn waarin fabrieken, pakhuizen, woningen en transportwegen tezamen een landschap 

vormen, ontbreekt het in Nederland aan gerichte literatuur over het ontstaan en de 

ontwikkeling van dergelijke landschappen.
26

 Ook volgens Len de Klerk is er Nederland weinig 

onderzoek naar deze landschappen verricht en ontbreekt Nederland steevast in het 

internationale literatuuroverzicht.
27

 

 

Tot slot: kennislacunes 

Het  blijkt dat het onderzoek in Nederland zich hoofdzakelijk beperkt tot de monumenten van 

bedrijf en techniek. Gebiedsgericht onderzoek waarin de relatie tussen het object en de 

omliggende omgeving wordt gelegd, is schaars. In de ruimtelijke ordening hebben de 

monumenten van bedrijf en techniek weliswaar een plek, maar het gaat hierbij vooral om 
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individuele relicten of sporen. Op dit specifieke gebied valt er daarom nog winst te behalen. 

Daarbij zijn de volgende kennislacunes te benoemen: 

 

 

 

1.3 Probleemanalyse en onderzoeksdoelen 

Uit paragraaf 1.2 is naar voren gekomen dat wetenschappelijk onderzoek naar de ruimtelijke 

ontstaans- en ontwikkelingsgeschiedenis van een gebied helpt bij de ruimtelijke inrichting van 

landschappen met een industrieel verleden. Lange tijd hadden onderzoekers het doel om 

industriële overblijfselen individueel te documenteren en te behouden, maar het studiegebied is 

langzaam verschoven naar één waarin de diverse industriële overblijfselen in een bepaald 

gebied voorzichtig worden gezien als onderdeel van een en hetzelfde landschapsensemble. De 

stand van onderzoek met bijbehorende kennislacunes en bovengenoemde probleemanalyse 

zorgen voor de volgende drie onderzoeksdoelen:  

 

 

 

 

 

 

 

 

 Het herkennen en erkennen van sporen van industriële activiteit als onderdeel van 

hetzelfde landschap, oftewel als ensemble 

 Ruimtelijk-historisch onderzoek naar de kenmerkende karaktereigenschappen van het 

industriële verleden van het landschap, onderzocht over een bepaalde tijdsperiode 

 De verbinding tussen enerzijds het onderzoek naar het industriële verleden van het 

landschap en anderzijds de studie over de ruimtelijke inrichting van het gebied    

 

1. Het bestuderen van (internationale) onderzoeken waarin: (1) verschillende sporen van 

industriële activiteit worden gezien als onderdeel van een en hetzelfde landschap en (2) 

het landschap in de afgelopen decennia is herontwikkeld (d.w.z. een nieuwe functie heeft 

gekregen).  

2. Het onderzoeken van de ruimtelijke ontstaans- en ontwikkelingsgeschiedenis van een 

Nederlands landschap met een rijk industrieel verleden. 

3. Een overzicht creëren van de kenmerkende karaktereigenschappen van het industriële 

verleden van het desbetreffende landschap, dat vervolgens dient ter handreiking en 

inspiratiebron voor de toekomstige ruimtelijke ontwikkeling van het gebied. 
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1.4 Afbakening  

Disciplinair  

Het onderzoek bevindt zich op het snijvlak van landschapsgeschiedenis, erfgoedstudies en 

ruimtelijke ordening en is daarom interdisciplinair te noemen. De keuze voor het koppelen van 

landschapshistorisch onderzoek aan de ruimtelijke ordening is enerzijds pragmatisch, omdat het 

onderzoek voortkomt uit een specifieke vraag vanuit de ruimtelijke ordening. Anderzijds is 

deze keuze gemaakt op basis van de toenemende aandacht vanuit de erfgoedstudies om erfgoed 

te zien als richtinggevende factor in de ruimtelijke inrichting van het landschap.  

Thematisch 

De thematiek van dit onderzoek is tweeledig. Enerzijds richt het zich specifiek op de zienswijze 

waarin sporen van industriële activiteit worden beschouwd als samenhangend geheel ð beter 

gezegd als landschap. Anderzijds laat het onderzoek zich thematiseren door de toekomstige 

ruimtelijke ontwikkeling van het landschap, waarbij het industriële verleden dient als 

inspiratiebron. De studie naar (inter)nationale voorbeelden van landschappen met een 

industrieel karakter zorgt, tezamen met het theoretisch kader in paragraaf 1.5, voor een 

theoretische en methodologische onderbouwing voor het onderzoeken van een specifieke case: 

het Suikerfabriekterrein in Groningen. Op dit terrein zijn verschillende sporen van industriële 

activiteit aanwezig, zoals verlaten fabrieksgebouwen en een schoorsteen. Tezamen met de 

omliggende wateren, transportwegen en andere landschapselementen is het een landschap met 

rijk industrieel verleden. Daarnaast is het terrein bij uitstek een landschap dat stad en platteland 

met elkaar verbindt. 

Geografisch 

Hoewel in hoofdstuk 2 een internationaal en nationaal landschap aan bod komen, is het 

onderzoek naar de ruimtelijke ontstaans- en ontwikkelingsgeschiedenis van het 

Suikerfabriekterrein het primaire doel van dit onderzoek. Zoals gezegd zorgen de voorbeelden 

ervoor dat een afbakening van het Suikerfabriekterrein vergemakkelijkt wordt. Hiermee wordt 

niet zozeer de geografische omvang van het industrielandschap bedoeld. Te meer gaat het erom 

om de specifieke kenmerken en onderdelen van een industrieel landschap vast te kunnen 

stellen. Hierbij valt te denken aan transportwegen, wateren en omliggende woongebieden.  

Chronologisch 

Het onderzoek heeft zowel betrekking op de historie, heden en de toekomt van het 

Suikerfabriekterrein. Allereerst zal er onderzocht worden hoe het terrein zich in de periode 

1900-heden heeft ontwikkeld. Aan de hand van deze analyse worden de kenmerkende 

karaktereigenschappen van het terrein beschreven, die vervolgens als inspiratiebron het 

toekomstige ontwerp van het landschap kunnen dienen. 
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1.5 Theoretisch kader 

Het begrip landschap 

Voordat dieper wordt ingegaan op de relatie tussen industriële relicten en het omliggende 

landschap is het behulpzaam om eerst stil te staan bij het begrip landschap. Het landschap 

bestaat ten eerste uit het fysieke deel van het aardoppervlak dat voor ieder mens met het blote 

oog zichtbaar is. Volgens Kolen en Lemaire bestaat de traditionele benadering van het 

landschap uit een harde en objectieve werkelijkheid die onafhankelijk van de mens bestaat en 

die te analyseren en te meten is met natuurwetenschappelijke methoden.
28

 Echter, het 

landschap bestaat naast het fysieke aspect ook zeker sporen van cultuur. Alexander von 

Humboldt was een van de eerste wetenschappers die naast het natuurlijke ook de culturele en 

esthetische aspecten van het landschap beschreef: ôõLandschaft ist der Totalcharakter einer 

Erdgegendõõ (landschap is het totaalkarakter van een gebied op aarde).
29

 H.A. Visscher maakt in 

De Nederlandse Landschappen ook onderscheid tussen natuurlandschappen, waar de mens 

weinig of geen invloed op heeft gehad en cultuurlandschappen, waar de invloeden van de mens 

zichtbaar zijn. Het landschap is volgens Visscher ôõeen gebied, dat in bepaalde opzichten 

karakteristieke elementen vertoont.õõ
30

 Het landschap is het resultaat van zowel natuurlijke als 

culturele processen: een tastbaar landschap van bodem, gras, bomen maar ook met rivieren, 

kanalen, wegen en andere resultaten van menselijk ingrijpen.  

Het landschap heeft dus ook een menselijke kant: het is een sociale constructie dat niet kan 

bestaan zonder de interpretatie van de mens. Hans Renes benadrukt de subjectiviteit van het 

landschap. Hij vergelijkt de voor een ieder individuele en persoonlijke ervaring van een 

landschap met het lezen van een boek: deze is voor ieder anders.
31

 Daarbij sluit Renes aan bij 

de vrij algemene definitie van de Council of Europe: ôõLandscape means an area, as perceived 

by people, whose character is the result of the action and interaction of natural and/or human 

factors.õõ 
32

 Ook Maarten Jacobs richt zich op de persoonlijke ervaringen en herinneringen die 

mensen bij een bepaald landschap kunnen hebben.
33

 Volgens Jacobs is het landschap als 

mindscape een gevolg van de mentale constructie van de mens. Een landschap wordt door 

ieder individu op geheel persoonlijke wijze ervaren. De realiteit van ieder mens is subjectief: 

gebaseerd op persoonlijke ervaringen en herinneringen.
34

  

 

Industrieel erfgoed 

Sinds het bestaan van de mens heeft het al invloed op het landschap. Ten tijde van de 

industriële revolutie bereikte de menselijke invloed op het landschap misschien wel het 

hoogtepunt. De komst van fabrieken met bijbehorende installaties, schoorstenen en de aanleg 

van toegangswegen zorgde voor aanzienlijke veranderingen in zowel stad als platteland. Het 

onderzoeksveld naar de overblijfselen uit de industriële periode noemde men in Nederland 

aanankelijk industriële archeologie of monumenten van bedrijf en techniek, zoals is beschreven 

in paragraaf 1.2. Sinds 1996, het Jaar van het Industrieel Erfgoed, verdwenen deze termen naar 

de achtergrond en werd industrieel erfgoed de gebruikelijke term.
35

 In 1978 werd op een 

congres in Zweden de term vastgesteld: ôõThe industrial heritage includes the physical evidence 

of the industrial past (such as landscapes, sites, structures, plants, equipment, products and 

other fixtures and fittings), as well as its documentation, consisting of both verbal land graphic 
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material and records of the memories and opinions of the men and women who have been 

involved.õõ 
36

 

Hoewel deze definitie benadrukt dat het om de fysieke overblijfselen van een bepaalde periode 

gaat, ontleent industrieel erfgoed haar waarde niet enkel aan die fysieke aanwezigheid, maar 

tevens aan de verhalen, tradities en herinneringen die het erfgoed toebehoren. Ook volgens het 

TICCIH  bestaat de waarde van industrieel erfgoed niet enkel en alleen uit het materiële 

overblijfsel: ôõindustrial heritage consists of the remains of industrial culture which are of 

historical, technological, social, architectural or scientific value.õõ 
37

 De verhalen en tradities die 

aan het erfgoed kleven zijn geen objectief gegeven, maar selectief en komen voort uit zowel 

historische als hedendaagse percepties, zo betoogt David Lowenthal.
38

 En net als bij de 

subjectiviteit van het landschap, wordt de betekenisgeving van het industrieel erfgoed niet alleen 

bepaald door wetenschappelijk vastgestelde feiten, maar ook door diverse historische narratives 

en verhalen.
39

 In andere woorden, industrieel erfgoed ontleent haar waarde niet enkele aan 

objectieve, historische criteria ð het is onlosmakelijk verbonden met de perceptie van mensen.  

 

 

Figuur 5: Industrial landscape met arbeiderswoningen en een schoorsteen in Bradford (Engeland). 

 

Schaalvergroting: het industrielandschap 

Zoals naar voren kwam paragraaf 1.2 was Barrie Trinder de eerste die industrieel erfgoed 

vanuit een landschappelijke benadering bekeek. In Nederland is er op zeer kleine schaal 

aandacht besteed aan dit fenomeen. Peter Nijhof was in 1978 de eerste auteur in Nederland die 

de studiegebieden van industriële archeologie en landschap met elkaar verbond. Volgens Nijhof 

maakt de vrij brede benadering van de term landschap van bijvoorbeeld Visser (ôõeen gebied dat 

in bepaalde opzichten karakteristieke elementen vertoontõõ) en de gedachtegang dat een 

landschap zowel natuurlijke als culturele elementen bevat, het mogelijk om te spreken over 
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industrielandschappen. Volgens Peter Nijhof is een industrielandschap in deze opvatting te 

definiëren als ôõeen specifiek type cultuurlandschap, dat staat voor die gebieden, waarvan de 

ontwikkeling en de structuur in het verleden in sterke mate is bepaald door industriële, 

extractie- of ontginningsactiviteiten door de mens.õõ 
40

 Bij een industrielandschap valt te denken 

aan oude waterwegen als rivieren en kanalen waarlangs zich in de loop der eeuwen 

concentraties van bedrijvigheid hebben ontwikkeld in de vorm van fabrieken, loodsen, 

woningen en pakhuizen.
41

 Volgens Nijhof kunnen zowel kleine als uitgestrekte gebied onder 

industrielandschappen vallen: er worden geen grenzen gesteld aan de omvang van het 

landschap.
42

 Een belangrijke voorwaarde voor de aanduiding van een industrielandschap is dat 

er een grote verscheidenheid van functies en objecten is, zoals de aanwezigheid van 

woonvoorzieningen (huisvesting van arbeiders en ondernemers), infrastructurele elementen 

(havens, spoorwegen, kanalen), opslagvoorzieningen (pakhuizen, loodsen), 

distributievoorzieningen (winkels, warenhuizen), openbare nutsvoorzieningen (watertorens, 

gasfabrieken) en bemalingsvoorzieningen (poldermolens, stoomgemalen).
43

 Nijhof en De Natris 

concluderen dat wanneer het gaat over een industrielandschap, dit dikwijls gaat om de 

landschappen die worden gekenmerkt door de concentraties van ambachtelijke en industriële 

nijverheid langs waterwegen die door hun ruimtelijke en functionele samenhang een geheel 

vormen.
44

 Len de Klerk hanteert een vrij ruime definitie van het begrip industrielandschap en 

legt de nadruk op het ensemble: ôõeen samenhangend stelsel van activiteiten in en op daartoe 

ingerichte artefacten, tezamen een landschap.õõ 
45

 

 

Typen industrielandschappen 

Nadat industriële overblijfselen tezamen met het omliggende landschap voor het eerst werden 

herkend als samenhangend geheel en het begrip industrielandschappen was geïntroduceerd, 

volgden verdere uiteenzettingen van het begrip. Enkele auteurs onderscheidden verschillende 

typen industrielandschappen. In 1979 onderscheidde Peter Nijhof in zijn 

Industrielandschappen: een Engelse les een drietal industrielandschappen. 

Industrielandschappen in de meest letterlijke zin zijn landschappen die gevormd door en 

gesitueerd rondom één of enkele industriële bedrijven (zoals de concentraties van bedrijvigheid 

langs kanalen en rivieren nabij oude steden zoals Groningen). Extractielandschappen zijn 

gevormd door bijvoorbeeld de mijnbouwindustrie (waarvan Nederland er slechts één kent, 

namelijk de Limburgse mijnstreek) of de winning van turf (zoals de veenkoloniale landschappen 

van Noord-Nederland). Ontginnings- en inpolderingslandschappen zijn de voorbije eeuwen 

ontstaan door toedoen van droogmakerij (zoals de Purmer en Beemster in Noord-Holland).
46
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Figuur 6: Het karakteristieke landschap van de steen- en pannenbakkerijen in de uiterwaarden van het 

Gelders-Utrechts rivierengebied. 

 

Len de Klerk maakt een indeling op basis van de mate waarin de industriële relicten in het 

landschap zichtbaar zijn. In Jonge Landschappen: 1800-1940 uit 1994 onderscheidt De Klerk 

een viertal industrielandschappen: het landschap met industrie, bijvoorbeeld de Nederlandse 

uiterwaarden met steenfabrieken; het klassieke industrielandschap, zoals de mijnstreken waar 

de relicten van de zware industrie het landschap domineren; de industriestad, waarin industriële 

activiteiten onlosmakelijk met de stad verbonden zijn en het stedelijk landschap en 

industrielandschap als het ware samen vallen en tenslotte het moderne industrielandschap, die 

volledig tot stand zijn gekomen door de ontwikkeling van moderne industrieën, zoals Silicon 

Valley in San Fransisco.
47

 Nijhof en De Klerk hanteren allebei geen geografische afbakening 

voor industrielandschappen. Het is daarom lastig om een industrielandschap op ruimtelijke 

schaal af te bakenen. Zo noemt Nijhof het graansilolandschap aan de Noorderhaven in de 

binnenstad van Groningen als industrielandschap, maar noemt hij tevens het veenkoloniale 

industrielandschap in de Drents-Groningse Veenkoloniën.
48

 Wat betreft omvang en grootte zijn 

deze landschappen niet met elkaar te vergelijken.  

Volgens Nijhof kunnen industrielandschappen zowel stedelijk als landelijk van aard zijn.
49

 

Echter, industrielandschappen kunnen deze twee fenomenen ook met elkaar verbinden. Het 

ontstaan van industrielandschappen zorgde in Nederland in negentiende en twintigste namelijk 

voor geheel nieuwe stadsvormen en veranderde de verhouding tussen de stad en het 

platteland.
50

 Volgens Marc Antrop zorgde de komst van industrie vanaf de negentiende eeuw 

voor ôõuitgestrekte agglomeraties van industrie, wegen [en] woningenõõ en werd de grens tussen 

de stad en het platteland hierdoor steeds vager. Deze verbindingszones waren erg belangrijk 

voor het functioneren van de stad.
51
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Industriële sporen als identiteitsbepaler voor een landschap 

Hoewel Nijhof en De Klerk dus beide een poging wagen om een indeling te maken van 

verschillende soorten industrielandschappen, valt te concluderen dat een industrielandschap 

zich moeilijk laat definiëren door objectieve criteria. Een hernieuwde definitie van Nijhof in 

2008 van het begrip onderschrijft dit: ôõ[Het industrielandschap is] het specifieke type door de 

mens gecreëerde cultuurlandschap dat staat voor gebieden waarvan ontstaan, ontwikkeling, 

structuur en identiteit in overwegende tot sterke mate is bepaald door combinaties van 

infrastructuur, ontginning, delfstofwinning of productie.õõ 
52

 Waar in de oude definitie vooral de 

fysieke aanwezigheid van industriële relicten in het landschap wordt benadrukt, daar wordt in 

de nieuwe definitie de term identiteit toegevoegd. Daarmee wordt het begrip industrielandschap 

naar een volgend niveau gebracht. Industriële sporen kunnen vanwege architectuurhistorische, 

historische, technische en sociale waarden namelijk een belangrijke factor zijn in het uitdragen 

van de specifieke identiteit van een bepaalde plek.
53

 Juist in een tijd waarin er op veel plekken 

een monocultuur ontstaat, is het creëren van een sterke identiteit van groot belang voor de 

ontwikkeling van een gebied.
54

 Volgens David Harvey wordt om deze reden de waarde van 

originaliteit en identiteit enorm benadrukt.
55

  

Industrieel erfgoed kan vanwege de materiële en immateriële karaktereigenschappen die het 

bezit een belangrijke en bepalende rol spelen in het toevoegen van identiteit aan een gebied en 

heeft daardoor een nadrukkelijkere betekenis voor het landschap. Uit de verschillende 

definities hebben we gezien dat de betekenis van industrieel erfgoed namelijk wordt bepaald 

door de fysieke zichtbaarheid in het landschap, maar ook door de persoonlijke verhalen en 

historische narratives die mensen erbij hebben. Mentale constructies die zijn gevormd door 

zowel individuele als collectieve herinneringen zijn onderdeel van het immateriële erfgoed van 

het industrielandschap. Bij de studie naar industrielandschappen gaat het volgens Karel Loeff 

daarom om ôõde relatie tussen de locatie, het gebouw, de machines, het product, het 

productieproces, de voormalige werknemers en hun verhalen.õõ 
56

 Het is juist die relatie die 

meerwaarde geeft aan het industrieel erfgoed in het landschap. Daarmee komen we tot een 

nieuwe definitie van het industrielandschap: een landschap waarin materiële en immateriële 

sporen van industriële activiteit een samenhangend geheel vormen. Deze sporen uiten zich in 

de fysieke aanwezigheid van (restanten van) industriële objecten, als in de individuele en 

collectieve narratives die mensen bij het landschap hebben. 

 

Omgaan met (inter)subjectieve percepties op erfgoed 

In paragraaf 1.2 hebben we gezien dat het beleid omtrent industriële monumenten lange tijd 

vooral gericht was op het documenteren en het behoud van individuele objecten.
57

 Peter Nijhof 

omschrijft hoe tot 1978 de waarde van industrieel erfgoed werd bepaald bij het ruimtelijk 

beleid: ôõNog al te vaak worden dergelijke objecten beschouwd als ontsierde elementen, die snel 

op de tekentafel worden weggepland, opdat de stedebouwkundige een fris bouwterrein met 

meesterhand kan herscheppen tot een moderne woonwijk of opdat een verkeerskundige de 

liniaal consequent kan blijven hanteren.õõ 
58

 Nijhof waarschuwt er vervolgens voor om 

industrielandschappen in zijn geheel te bevriezen en volledig buiten de ruimtelijke en 

maatschappelijke invloedsferen te plaatsen. Op deze manier zullen dergelijke landschappen op 
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den duur vanzelf aftakelen omdat het leven eruit gebannen wordt. Nijhof pleit daarentegen voor 

een ruimtelijk ordeningsproces waarbij de karakteristieke elementen van het industrielandschap 

zodanig worden begeleid en gestuurd dat de structuur van het landschap langzaam kan 

meegroeien met de omgeving.
59

 De vraag is dan ook of de zienswijze van bijvoorbeeld Len de 

Klerk, die beargumenteert om industrielandschappen net als afzonderlijke gebouwen in zijn 

geheel te behouden, voor de toekomst waardevol is.
60

  

In 1999 zorgden de ministeries van Onderwijs, Cultuur en Wetenschappen, Landbouw, 

Natuurbeheer en Visserij, Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en Milieubeheer en Verkeer 

en Waterstaat er met de komst van de Nota Belvedère voor dat erfgoed een grotere rol kreeg in 

de ruimtelijke inrichting van landschappen. Cultuurhistorische kwaliteiten  konden volgens het 

nieuwe beleid ôõbewust bij de inrichtingsopgave van ons land benut worden, opdat ze niet 

geruisloos en voorgoed verloren gaan als bijverschijnsel van onze drang naar herinrichting van 

de ruimte aan de eisen van de tijd.õõ 
61

 De Nota zorgde voor een toegenomen aandacht voor 

oude dingen met een bijbehorend cultuurhistorisch beleidsveld waarin historici, de ruimtelijke 

ordening en ontwerpers elkaar vonden en zich samen sterk maakten voor een zorgvuldige 

inpassing van erfgoed bij de ruimtelijke ordening.
62

 Erfgoed werd een inspiratiebron en 

kwaliteitsfactor voor gebiedsontwikkeling.  

Voor industrieel erfgoed in het bijzonder bleek het doel van een programma als Belvedère ð de 

toekomst van erfgoed verbinden aan ruimtelijke planvorming ð een erg geschikte methode om 

een nieuw leven te blazen in de leegstaande fabrieken. Waar fabrieken in de loop van de jaren 

zeventig en tachtig nog werden gesloopt, kregen zij nu de kans op een tweede leven. 

Industrielandschappen die hun functie waren verloren, werden herontwikkeld tot 

landschapsparken, woon- en werkplekken of toeristische trekpleisters.
63

 Dat de verlaten 

gebieden niet meer direct als verloren werden gezien, is een goed voorbeeld van de 

verschuiving van een cultuur van verlies naar een cultuur van profijt.
64

 De leegstaande fabrieken 

en verlaten industrielandschappen waren bij uitstek in trek bij mensen en initiatieven uit de 

kunstsector, of de sector die later meer bekend werd onder de noemer creatieve industrie met 

een bijbehorende klasse van creatievelingen.
65

 Industrieel erfgoed werd dankzij deze 

ontwikkeling niet langer vrijgespeeld uit de ruimtelijke dynamiek, maar juist ingezet als 

medebepalende kracht voor de identiteit en de ontwikkeling van de regio.
66

  

Met de integratie van erfgoed in gebiedsontwikkeling is een manier gevonden voor het 

vraagstuk om de structuur van een industrielandschap mee te laten groeien met de omgeving in 

plaats van in zijn geheel te bevriezen. Echter, sinds de meerwaarde van een industrielandschap 

wordt bepaald door de samenhang van locatie, de zichtbare relicten en de bijbehorende 

herinneringen en tradities, ontstaat de vraag hoe de ruimtelijke ordening kan inspelen op de 

(inter)subjectieve herinneringen en tradities.  
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Figuur 7. Het voormalige bedrijventerrein van de Strijp-S, dat toebehoorde tot elektronicaconcern 

Philips, is misschien wel het meest bekende industrielandschap van Nederland dat op grootschalige 

wijze is herontwikkeld. 

 

Janssen et al. besteden in Karakterschetsen uitgebreid aandacht aan dit vraagstuk. De auteurs 

onderscheiden drie verschillende benaderingen waarop in de ruimtelijke ordening met erfgoed 

kan worden omgegaan. Erfgoed als sector wordt volledig gevrijwaard van de ruimtelijke 

dynamiek. De waardering, selectie en bescherming van erfgoed komt in de sectorbenadering 

voor uit objectieve en academische gefundeerde interpretaties. Erfgoed als factor speelt een 

medebepalende rol in de ruimtelijke inrichting van het landschap, en is vooral het gevolg van 

een marktgedreven ontwikkeling. Erfgoed als vector gaat nog een stap verder en is een 

richtinggevend element in de ruimtelijke ordening. De vectorbenadering zoekt niet alleen 

aansluiting op het materiële niveau van concrete artefacten zoals fabrieken, maar ook op het 

immateriële niveau. Daarbij valt te denken aan de overlevering van historische feiten, de 

verhalen over grote en kleine gebeurtenissen en de daarbij betrokken (historische) personen. 

ôõHet landschap of de stad worden beschouwd vanuit vele generaties bewoners en gebruikers 

die het gebied van vorige generaties erfden, er fysieke zaken en immateriële betekenissen aan 

toevoegden of uit verwijderden en het vervolgens weer doorgaven aan een volgende generatie é 

Erfgoed in de vectorbenadering is een gegeven dat inspireert en materieel dan wel immaterieel 

volledig wordt geïntegreerd in de voorgestelde ruimtelijke ontwikkeling.õõ 
67

  

De vectorbenadering heeft veel raakvlakken met de kijk van Karel Loeff op industrieel erfgoed: 

naast de fysieke overblijfselen geven de verhalen van de historische plek en de omliggende stad 

en streek karakter aan het erfgoed.
68

 De ruimtelijke ordening heeft de belangrijke taak om 

achter het karakter van het industrieel erfgoed te komen, en het industrielandschap dus te zien 
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als product van mens en maatschappij. Janssen et al. benadrukken dat de drie benaderingen 

naast elkaar staan en dat ze alle drie hun waarde hebben voor de wijze waarop men 

tegenwoordig met erfgoed om kan gaan (figuur 8). Dit zorgt voor een combinatie van enerzijds 

objectief vastgestelde, wetenschappelijke feiten over het erfgoed en anderzijds subjectieve, 

persoonlijke ervaringen die mensen hebben bij erfgoed zorgt voor een nieuwe kijk op de vraag 

hoe om te gaan met dit erfgoed.  

Bij het onderzoeken van de ontstaans- en ontwikkelingsgeschiedenis van een industrielandschap 

is het daarom van belang om zowel de harde, objectieve feiten over het landschap mee te 

nemen, als de subjectieve ervaringen die mensen aan de ontwikkeling van het landschap 

hebben. Op deze manier worden de karaktereigenschappen van het gebied duidelijk, en 

hebben de industriële sporen het in zich om een bepaalde identiteit aan het gebied toe te 

voegen.  

 

 

Figuur 8: Erfgoed als sector, factor en vector in ruimtelijke ordening. 
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1.6 Onderzoeksvragen 

Uit de onderzoeksdoelen uit paragraaf 1.3 en het theoretisch kader uit 1.5 is gebleken dat 

onderzoek naar de ontstaans- en ontwikkelingsgeschiedenis ð dat bestaat uit zowel materiële als 

immateriële aspecten ð van een industrielandschap, helpt bij de ruimtelijke inrichting van een 

dergelijk gebied. In dit onderzoek staat dit vraagstuk centraal, en dus wordt de volgende 

centrale hoofdvraag opgesteld: 

 

 

De hoofdvraag wordt onderverdeeld in drie onderzoeksvragen met ieder twee deelvragen. Ieder 

hoofdstuk behandelt een onderzoeksvraag. 

 

Wat zijn de belangrijkste materiële en immateriële sporen van het RDM-terrein in Rotterdam 

en Holbeck in Leeds (Engeland) die de gebieden karakteriseren als industrielandschap en hoe 

zijn deze sporen geoperationaliseerd bij de herontwikkeling van het gebied? 

 Uit welke waarde-indicatoren bestaat een industrielandschap? 

 Hoe zijn deze waarden geoperationaliseerd in de herontwikkeling van het landschap? 

 

 

Hoe heeft het Suikerfabriekterrein zich vanaf 1900 ontwikkeld als industrielandschap? 

 Welke ruimtelijke opbouw kende het terrein kort voor en tijdens het functioneren van de 

Suikerfabriek? 

 Welke specifieke rol had het terrein als verbindend landschap tussen het achterland en de 

stad? 

 

 

Wat zijn de belangrijkste waarden die het Suikerfabriekterrein karakteriseren als 

industrielandschap en hoe kunnen deze waarden worden geoperationaliseerd bij de 

herontwikkeling van het gebied? 

 Wat zijn de belangrijkste waarden die het Suikerfabriekterrein kenmerken als 

industrielandschap? 

 Hoe kunnen deze waarden worden ingezet in de herontwikkeling van het gebied? 

Wat karakteriseert het Suikerfabriekterrein als industrielandschap in de periode 1900-heden 

en hoe kunnen de industriële waarden een richtinggevend element vormen in de 

herontwikkeling van het gebied? 

 

1. De materiële en immateriële kenmerken van een industrielandschap: (inter)nationale 

voorbeelden 

 

2. Ruimtelijk-historische analyse van het Suikerfabriekterrein in Groningen 

 

3. Herontwikkeling van het industrielandschap  
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1.7 Onderzoeksopzet: bronnen en methoden 

Case study benadering 

In deze studie wordt de ontstaans- en ontwikkelingsgeschiedenis van een specifiek 

industrielandschap onderzocht. Hiervoor wordt de case study benadering gehanteerd. Het 

voordeel van deze benadering is dat het diepte-onderzoek rekening houdt met de contextuele 

factoren van het te onderzoeken landschap.
69 

Omdat het Suikerfabriekterrein is gevormd door 

zowel interne als externe beïnvloedingsprocessen en het een landschap is dat stad en achterland 

met elkaar verbindt, is de case study benadering een geschikte methode. Bij een 

industrielandschap zijn er namelijk geen scherpe grenzen waar te nemen. 

 

Onderzoeksvraag 1: De materiële en immateriële kenmerken van een industrielandschap: 

(inter)nationale voorbeelden 

Voor het vaststellen van de waarde-indicatoren van een industrielandschap is het behulpzaam 

om het RDM-terrein en Holbeck aan de hand van een set van criteria te beoordelen. In dit 

onderzoek wordt de handleiding Selectie en Registratie van Jongere Stedenbouw en Bouwkunst 

van de Rijksdienst voor de Monumentenzorg gebruikt (bijlage 1). Deze handleiding gaf 

gemeenten en provincies de mogelijkheid om aan de hand van een set van criteria keuzes te 

maken hoe men dient om te gaan met waardevolle stedenbouw en bouwkunst uit de periode 

1850-1940.
70

 De handleiding is geschikt als uitgangspunt voor wetenschappelijk onderzoek (op 

architectuurhistorisch, bouwhistorisch, stedenbouwkundig, historisch-geografisch en/of 

industrieel-archeologisch gebied) en daarmee bij uitstek geschikt als bouwsteen voor het 

planologische en stedenbouwkundige beleid van bijvoorbeeld industriegebieden.
71

  

De handleiding maakt onderscheid tussen het beschermen van enerzijds gebouwen  (Selectie 

Jongere Bouwkunst) en anderzijds gebieden (Selectie Jongere Stedenbouw).
72

 Omdat dit 

onderzoek zich richt op industrielandschappen wordt de Selectie Jongere Stedenbouw als 

uitgangspunt genomen.
73

 Gebouwen en andere historische sporen worden namelijk niet als 

autonome objecten beschouwd, maar het geheel aan historische overblijfselen is het 

uitgangspunt voor de waardering van het terrein. Naast de klassieke selectiecriteria, die vooral 

uitgaan van harde en objectieve feiten, wordt een narratieve en symbolische waarde van het 

industrielandschap toegevoegd. Dit op basis van het theoretisch kader, waarin is besproken dat 

de waardering van het landschap niet enkel wordt bepaald op basis van harde, objectieve 

criteria maar ook door de subjectieve waarneming van mensen. 

Nadat het RDM-terrein en Holbeck aan de hand van de set van criteria zijn beschreven, volgt 

een waarderingsmodel voor industrielandschappen. Dit waarderingsmodel biedt de basis voor 

de rest van het onderzoek: het geeft aan wat de waarde-indicatoren zijn voor een 

industrielandschap en op welke manier de ruimtelijke ordening rekening kan houden met deze 

waarden. 

 

 

 



[23] 

 

Onderzoeksvraag 2 ð Ruimtelijk-historische analyse van het Suikerfabriekterrein in Groningen 

Voor het onderzoeken van het Suikerfabriekterrein als industrielandschap worden 

verschillende onderzoeksmethoden gecombineerd. Aan de hand van archiefonderzoek en 

krantenartikelen worden feitelijke kennis en gebeurtenissen over het Suikerfabriekterrein 

vastgelegd. Het afnemen van interviews met nauwe betrokkenen van de Suikerfabriek zorgt 

voor diverse verhalen en herinneringen vanuit verschillende generaties gebruikers en bezoekers.  

Daarmee geeft het invulling aan de immateriële dimensie van het industrielandschap. Oral 

history zorgt er namelijk voor dat de onderzoeker voor enige tijd binnen de ervaringswereld van 

een ander kan treden.
74

  

 

Onderzoeksvraag 3 ð Herontwikkeling van het industrielandschap 

Op basis van het waarderingsmodel uit hoofdstuk 2 en de beschrijving van het 

Suikerfabriekterrein uit hoofdstuk 3, worden de belangrijkste waarden van het 

Suikerfabriekterrein als industrielandschap opgesteld. Vervolgens wordt besproken hoe deze 

waarden ter inspiratie voor de herontwikkeling van het gebied kunnen dienen.   

 

Tabel 1: een overzicht van de onderzoeksmethoden en bronnen 

 Onderzoeksmethoden Bronnen Producten 

Onderzoeksvraag 1 Literatuuronderzoek 

Beleidsstudie 

(Inter)nationale 

publicaties 

Beleidsnotaõs en 

beleidsvisies 

Waarderingscriteria 

Selectie Jongere 

Stedenbouw 

Waarderingsmodel 

industrielandschap 

Onderzoeksvraag 2 Archiefonderzoek 

Oral history 

Archiefbronnen en 

krantenartikelen 

Semi-gestructureerde 

interviews en 

focusgroep 

Ruimtelijk-historische 

analyse van 

Suikerfabriekterrein 

Onderzoeksvraag 3  Producten uit 

hoofdstuk 2 en 3 

Waarden van 

Suikerfabriekterrein: 

handreiking voor 

ruimtelijke ordening  
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2  ð Voorbeelden van industrielandschappen 

In dit hoofdstuk worden twee industrielandschappen onderzocht die onderhevig zijn geweest 

aan grootschalige herontwikkeling. De industrielandschappen zijn gekozen op basis van de 

definitie en afbakening van een industrielandschap en zijn te vergelijken met het 

Suikerfabriekterrein. Het landschap is daarom: 

 gesitueerd rondom één of meerdere voormalige industriële bedrijven, d.w.z. een 

industrielandschap in de meest letterlijke zin; 

 in grote mate gedomineerd door industriële relicten; 

 een randstedelijk industrielandschap; 

 een ensemble van waterwegen, (spoor)wegen bestemd voor industrieel vervoer, en 

andere sporen die duiden op een voormalige industriële activiteit. 

In paragraaf 2.1 en 2.2 worden respectievelijk het industrielandschap van de voormalige 

scheepswerf of het RDM-terrein in Rotterdam en van de voormalige textielwijk Holbeck in 

Leeds (Engeland) onderzocht. Na een korte beschrijving van de historisch-ruimtelijke opbouw 

van het landschap, worden beide voorbeelden beoordeeld op basis van de Selectie Jongere 

Stedenbouw. Uiteindelijk wordt in de conclusie antwoord gegeven op de onderzoeksvraag van 

dit hoofdstuk. 

 

 

Figuur 9: Industrielandschap in grootse vorm in Cleveland, Ohio (Verenigde Staten) 
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2.1 RDM-terrein (Rotterdam, Nederland) 

Historisch-ruimtelijke achtergrond van het industrielandschap 

Tot omstreeks 1900 kende Nederland geen rijke historie op gebied van maritieme industrie en 

het was dan ook niet gelukt om een scheepsbouwindustrie op te zetten. Nederlandse werven 

beperkten zich tot relatief kleinschalige reparatiewerkzaamheden. In 1902 veranderde dit door 

de oprichting van de Rotterdamsche Droogdok Maatschappij N.V. (RDM). Dit was het gevolg 

van een groot capaciteitstekort in de Rotterdamse scheepsbouw, voordelige grondstoffen als 

staal en ijzer, de enorme groei van de stad Rotterdam waardoor er grote hoeveelheden 

arbeidskrachten beschikbaar waren, en de aanleg van de Nieuwe Waterweg.  

Voordat de werf werd gebouwd, bestond het terrein ten westen van Rotterdam uit twee 

opgeslibde zandplaten voor de zuidelijke oever van de Nieuwe Maas. Deze platen ð de Boven 

en Beneden Heijplaat ð werden gescheiden door een kreek van de polder Courzand. De 

voormalige zandplaat van Courzand ontstond na de afdamming van een oude riviervertakking 

(de Koedood) die uitmondde in de Nieuwe Maas. De zuidelijke grens van Courzand werd 

gevormd door de Heijsedijk. Hier lag het kleine gehucht de Heije of De Hye. Dwars door het 

Courzand liep de verlengde Koedood, ook wel de Heijsehaven genoemd en tevens de grens 

tussen Pernis en Charlois. In 1856 werd in het verlengde van de Heijsehaven een dam 

aangelegd tussen het Courzand en de Beneden Heijplaat.
75

  

De RDM vestigde zich in 1903 aan de westkant van de Boven-Heijplaat op een terrein van tien 

hectare groot. Met het zand dat overbleef na het graven van een dokbassin werd het 

bouwterrein opgehoogd. In 1914 waren er reeds vijf hellingen aangelegd die ervoor zorgden dat 

er plaats was voor schepen van maximaal 160 meter. Vanaf het begin van de RDM tot aan de 

Tweede Wereldoorlog verviervoudigde de totale omvang van het bedrijfsterrein zich tot circa 

40 hectare. De RDM was in deze jaren een groot succes en de werkzaamheden breidden zich 

jaar na jaar uit tot nieuwbouw van vrachtschepen, tankers en passagiersschepen.
76

  

 

Figuur 10: Uitsnede uit Kaart van de Beneeden rivier de Maas en de Merwede, 1749. Rechts op de 

kaart is het Courzand en de Koedood zichtbaar. 
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Figuur 11: Rotterdam in 1864. Onder meer het Courzand en het gehucht De Heije zijn zichtbaar. 

 

Een bekende en belangrijke uitbreiding van het terrein was het ontstaan van het tuindorp 

Heijplaat in 1914. Vanwege de afgelegen ligging van het terrein tot de stad liet de RDM het 

dorp bouwen ten behoeve van de huisvesting van een groot deel van haar fabrieksarbeiders. 

Heijplaat was een typisch tuindorp: de woningen waren bestemd voor eengezinshuishoudens en 

alle inwoners van de wijk waren per definitie arbeiders van de RDM. De RDM zorgde verder 

voor alle publieke voorzieningen en overige faciliteiten zoals winkels, scholen, een bibliotheek, 

kerken en sportfaciliteiten. De architect van het dorp was H.A.J. Baanders, die naast de 

woningen ook verantwoordelijk was voor het stedenbouwkundig plan en het ontwerp van het 

hoofdkantoor van de RDM.
77

 

De hoogtijdagen beleefde de RDM in de jaren vijftig. Wat betreft aantallen en omvang van de 

gebouwde schepen behoorde de RDM in deze tijd tot de grootste scheepswerven van Europa.
78

 

De S.S. Rotterdam IV (1908) en de Nieuw-Amsterdam (1938), het nieuwe vlaggenschip van de 

Holland-Amerika Lijn, zijn wellicht de bekendste voorbeelden van schepen die op de werf zijn 

gebouwd. In de tweede helft van de twintigste eeuw begon de scheepsbouw net als op andere 

plekken in Europa af te nemen als gevolg van de snelle opkomst van andere 

vervoersmogelijkheden en de groei van scheepsbouw in lagelonenlanden. Uiteindelijk zorgde 

de dalende werkzaamheden in 1983 voor het faillissement van de RDM. Bijna de helft van de 

werknemers, die voor een groot deel op Heijplaat woonden, raakten werkloos. De nog 

levensvatbare onderdelen van het bedrijf werden ondergebracht in een nieuwe vennootschap 

dat eigendom werd van de overheid. Ook in de jaren daarop liep het personeelsbestand terug 

en ondanks nieuwe vormen van bedrijvigheid kon niet worden voorkomen dat het terrein in 

2002 werd verkocht aan de gemeente Rotterdam.
79

  

De gemeente zag de aankoop van het terrein destijds als een strategische lange 

termijninvestering en zag het tevens als een van de dertien ontwikkelingsgebieden voor het 

realiseren van economische ontwikkeling en aantrekkelijke woonmilieus.
80

 Mede door de komst 

van de Tweede Maasvlakte werd herontwikkeling van het RDM-terrein, als onderdeel van de 

randstedelijke stadshavens, interessant.
81

 In 2009 openende de RDM Campus haar deuren op 

het voormalige RDM-terrein. Hogescholen en diverse (maritieme) bedrijven bundelden hun 

krachten en er ontstond een innovatieve samenwerking tussen de overheid, ondernemers en 
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onderwijs. De transformatie van het voormalige industrielandschap naar een innovatief 

leerwerklandschap kreeg hierdoor gestalte.
82

  

De ruimtelijke structuur van het huidige RDM-terrein bestaat uit de werf, het tuindorp en het 

quarantainecomplex (dat werd gebouwd ter preventie en bestrijding van besmettelijke ziekten 

bij schepelingen en landverhuizers).
83

 Het terrein wordt in het noorden begrensd door de 

Nieuwe Maas. De westgrens loopt langs het quarantainecomplex via de Werkhaven, vervolgens 

langs de Eemhavenweg, de Heijsekade, de Directeur de Gelderstraat en de Courzandseweg. In 

het oosten loopt de grens via de Droogdokwegen de Heijplaatweg tot aan de Nieuwe Maas.
84

 

 

 

Figuur 12: De ruimtelijke ontwikkeling van het RDM-terrein in de periode 1903-1952.  
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Architectonische kenmerken  

De constructie van de fabriekshallen op het RDM-terrein wordt gekenmerkt door een 

expressionistische baksteenarchitectuur met utiliteitsconstructie. Het complex is samen te vatten 

als  ôõeen in principe oneindig uitbreidbare reeks kolommen met spanten of een reeks portalen, 

die hoge ruimtes mogelijk maken met grote overspanningen.õõ 
85

 Dit heeft geleid tot een typische 

RDM stijl: ôõeen constructie van stalen kokerprofielen, omhuld door een strakke rechtopgaande 

vakwerkgevel met baksteen opvulling.õõ 
86

 Ook het binneninterieur heeft een kenmerkende stijl. 

Dankzij de grote ruimtebehoefte van de scheepsbouw hadden de hallen een aanzienlijke 

oppervlakte en grote hoogte. Kenmerkend was dat ze zo leeg mogelijk moesten zijn. De 

eenlaagse RDM-hallen waren een uitgesproken voorbeeld van een industriehal zoals die in de 

twintigste eeuw gekenmerkt werd. Dit is een duidelijke nalatenschap van architect H.A.J. 

Baanders, die bewust koos voor grootsheid en abstractie.
87

 

In het huidige landschap van het voormalige RDM-

terrein is veel originele bebouwing en restanten van 

oude installaties uit diverse tijdsperiodes terug te 

vinden. Opvallend is de hoge architectuurhistorische 

kwaliteit van de bedrijfsgebouwen: ôõeen zorgvuldige 

detaillering en een constant kleur en 

materiaalgebruik gedurende meerdere decennia 

hebben een waardevol ensemble opgeleverd met 

een ongepolijste charme.õõ 
88

 De 

architectuurhistorische elementen die kenmerkend 

zijn voor de historische RDM-gebouwen, komen 

sterk terug in het ruimtelijk ontwerp. De lijst met 

eisen voor het uiterlijk voor de herontwikkeling van 

de voormalige loodsen stelt onder andere dat de 

hallen moeten bestaan uit een eenvoudig en 

rechthoekig volume, een robuuste en monolithische 

uitstraling door een minimaal en sober gebruik van 

gevelmaterialen, bakstenen gevels en toegangen die 

zijn uitgevoerd in de karakteristieke kleur RDM-

rood.
89

 Een andere voorwaarde is dat het 

afwisselende bouwsilhouet (dat het resultaat is van 

bebouwing uit verschillende tijdsperiodes) 

behouden blijft, zodat de nieuwe bebouwing zoveel 

mogelijk recht doet aan de zichtrelatie met het water 

en het zicht op het silhouet van de historische 

bebouwing.
90

 Ook zijn alle openbare en collectief te 

gebruiken delen op het terrein bestraat met dezelfde 

kleur en soort klinkers die van oudsher op het 

terrein werden toegepast.
91

  

 

 

Figuur 13: De karakteristieke kleur rood is 

in het ontwerp terug gekomen. 

Figuur 14: Het silhouet van de historische 

bebouwing is behouden gebleven. 
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Cultuurhistorische kenmerken 

De opzet en rangschikking van de industriehallen staan, tezamen met de aanwezigheid van een 

eigen spoorwegennet en kraanbanen, symbool voor de specifieke manier van werken op de 

scheepswerf in de twintigste eeuw. Er was sprake van een grote mate van flexibiliteit: het 

personeel en de goederen konden op een efficiënte manier vervoerd worden.
92

 De 

overgebleven spoorrails, kraanbanen en kadeconstructies die symbool stonden voor de manier 

van werken zijn bij de herontwikkeling van het terrein bewust meegenomen in de bestrating en 

daardoor duidelijk in het landschap zichtbaar gebleven.
93

 

Het sociale en het werkende leven lagen op het RDM-terrein dicht bij elkaar vanwege de 

aanwezigheid van Heijplaat. Toch kende het tuindorp Heijplaat toch een bepaalde autonomie 

ten opzichte van de haven. Het dorp vormt een belangrijke uitdrukking van de sociaal-

economische geschiedenis van het RDM-terrein: ôõHet dorp Heijplaat is een juweelachtige oase 

in een permanent veranderend industrieel landschap. De bewoners verlieten iedere dag hun 

dorp, gingen door een deur in de honderden meters lange muur van kantoorgebouwen en 

kwamen er aan de andere kant weer uit, in een bevreemdende wereld van immense gebouwen, 

stampende machines en halfafgebouwde schepen en booreilanden. De uniciteit van Heijplaat 

temidden van haar omgeving en de visuele afsluiting door de muur van kantoren, die het 

contrast van het dorp met de fabriek dramatiseert, zijn vanuit de cultuurhistorische waarde en 

de toekomstige ontwikkelingsmogelijkheden cruciale elementen.õõ 
94

 Het fabrieksterrein en het 

tuindorp zijn historisch gezien onderdeel van hetzelfde industrielandschap. Toch is de relatieve 

autonomie van Heijplaat ten opzichte van de haven en de rest van de stad bijzonder. Het 

contrast tussen het dorpse, rustige karakter van het dorp en de dynamische, drukke sfeer aan de 

haven is namelijk groot.
95

  

 

 

Figuur 15: Beeld uit de jaren 50: links het tuindorp Heijplaat, rechts de Scheepsbootloods. De 

autonomie van het dorp ten opzichte van de haven is goed zichtbaar.  
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Stedenbouwkundige kenmerken 

De ruimtelijke structuur en inrichting van het totale gebied wordt in grote lijnen bepaald door 

het scheepswerf- en droogdokcomplex van de RDM en het tuindorp Heijplaat. Samen vormen 

deze gebieden een landschappelijk ensemble.
96

 Ondanks de sterke verbondenheid tussen de 

twee gebieden zijn het op zich zelf twee zeer verschillende omgevingen met een eigen karakter. 

Een gevelwand van kantoren zorgt voor de afscheiding van enerzijds het fabrieksleven in de 

Dokhaven en anderzijds het wonen en leven in het tuindorp. De gevelwand vormt de overgang 

tussen de grootschalige bedrijfsgebouwen op het werfterrein en de pittoreske kleinschaligheid 

van het tuindorp en is daarmee een schoolvoorbeeld van het vroeg stedenbouwkundige 

company-town principe
97

: ôõde kwaliteiten van Heijplaat en RDM zijn immers voor een groot 

deel verbonden met de contrasterende combinatie van de intimiteit van het dorp, de plotselinge 

overgang ôals door een sluisõ en de spectaculaire, industri±le schaal van de fabriek aan de rivier.õõ 
98

  

De wederzijdse afhankelijkheid en verbondenheid tussen het twee contrasterende gebieden 

zorgt dus voor een uniek landschappelijk ensemble. In de ruimtelijke plannen wordt sterk 

ingezet op het behoud van de speciale karaktereigenschappen: het landschap ontleent ôõeen 

hoge zeldzaamheidswaarde aan de hechte ruimtelijke relatie tussen de RDM-werf en het 

tuindorp Heijplaat é In Nederland bestaan nog meerdere fabrieksdorpen, maar 

RDM/Heijplaat is verreweg het enige waar de verbinding zo direct is.õõ 
99

 Om het ensemble te 

beschermen is het hele gebied, inclusief Heijplaat, door het Rijk geselecteerd als potentieel 

stadsgezicht.
100

  

 

 

Figuur 16: De Dokhaven als centrum van het industrielandschap, gelegen aan de Nieuwe Maas. Op de 

foto zijn bovenaan de Machinefabriek en Scheepsbouwloods te zien. Links ligt de kantorenmuur die het 

dorp visueel afscheidde van de haven.  
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Situationele kenmerken  

Ten behoeve van de scheepsnieuwsbouw aan het begin van de twintigste eeuw werd een terrein 

tussen het stadshart en de kust gezocht.
101

 Men kwam uiteindelijk bij de huidige locatie en heeft 

vanwege de ligging aan de Nieuwe Maas een belangrijke strategische plek aan de rand van 

Rotterdam. Het feit dat het RDM-terrein nog altijd een prominente en met de oorspronkelijke 

functie verbonden situering aan de Nieuwe Maas heeft, is van grote situationele waarde voor het 

complex. De Dokhaven speelt vanwege de centrale ligging aan de rivier een belangrijke rol. 

Een obstakel van de locatie die uiteindelijk gekozen werd was dat het ver van de wooncentra 

gelegen lag. Een goede infrastructuur was, voordat werd gestart met de bouw van Heijplaat, 

essentieel voor voldoende arbeidskrachten. Deze behoefte leidde tot toegangswegen vanuit 

diverse richtingen en de aanleg van een spoorlijn. 

Tegenwoordig is het terrein onderdeel van het project Stadshavens, dat als hoofddoel heeft om 

de verbinding tussen de binnenstad en de havens te verbeteren en beide gebieden van de 

nieuwe verbinding te laten profiteren.
102

 In de praktijk komt dit tot uiting in de Aqualiner-vaart, 

een ov-route die loopt van de Dokhaven richting de Erasmusbrug. Het verweven van de stad en 

de haven is een van de speerpunten van de herontwikkeling van het RDM gebied. Volgens het 

ontwerp komt ôõde verweving haven-stad tot uitdrukking door de Dokhaven een openbaar 

toegankelijke werkplaats te laten zijn.õõ 
103

  

 

 

Figuur 17: Dokhaven vroeger: centrum van het RDM-terrein 

 

 

Figuur 18: Dokhaven in de toekomst: nog steeds het centrum van het terrein 
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Narratieve en symbolische kenmerken  

De gebouwen rondom de Dokhaven vertellen het bijzondere verhaal van de Rotterdamse 

scheepsbouw in de twintigste eeuw. Het abstracte en kale karakter van de gebouwen zijn 

exemplarisch voor de werknemer die te midden van enorme, haast onmenselijk grote fabriek 

bezig is met de bouw van een schip.  

Daarnaast is de kantorenmuur tussen het tuindorp en de werkplekken een symbolische 

uitdrukking van het vroegere woon- en werkleven op het RDM-terrein. De directeuren van de 

RDM konden naar eigen zeggen vanuit hun kamers letterlijk naar binnen kijken bij de 

bewoners van Heijplaat, en de werknemers moesten iedere dag door het kantoorgebouw lopen 

om hun werk te bereiken. Dit illustreert de paternalistische arbeidsverhoudingen tussen de 

directeuren en fabrieksarbeiders  uit die tijd.
104

   

Op het RDM-terrein worden tegenwoordig diverse rondleidingen gegeven waarin de mensen 

informatie kunnen krijgen over zowel de geschiedenis als de toekomst van het terrein. De 

rondleiding probeert de ontwikkelingsgeschiedenis van het industrielandschap op een 

verhalende manier bij bezoekers over te brengen. Dergelijke initiatieven ondersteunen het 

verhalende karakter van de relicten in het landschap ð de immateriële dimensie van de 

historische sporen, zoals het sociale verhaal van de werknemers van de RDM, wordt 

uitgedragen.
105

  

 

 

Figuur 19: Fabrieksarbeiders vanuit Heijplaat op weg naar hun werk. De directeuren konden vanuit hun 

kantoor zo neerkijken op de arbeiders. 
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2.2 Holbeck Urban Village (Leeds, Engeland) 

Historisch-ruimtelijke achtergrond van het industrielandschap 

Het Midden-Engelse landschap wordt sterk vormgegeven door de negentiende en twintigste 

eeuwse textielfabrieken. Enkele baanbrekende technologische uitvindingen en de ontwikkeling 

van meerlaagse fabrieksgebouwen, de zogeheten mills, zorgden twee eeuwen geleden voor een 

spectaculaire groei van de textielindustrie.  Er ontstonden industrielandschappen in Lancashire 

en West-Yorkshire, die inmiddels tot de oudste textielgebieden van Engeland behoren. Ten 

tijde van de overgang tussen de negentiende en de twintigste eeuw vond er op transportgebied 

een revolutie plaats door de totstandkoming van een uitgestrekt netwerk van kanalen. In 

Midden-Engeland werd in snel tempo een net van kanalen aangelegd die waren afgestemd aan 

de eisen van de scheepvaart, zodat grote hoeveelheden grondstoffen en eindproducten vervoerd 

konden worden. Gaandeweg ontwikkelden zich langs de rivieren en kanalen concentraties van 

grote mills en bijbehorende pakhuizen en arbeiderswoningen. Plaatsen als Manchester en 

Leeds groeiden uit tot Great Towns: een dergelijk snel verstedelijkingsproces had nog nooit 

plaatsgevonden. Aan het einde van de negentiende eeuw zorgde de ontwikkeling van het 

spoorwegennet voor een laatste groei van mills waar wol en katoen werden verwerkt tot 

exportproduct.
106

 

Holbeck (gelegen aan de zuidelijke rand van het centrum van de voormalige textielstad Leeds in 

het Midden-Engelse graafschap West-Yorkshire)  is een van de wijken waar de sporen van het 

industriële verleden tegenwoordig nog goed zichtbaar zijn. Het is het enige gebied in de stad 

Leeds waar de industriële fabrieken en gebouwen grotendeels intact zijn gebleven.
107

 Het vlakke 

landschap, de snelle ontwikkeling van stoomkracht aan het einde van de achttiende eeuw, en de 

steeds uitbreidende infrastructuur in de vorm van rivieren, kanalen, bruggen, wegen en 

spoorwegen zorgden voor het ontstaan van industrial powerhouse Holbeck.
108

 Zoals op veel 

plekken in Engeland ontstonden er in de nabijheid van de fabrieken woonwijken met 

arbeiderswoningen, zodat de werknemers in de vroege ochtend niet ver hoefden te reizen. 

Gaandeweg ontwikkelde Holbeck zich tot een echt industrielandschap waar arbeiderswoningen, 

fabrieken, open groene ruimten, scholen en kerken deel van uit maakten. Omstreeks 1950 was 

Holbeck een gebied die volledig gedomineerd werd door de industriële werkzaamheden.
109

 

  

 

Figuur 20: Ontwikkeling van Holbeck in de periode 1815-1850. 
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In de tweede helft van de twintigste eeuw kreeg Holbeck te maken met het verval van de 

textielindustrie. De toestand in de wijk verslechterde en veel industriefabrieken kwamen leeg te 

staan en raakten in vervallen toestand. De waterkant van de rivier de Aire, en de wandelroutes 

richting het centrum, veranderden in achtergelaten en verpauperde gebieden. In 1991 werd 

Holbeck door het bestuur van Leeds herkend als Conservation Area vanwege de overgebleven 

gebouwen en zichtbare structuren die kenmerkend zijn voor het industriële textielverleden van 

Leeds.
110

 Op deze manier probeerde Leeds de sporen uit het industriële verleden te 

identificeren en het speciale karakter van de wijk te behouden.  

In 2006 leidde de aandacht voor de herontwikkeling van Holbeck tot de Holbeck Urban 

Village (HUV) Planning Framework, die in 2016 werd vervangen door de HUV Supplementary 

Planning Document. De visie van HUV bestaat onder andere uit het verbeteren van de 

verbinding tussen enerzijds Holbeck en anderzijds het stadscentrum van Leeds en omliggende 

wijken als Beeston Hill, en het behouden van het unieke karakter van de wijk als onderdeel van 

het ontwerp van nieuwe gebouwen. 

 

 

Figuur 21: Holbeck Conservation Area. De rode lijn is de begrenzing van het gebied. 
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Architectuurhistorische kenmerken 

De structuur en stijl van industriële gebouwen worden gekenmerkt door groot opgetrokken 

complexen waardoor het voor het verkeer moeilijk was zich tussen de gebouwen heen te 

bewegen. De negentiende en twintigste eeuwse fabrieken bestonden uit twee of drie 

verdiepingen die hoofdzakelijk waren opgebouwd uit typisch lokale materialen als rood 

baksteen, zandsteen en blauwe leisteen.
111

 Een van de meest in het oog springende overgebleven 

gebouwen is Temple Works: ôõthe most outstanding industrial building in Leeds and its 

structure was unique and highly energy efficient for its time.õõ 
112

 Het gebouw kent een 

Egyptische bouwstijl (ontwerper Joseph Bonomi was geïnspireerd door de Horus tempel in het 

Egyptische Edfu) die is gebouwd rond 1840, en werd gebruikt voor de vlasindustrie.
113

 Een 

andere prominente fabriek in Holbeck is de Marshallõs Mill. Deze fabriek werd in 1815 

gebouwd en was ôs werelds eerste gemechaniseerde vlasfabriek.
114

  

In de visie van Leeds op de herontwikkeling van Holbeck is er veel aandacht voor het 

behouden van de architectuurhistorische kenmerken van de fabriekscomplexen. In de visie laat 

het bestuur van Leeds dit blijken: ôõto preserve and enhance the areaõs unique character, 

combining the architectural legacy with new high quality and contemporary design.õõ 
115

 De 

voormalige fabrieken worden gezien als drijvende kracht en katalysator voor de ontwikkeling 

van de wijk.
116

 Aan de hand van de slogan Built from Character worden geprobeerd om de 

kenmerkende architectuurhistorische eigenschappen in het ontwerp terug te laten komen.
117

 

Ook het gebruik van lokale materialen speelt een belangrijke rol: deze dienen in lijn te zijn met 

de reeds aanwezige, traditionele materialen en hergebruik wordt aangemoedigd.
118

 In het project 

Iron Works, een fabriekscomplex dichtbij de Temple Works en Marshallõs Mill, worden enkel 

lokale materialen gebruikt en worden er minimale aanpassingen aan het historische silhouet en 

uiterlijk.
119

   

 

Figuur 22: De Temple Works (links) en Marshallõs Mill (rechts) te zien in het huidige landschap. 
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Cultuurhistorische kenmerken 

Holbeck is het enige gebied in Leeds waar de sporen uit het industriële verleden op grote 

schaal intact zijn gebleven en de wijk ontleent haar identiteit dan ook voornamelijk aan de 

tientallen overgebleven industriële gebouwen, die worden beschouwd als echte landmarks van 

het landschap.
120 

De Temple Works en de Marshallõs Mills zijn de meest exemplarische 

voorbeelden van zogeheten signature buildings. Naast het gegeven dat de complexen een 

uitdrukking zijn van het industriële verleden, zijn ze ook van cultuurhistorische waarde doordat 

ze een fysiek overblijfsel zijn van enkele belangrijke historische figuren zoals textielmagnaat 

John Marshall (ôõthe greatest of all flax spinnersõõ
121

) en technisch uitvinder Matthew Murray (ôõa 

mechanic of genius who soon greatly improved the machineryõõ
122

). Zij zijn bekende industriëlen 

en staan symbool voor de industriële groei van Leeds in die tijd. Het behoud van de 

gebouwencomplexen als onderdeel van de herontwikkeling, is een belangrijke uitdrukking van 

sociaal-economische verleden van het gebied. 

Daarnaast vormen de industriële sporen van Holbeck een mooie afspiegeling van de sociaal-

economische situatie in de wijk. Holbeck was een typische arbeiderswijk: een groot gedeelte van 

haar inwoners werkte in een van de textielfabrieken. 

 

  

Figuur 23: Textieliconen John Marshall (links) en Matthew Murray (rechts) 
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Stedenbouwkundige kenmerken  

Cruciaal voor de verbinding van een industriewijk als Holbeck met het platteland was de 

spoorweg over het Holbeck Viaduct. Vanaf het einde van de negentiende eeuw tot en met de 

jaren zestig van de twintigste eeuw fungeerde het viaduct als transportroute voor grondstoffen.
123

 

Dankzij de robuuste structuur en typisch Victoriaanse stijl, en de belangrijke functie als 

verbinder van stad en platteland, is het Holbeck Viaduct een beeldbepalende factor in het 

landschap van Leeds: ôõthe redevelopment of the viaduct would enable people to have a 

different experience of the urban landscape, allowing them to move between its different 

elements, disrupting the assumptions and established politics of the zones of the city through 

and above which they pass.õõ 
124

 

Tegenwoordig is het Holbeck viaduct een oude, ongebruikte spoorweg van 1,7 kilometer lengte 

die een panoramisch uitzicht op het centrum van Leeds biedt. De herontwikkeling van het 

viaduct is een van de speerpunten van de toekomstplannen. Leeds wil het verlaten viaduct 

gebruiken om de verbinding tussen het oosten en westen van de wijk te verbeteren.
125

 Het 

Holbeck Viaduct is een van de manieren waarop Leeds de verbinding tussen het achterland, de 

voormalige industriewijk en het centrum wil verbeteren. 

Verder behoort de rivier de Aire tot de oudste en belangrijkste transportwegen. Per boot 

werden grondstoffen als wol, hout, kolen, ijzer en linnen vanuit het platteland richting Holbeck 

vervoerd. Het watertransport was veel efficiënter dan het transport per spoor. Veel van de oude 

fabrieken bevinden zich dichtbij de rivier. Een zijrivier van de Aire is de Hol Beck. Sinds het 

verval van het industrielandschap is de Hol Beck een vervallen en verlaten plek waar mensen 

niet graag komen en bedrijven niet gevestigd willen zijn. Gezien het historische belang van de 

Aire en Hol Beck als transportroute, is het doel van Leeds om deze natuurlijke waterweg 

onderdeel te laten worden van het stratenpatroon. 

 

 

Figuur 24: Het Holbeck Viaduct, met links de industriële relicten 
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Situationele karaktereigenschappen  

Zoals aangegeven verbinden de belangrijke toegangswegen die door Holbeck lopen het 

achterland van Leeds met het centrum. De wijk is daarom van grote situationele waarde voor 

het landschap van West-Yorkshire. Een van hoofddoelen van het herontwikkelingsprogramma 

is om de verbinding met het stadscentrum en de omliggende gebieden te verbeteren. Op deze 

manier wil het bestuur van Leeds nieuwe kansen creëren op gebied van werkgelegenheid, 

wonen en vrijetijdsbesteding.
126

 Een manier waarop Leeds dit wil bewerkstelligen is om 

historische wandelroute van Holbeck naar het centrum te ontwikkelen tot een groen gebied. 

Het doel van dit project, genaamd The Green Corridor, wordt als volgt beschreven: ôõThe 

Green Corridor project will help reconnect the communities of Beeston and Holbeck to the 

city centre and Holbeck Urban Village and is a key link in our ôUrban Gardeningõ campaign 

which is now in its second year. We hope that the ôgreeningõ will help to transform the south 

side of the city centre so that residents and workers alike can enjoy the area.õõ 
127

  

 

 

Figuur 25: Holbeck Green Corridor Project 
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Narratieve en symbolische kenmerken  

In zijn proefschrift Archaeology of the Voice: Exploring Oral History, Locative Media, Audio 

Walks, and Sound Art as Site-Specific Displacement Activities onderzoekt Simon Bradley aan 

de hand van oral history de geschiedenis van Holbeck.
128

 Bradley noemt het werk van Richard 

Hoggart (The Uses of Literacy: Aspects of Working Class Life) die een mooi beeld schetst van 

de sociale situatie in Holbeck tijdens de jaren vijftig: ôõHouses are fitted into the dark and 

lowering canyons between the giant factories and the services which attend them é goods lines 

pass on embankments in and around, level with many of the bedroom windows é The viaducts 

interweave with the railway lines and the canals below; the gas works fit into a space somewhere 

between them all, and pubs and graceless Methodist chapels stick up at intervals throughouté 

Rough sooty grass pushes through the cobbles; dock and nettle insist on defiant life in the rough 

and trampled earth-heaps at the corners of the wastepieces, undeterred by 'dog muck', cigarette 

packets, old ashes, rank elder, dirty privet, and the walled off space behind the Corporation 

Baths. All day and all night the noises and smells of the district ñ factory hooters, trains 

shunting, the stink of the gas-works ñ remind you that life is a matter of shifts and clockings-in-

and-out.õõ 
129

 Deze passage schetst het beeld van een echte arbeiderswijk waar de industrie het 

landschap domineert. De sociale achtergrond van Holbeck in de jaren vijftig werd voornamelijk 

gekenmerkt door de witte arbeidersklasse, iets dat tegenwoordig nog steeds het geval is.
130

 

De visie van Leeds op de herontwikkeling van Leeds krijgt vanuit wetenschappelijke hoek de 

kritiek dat het zich teveel toelegt op de materiële  overblijfselen en te weinig op het 

immateriële.
131

 Het bestuur van Leeds zou er daarom niet in slagen om voort te bouwen op de 

echte identiteit van het verleden. De historie, tradities en sporen uit diverse tijdslagen komen 

daardoor op veel plekken te weinig terug in het huidige landschap.
132

 In de werkelijkheid 

kampen veel plekken in Holbeck nog steeds met de gevolgen van de de-industrialisatie.
133

 

Volgens Simon Bradley zijn de rapporten die aan de basis staan van de herontwikkeling van de 

Holbeck een goed startpunt voor de omgang met het aanwezige erfgoed. Echter, de rapporten 

bevatten vrijwel geen informatie over de subjectieve waarnemingen, verhalen en tradities van de 

inwoners en voormalige arbeiders van Holbeck. Wel zijn er vanuit het bestuur van Leeds 

enkele initiatieven waarin inwoners de mogelijkheid krijgen om hun subjectieve percepties op 

het landschap en het aanwezige industrieel erfgoed te uiten. Een van deze initiatieven heeft 

geleid tot The South Holbeck Historic Characterisation Study: ôõA number of buildings and 

structures within Holbeck which are not listed are nevertheless of local significance, either 

because of their historic value to the area or because of their visual quality and their positive 

attributes in the appearance of the area.õõ 
134

 Deze studie naar het karakter van de wijk is het 

resultaat van een samenwerking tussen de bewoners van Holbeck, English Heritage en het 

bestuur van Leeds. De studie heeft geleid tot een beschrijving van zes character areas. Het 

integreren van dergelijke initiatieven in het beleid, wordt als goede optie gezien om het 

immateriële aspect van het erfgoed uit te lichten.
135
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2.3 Conclusie  

In dit hoofdstuk stond de volgende onderzoeksvraag centraal: 

 

 

 

Op basis van de verkenning van de industrielandschappen van het RDM-terrein (Rotterdam) en 

het Holbeck Urban Village (Leeds), worden grofweg drie waarde-indicatoren onderscheiden als 

het gaat om industrielandschappen.  

Allereerst gaat het om de esthetische waarde van de materiële overblijfselen. Bij de 

herontwikkeling van zowel het RDM-terrein als Holbeck Urban Village kregen de specifieke, 

architectuurhistorische kenmerken van de resterende fabrieksgebouwen veel aandacht. Hierbij 

gaat het om de grote kenmerken die de specifieke stijl typeren (zoals de bouwstijl uit 

verschillende tijdsperiodes en omvang en schaal) als om kleine details (zoals constant 

kleurgebruik en het gebruik van lokale materialen).  

Daarnaast is er de historisch-ruimtelijke component van het industrielandschap. De 

stedenbouwkundige structuur was bij beide onderzochte industrielandschappen nog duidelijk 

zichtbaar in het landschap. De relatie tussen de fabrieksgebouwen en de arbeiderswijk als 

exemplaar van het company town principe is hier een goed voorbeeld van. Verder valt op dat 

niet alleen de interne samenhang van functies van belang voor de historisch-ruimtelijke waarde 

van het industrielandschap, maar juist ook de externe samenhang tussen het industrielandschap 

en de omliggende omgeving ð zoals de relatie tot het stadscentrum en het achterland.  

Tot slot zegt het verhalende karakter van de aanwezige industriële sporen iets over de 

immateriële kant van het aanwezige erfgoed. In paragraaf 1.5 is gebleken dat het immateriële 

aspect onmisbaar is voor de waarde van (industrieel) erfgoed. Bij het RDM-terrein stonden de 

gebouwen, de bijbehorende infrastructuur en de arbeiderswijk symbool voor het woon-

werkmilieu dat zo kenmerkend was voor het gebied. De kantorenmuur die in het landschap is 

achtergebleven  karakteriseert dit en heeft daardoor een verhalend karakter. In Holbeck wordt 

er volgens critici juist te weinig gebruikt gemaakt van de immateriële dimensie. Hierdoor is het 

landschap volgens hen geen juiste afspiegeling van de verschillende generaties bewoners en 

gebruikers.  

In figuur 26 zijn de drie waarde-indicatoren geconceptualiseerd. 

 

Wat zijn de belangrijkste materiële en immateriële sporen van het RDM-terrein in 

Rotterdam en Holbeck in Leeds (Engeland) die de gebieden karakteriseren als 

industrielandschap en hoe zijn deze sporen geoperationaliseerd bij de herontwikkeling van 

het gebied? 
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Esthetische kwaliteit 

 

originele bouwstijl 

 

bijzonder materiaalgebruik 

Historisch-ruimtelijke 
kwaliteit 

 

interne samenhang van 
functies, bebouwing, 
infrastructuur, open 

ruimten, etc. 
(ensemblewaarde) 

 

externe samenhang met 
omliggende omgeving 

(stad/platteland) 

Verhalende kwaliteit 

 

bijzondere uitdrukking van 
culturele, sociaal-
economische of 
landschappelijke 

ontwikkeling 

 

immateriële dimensie, mate 
waarin historische verhaal 

wordt herverteld 

Figuur 26: Waarderingsmodel: de drie waarde-indicatoren van het industrielandschap 
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3  ð Suikerfabriekterrein 

In 1914 verrees op minder dan twee kilometer van het centrum in het centrum van Groningen 

het eerste gebouw van de Friesch-Groningsche Beetwortelsuikerfabriek. De fabriek kreeg direct 

te maken met een enorme aanvoer van bieten en dankzij verschillende uitbreidingen 

ontwikkelde het terrein zich al snel tot een van de grootste suikerfabrieken van Europa.  

Dit hoofdstuk geeft een overzicht van de wijze waarop het Suikerfabriekterrein zich vanaf circa 

1900 heeft ontwikkeld als industrielandschap. Een aantal zaken worden uitgelicht: 

¶ Hoe zag het landschap er vlak vóór de komst van de fabriek uit en hoe verliep de 

opkomst van de suikerindustrie in het noorden? (paragraaf 3.1) 

¶ Waarom was juist dit gebied geschikt als fabrieksterrein en hoe verliep de oprichting 

van de Friesch-Groningsche? (paragraaf 3.2) 

¶ Hoe verliep de ruimtelijke ontwikkeling van het industrielandschap op zowel intern 

(de gebouwen en structuren op het terrein) als extern gebied (de relatie met de stad en 

ommeland)? (paragraaf 3.3 en 3.4) 

 

 

Figuur 27: Luchtfoto van het Suikerfabriekterrein aan het eind van de twintigste eeuw. 
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3.1 Het landschap tot aan 1914 

Alvorens in te gaan op de ontwikkeling van het industrielandschap, is het belangrijk om het 

gebied te beschrijven vóór de komst van deze industrie. De specifieke locatie van de 

Suikerfabriek is immers geen willekeurige keuze.  

Landschappelijke opbouw en afwatering 

Het terrein ligt historisch-landschappelijk gezien op een bijzondere plek, namelijk op de 

overgang van een zand- en voormalig hoogveenlandschap naar een zeekleigebied.
136

 Ten westen 

van het terrein ligt de noordelijke uitloper van de rug van Eelde-Paterswolde, ook wel de rug 

van Tynaarlo. Verder naar het oosten ligt de noordelijke uitloper van de Hondsrug. Het latere 

Suikerfabriekterrein ligt in de laagte precies tussen deze twee uitlopers.
137

 

 

 

 

 

Figuur 28: Een hoogtekaart van het gebied. Het Suikerfabriek terrein ligt vlak 

boven het Stadspark. Goed te zien is dat het tussen de rug van Eelde-

Paterswolde en de Hondsrug (de gele uitlopers) ligt.  
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Voor de aanvoer van bieten en het fabricageproces was de aanwezigheid van voldoende water 

van groot belang voor het fabrieksterrein. Voor de dertiende eeuw bestond de natuurlijke 

afwatering van het gebied uit een aantal waterlopen die ten noorden van de stad Groningen bij 

elkaar kwamen. Het gaat om de Hunze, de Drentse Aa en het Peizerdiep.
138

 Na grootschalige 

ontginningen in de vroege dertiende eeuw werd het Hoendiep een belangrijke schakel in het 

afwateringssysteem van het natte veengebied. Het Hoendiep komt voort uit de Hoensloot, een 

tochtsloot die vanuit Groningen in westelijke richting naar het Peizerdiep liep.
139

 Het Hoendiep 

zorgde voor een belangrijke oost-westverbinding tussen de bestaande zuid-noord lopende 

riviertjes. Omdat deze riviertjes steeds moeilijker afwaterden vanwege het steeds hoger 

opslibbende zeekleigebied van het Reitdiep en Middag-Humsterland, was een dergelijke bypass 

van groot belang om de snel groeiende stad Groningen goed te kunnen ontwateren.
140

 Een 

bijkomend voordeel was dat de stad nu veel beter ontsloten was over water. Het Hoendiep 

werd in de hierop volgende eeuwen door boeren veel gebruikt als trekvaartroute naar en vanuit 

Friesland.
141

 

 

Bietenteelt in de noordelijke provincies  

In de negentiende en twintigste eeuw speelde de verwerkende industrie een belangrijke rol in 

de ontwikkeling van de wijdere omgeving van Groningen. De aardappelmeel- en 

strokartonfabrieken bepaalde het gezicht van het industrialisatieproces in de provincie 

Groningen. Landelijk gezien had Groningen zelfs een monopolie in deze bedrijfstakken.
142

 Het 

maakte Groningen tot een van de meest invloedrijke industriegebieden van Nederland op dat 

moment.
143

 Er was sprake van schaalvergroting en het welvaartsniveau steeg. Naast de sterke 

ontwikkeling van de verwerkende industrie op het platteland manifesteerde de stad Groningen 

zich steeds meer als centrum van het noorden en werd na Amsterdam en Rotterdam zelfs de 

derde handelsstad van Nederland genoemd. De graanhandel in de Korenbeurs, de veemarkt en 

een sterk bank- en verzekeringswezen droegen bij aan de status van de stad Groningen.
144

 

Het succes van de industrie in Groningen valt in zijn geheel niet los te zien van de sterke 

landbouwsector in die tijd. De veen- en zeekleigebieden hadden van de noordelijke provincies 

namelijk een van de meest dynamische akkerbouwprovincies van Nederland in de negentiende 

eeuw gemaakt. Het areaal bouwland steeg in de periode 1828-1910 van 49.600 naar 72.000 

hectare.
145

 Volgens Keuning was er, in het geval van de aardappelen, sprake van een 

wisselwerking tussen de verwerkende industrie en de verbouwde hoeveelheid aardappelen. 

Uitbreiding van de verbouw van aardappelen leidde tot de stichting van nieuwe fabrieken en de 

fabrieken bevorderde op haar beurt weer de teelt van aardappelen. Na de aardappelziekte, die 

begon 1845, werd er in de tweede helft van de negentiende eeuw diverse malen 

geëxperimenteerd met de verbouw van suikerbieten.  

Door de lichte ondergrond werd de suikerbiet, net als de aardappel een hakvrucht, een 

populair gewas. De suikerbietenteelt had enkele belangrijke voordelen. De financiële resultaten 

waren gunstig en het loof en het pulp dat met de bieten meekwam had veel waarde. Daarnaast 

had de bietenteelt een gunstig effect op de spreiding van de werkzaamheden gedurende het 

jaar. Dit was gunstig voor de boeren, omdat de arbeidspieken enigszins gespreid konden 

worden.
146
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De suikerbietenteelt leidde in het noorden in eerste instantie niet tot de oprichting van een 

fabriek. Omstreeks 1860 richtten de suikerbietentelers in Friesland en Groningen zich op de 

fabrieken in het zuiden, waar de suikerindustrie al een belangrijke rol van betekenis had. Nadat 

de suikerindustrie na de val van Napoleon in 1815 eerst was verdwenen, zorgden uitbreidingen 

van de industrie in Frankrijk en later in België en Duitsland tot een herstel van industrie in 

Brabant. Daarnaast leenden de zeekleipolders van West-Brabant en de aangrenzende eilanden 

van Zuid-Holland en Zeeland zich uitstekend voor de verbouw van suikerbieten.
147

 Dit leidde in 

1858 in Zevenbergen tot de oprichting van de eerste Nederlandse Beetwortelsuikerfabriek. In 

de daarop volgende jaren kwamen er steeds meer fabrieken, waaronder die in Sas van Gent 

(1899), Dinteloord (1908), Puttershoek (1912) en Roosendaal (1913). 

Ondertussen breidde de bietenteelt in het noorden zich rond de eeuwwisseling steeds verder 

uit.
148

 In het begin van de twintigste eeuw verdubbelde de grond die gebruikt werd voor de 

bietenteelt zich ten opzichte van de laatste jaren in de negentiende eeuw.
149

 De boeren liepen 

echter aan tegen de zeer hoge vervoerskosten die het transport naar Brabant en Zeeland met 

zich meebrachten. Rond 1890 bedroegen de kosten van vervoer van Groningen naar de 

fabrieken in Noord-Brabant circa 3 gulden per 1.000 kilogram of 30% van de prijs die de 

Groningse boeren voor het product ontvingen.
150

 Op een gegeven moment waren de 

vervoerskosten zo hoog dat de suikerbietenteelt niet meer rendabel was. Daarnaast trad er 

tijdens het lange vervoer per schip veel kwaliteitsverlies van de bieten op, wat de kans op 

winstgevendheid voor de boeren nog verder deed afnemen.
151

 

 

Tabel 2: De relatieve verdeling van het areaal marktbare gewassen in het veen- en zandgebied in 

Groningen in de negentiende eeuw en het begin van de twintigste eeuw. De toename van het aanbod 

hakvruchten, waaronder suikerbieten, nam gedurende de twintigste eeuw flink toe. In procenten.  

 1817 1832/1834 1862 1888/1890 1909/1911 

granen 83 78 73 59 59 

peulvruchten 4 6 6 9 3 

handelsgewassen 6 5 5 1 1 

hakvruchten 

(aardappelen en 

suikerbieten)  

7 11 16 32 32 

totaal 100 100 100 100 100 
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Het begin van de suikerindustrie in het noorden 

Door de suikerbietenteelt in het noorden rendabel te houden, hadden de boeren veel baat bij 

een eigen fabriek in het noorden.
152

 Aanvankelijk lukte dit om uiteenlopende redenen niet. Pas 

nadat de Friese Maatschappij van Landbouw een propagandacampagne voor het gewas had 

gevoerd, werden de mogelijkheden voor een suikerfabriek in het noorden bestudeerd. In 1891 

werd er een commissie ingesteld onder leiding van J.E. Scholten, een groot industrieel in 

Groningen. Langzamerhand kwam het besef dat een samenwerking tussen de verwerkende 

industrie en de verbouw van het gewas rendabel zou kunnen zijn. Nadat eerdere pogingen van 

bietenverbouwers uit Groningen en Friesland in 1893 mislukten, bereikte Scholten in 1896 wel 

resultaat door de Brabantse fabrikanten en de Friese en Groninger Coöperatoren samen te 

brengen. Op 12 september 1896 werd de N.V. Noord-Nederlandsche Beetwortelsuikerfabriek 

in het Groningse Vierverlaten, direct ten westen van Hoogkerk, opgericht.
153

 

De komst van de N.V. Noord-Nederlandsche Beetwortelsuikerfabriek (hierna Noord-

Nederlandsche) was van groot belang voor de ontwikkeling van het bietengewas en de opkomst 

van de verwerkende suikerindustrie.
154

 Net als bij de aardappelteelt en de 

aardappelmeelindustrie, ging de opkomst van de suikerindustrie hand in hand met een verdere 

ontwikkeling van de bietenteelt. Al vrij snel leidde dit tot de wens voor een tweede fabriek in 

het noorden. De boeren, die niet altijd tevreden waren met de gang van zaken van de Noord-

Nederlandsche, riepen om de komst van een ander soort fabriek. De Noord-Nederlandsche 

was namelijk een speculatieve fabriek. Dat betekent dat de organisatie bestaat uit een bestuur en 

aandeelhouders die geen boeren hoefden te zijn. De boeren tekenden een participatiecontract 

en leverden de bieten tegen een vooraf afgesproken prijs. Echter, onenigheid over de hoogte 

van de prijs leidde ertoe dat de boeren meer inspraak eisten. De roep om een coöperatieve 

fabriek, waarbij de bietenleveranciers automatisch aandeelhouders van de fabriek zijn, was 

groot. 

 

Figuur 29: de N.V. Noord-Nederlandsche Beetwortersuikerfabriek in Hoogkerk-Vierverlaten was de 

eerste suikerfabriek in de noordelijke provincies. Op de voorgrond zijn arbeiderswoningen zichtbaar. 
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3.2 Oprichting  Friesch-Groningsche Coöperatieve Beetwortelsuikerfabriek 

ôõIs het wenschelijk en uitvoerbaar dat ook in deze provincie een coöperatieve 

beetwortelsuikerfabriek wordt opgerichtõõ?
155

 Deze vraag stelde de heer J. Roelofs Ezn., 

akkerbouwer uit Reiderwolderpolder, tijdens de november-vergadering van 1911 in café Prins 

te Groningen. In deze vergadering werd aangestuurd op de oprichting van een bond van 

suikerbietenverbouwers en de oprichting van een coöperatieve suikerfabriek.
156

 Na een grondige 

studie en voorbereiding door een commissie, bestaande uit de Heeren F..J. Oosthoff, L.E. 

Evers en J. Roelofs Ezn,. werd de gestelde vraag bevestigend beantwoord.
157

 En dus werd er in 

1911 definitief vastgesteld dat een bietsuikerfabriek op coöperatieve grondslag in de provincie 

Groningen rendabel zou zijn. 

Op 16 mei 1913 werd de akte van oprichting van de Vereeniging Friesch-Groningsche 

Coöperatieve Beetwortelsuikerfabriek ondertekend. Op 27 juni van dat jaar vond in Café Prins 

aan de Grote Markt, van ouds ook wel bekend onder de naam ôõDe Groote Toelastõõ, de eerste 

Algemene Vergadering plaats. Voorzitter F..J. Oosthoff deelde mee dat de Vereeniging 

rechtspersoonlijkheid had gekregen.
158

 De heren L. Wiersum en D. Kloppenburg (de 

penningmeester) werden door de commissie aangesteld om een geschikte locatie voor de 

fabriek te vinden.
159

 Zij lieten het bestuur, dat voor de ene helft bestond uit Friese boeren en 

voor de andere helft uit Groningse boeren, weten dat dit geen eenvoudige klus was: ôõEr kwam 

alzoo [é] al heel spoedig een lange drukke periode voor Bestuur en ondergeteekende van 

snelle en veel omvattende beslissingen, van veel belangrijke en moeilijk werk, zoo. b.v. om maar 

iets te noemen de keuze en aankoop van fabrieksterreinen en het in studie nemen van het 

allervoornaamste object, de fabriek zelf, m.a.w. waar te bouwen, hoe en hoe groot!õõ 
160

 

 

 

Figuur 30: Eerste bestuursfoto van de Friesch-Groningsche in 1913. Zittend, derde van links, voorzitter 

F.J. Oosthoff. Zittend, eerste van rechts, directeur J.J. van Doormaal. 
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Het terrein moest immers groot genoeg zijn voor het zuiveren van het afvalwater, het moest 

liggen aan een spoorweg en goed vaarwater, en daarnaast toegang hebben tot een vaste weg.
161

 

Uiteindelijk vond het bestuur twee gebieden die voldeden aan deze eisen: één bij Hoogkerk en 

één in Groningen. De locatie bij Hoogkerk werd minder geschikt geacht, omdat dit te dicht bij 

de reeds aanwezige suikerfabriek in Vierverlaten zou liggen. Een tweede fabriek zou leiden tot 

scheepvaartdrukte, hetgeen weer aanleiding zou kunnen geven tot stagnatie.
162

 De locatie in 

Groningen voldeed wel aan de eisen: ôõ[het] heeft het voorrecht bij een grote bloeiende stad te 

liggen, waardoor het hoofdpersoneel beter is te krijgen en niet veel voor woningbouw behoeft te 

worden uitgegeven.õõ 
163

 Bij de locatiekeuze was de nabije ligging van de stad Groningen dus van 

doorslaggevend belang, omdat er geen ruimte gemaakt hoefde te worden gevonden voor de 

bouw van een woonwijk direct naast de fabriek. Het personeel kon gewoon uit de stad komen 

en hoefde niet lang te reizen. Daarnaast had het terrein ten westen van de stad betere 

maatverhoudingen en een grotere lengte. Deskundigen beschreven het fabrieksterrein als een 

met een prachtige ligging waar de meeste bieten aan kunnen komen via het Hoendiep.
164

  

De aanwezigheid van het Hoendiep als onderdeel van het afwateringssysteem en 

trekvaartverbinding met Friesland, de spoorlijnen richting Delfzijl en Leeuwarden, en de 

nabijheid van de stad Groningen zorgden er dus voor dat het gebied ten westen van de stad een 

interessante locatie was voor de opkomende suikerindustrie. 

 

Het terrein 

Rond 1900 bestond het latere Suikerfabriekterrein nog uit louter grasland. Aan de noordkant 

werd het terrein begrensd door het Hoendiep. De spoorlijnen richting Delfzijl en Leeuwarden 

zorgden voor begrenzing van het terrein in respectievelijk het oosten en het zuiden. Aan de 

westkant zorgde de rechte lijn die fungeert als de oude grens tussen het Groninger 

Westerkwartier en het Gorecht voor de natuurlijke grens van het terrein.
165

 

 

 

Figuur 31: Groningen in 1908. Het latere Suikerfabriekterrein is met geel omlijnd. 
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Figuur 32: Hulpkaart van het latere Suikerfabriekterrein in 1908. Het terrein was opgedeeld in 

meerdere percelen. 

 

Vlak voor de komst van de eerste fabrieken was het terrein opgedeeld in meerdere percelen.
 166 

 

Landbouwer H.J. Alles beschikte met ruim zes hectare over het grootste en meest kostbare 

land. Zijn landerijen lagen aan het Hoendiep. De ligging aan het water was waarschijnlijk de 

reden dat zijn land aanzienlijk meer waard was dan de andere stukken land. Hij verkocht zijn 

land voor een som van 36.900 gulden aan de Friesch-Groningsche.
167

 Ook de houthandelaar H. 

Schrage bezat een kleine zes hectare. Zijn land lag niet aan het Hoendiep en was een stuk 

minder geld waard. Het land van H. Schrage kostte de Friesch-Groningsche een bedrag van 

11.000 gulden.
168

 Verder kocht de Friesch-Groningsche nog enkele kleinere stukken land 

aangekocht van diverse eigenaren. In totaal kocht de Friesch-Groningsche voor een som van 

ongeveer 80.000 gulden een terrein van in totaal 14,9 hectare voor de bouw van de eerste 

fabrieksgebouwen.
169

 

 

3.3 Ruimtelijke ontwikkeling van het fabrieksterrein 

Komst van de eerste gebouwen 

Als directeur voor de Friesch-Groningsche Beetwortelsuikerfabriek werd J.J. van Doormaal 

aangetrokken. Van Doormaal was tot op dat moment de directeur van de suikerfabriek in 

Standaardbuiten en had de gewenste ervaring die nodig was om een nieuwe suikerfabriek te 

leiden. Van Doormaal was zelf verantwoordelijk voor het eerste schetsontwerp van de fabriek in 

1913. Dit ontwerp diende als uitgangspunt en leidraad bij het daadwerkelijke ontwerp van de 

fabriek. Het ontwerp schetste de locatie van de fabriek, de noodzakelijke opslagplaatsen voor 
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de hulpgrondstoffen, de berging van de bij- en afvalproducten, en de vereiste spoorlijnen, 

bochten en wissels.
170

 

 

Figuur 33: Situatieschets van het fabrieksterrein door de eerste directeur J.J. van Doormaal. Dit ontwerp 

vormde de basis voor het definitieve ontwerp van het terrein. 

 

Het ingenieursbureau van de heer W.K. van Oort werd vervolgens belast met het ontwerpen, 

tekenen, begroten en aanbesteden van de fabrieksromp en de daarbij horende kunstwerken. 

Aan de briefwisselingen tussen J.J. Van Doormaal, ingenieur W.K van Oort en architect G. 

Nijhuis is echter af te leiden dat Nijhuis verantwoordelijk is voor het definitieve ontwerp van de 

fabrieken en gebouwen op het terrein.
171

 Op 29 januari 1914 verleende het College van B&W 

van de gemeente Groningen vergunning voor de bouw van een fabriek met schoorsteen, 

suikerhuis en suikerpakhuis.
172

 Daarnaast werd er een kantoorgebouw en twee andere gebouwen 

met badcellen, privaten en waterplaatsen gebouwd. Voor de berging van bij- en afvalproducten 

werden aan de westkant van het terrein bezinkputten aangelegd. Bij de bouw van de eerste 

gebouwen van de fabriek was haast geboden, omdat alle gebouwen vóór aanvang van de eerste 

campagne in het najaar van 1914 gereed moesten zijn.
173

  

In 1915 kreeg Nijhuis de opdracht om een directeursvilla aan de Van Heemskerckstraat te 

ontwerpen. De ligging, vlak naast de fabriek, was strategisch gekozen. Op deze manier kon de 

directeur altijd een oogje in het zeil houden.  

In de zoektocht naar de beste machines oriënteerde directeur Van Doormaal zich op het 

buitenland.
174

 Dit was geen eenvoudige klus. De Eerste Wereldoorlog was net uitgebroken, wat 

de aanvoer van machines ernstig vertraagde.
175

 Het grootste gedeelte van de machinerie werd uit 

Duitsland gehaald. De firma Röhrig & Konig uit Maagdenburg was verantwoordelijk voor het 

leveren van de algehele technische suikerinstallaties en de onderbouw van de fabriek.
176

 Niet alle 

installaties werden echter uit het buitenland gehaald. De stookinrichting van het ketelhuis werd 
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geleverd door de firma Asselbergs & Nachenius uit Breda en de bietenloskranen door de 

machinefabriek Figee & Co uit Haarlem.
177

  

 

 

Figuur 34: het definitieve ontwerp van het fabrieksterrein in 1913. Het ontwerp wijkt op niet veel 

plekken af van het voorontwerp van directeur Van Doormaal.  

 

 

Figuur 35: Het kantoorgebouw in 1920 met op de achtergrond de ligging van de directeursvilla aan de 

Van Heemskerckstraat. 
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Figuur 36: Bouw van de fabriek in 1913. 

 

 

Figuur 37: Campagnebeeld. 
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Om de campagne van 1914 te laten slagen was 

het van groot belang dat er een continue 

aanvoer was van suikerbieten.
178

 In het ontwerp 

van het fabrieksterrein was daarom veel 

aandacht voor de bereikbaarheid van het 

terrein. Er werden drie belangrijke maatregelen 

getroffen. Ten eerste werd het Hoendiep 

verbreed, ten behoeve van de aanleg van een 

los- en laadwal.
179

 Aan de zuidkant van het 

Hoendiep werd een kraanspoor aangelegd, 

zodat de suikerbieten direct vanaf het water het 

terrein op konden worden geloodst. Ten 

tweede moest een vertakking van het treinspoor 

er voor zorgen dat de suikerbieten ook over het 

spoor afgeleverd konden worden.
180

 De 

Fabrieken van Spoorwegmateriaal uit Amsterdam, voorheen Orenstein & Koppel, zorgde voor 

de levering van de benodigde materialen voor de aanleg van het spoor. Als laatste werd er aan 

de oostkant van het fabrieksterrein een toegangsweg aangelegd, zodat het terrein ook vanuit het 

stadscentrum van Groningen te bereiken was.
181

 Door deze maatregelen was het terrein aan de 

noordkant per schip, aan de zuidkant per trein, en aan de oostkant per rijwiel te bereiken.  

Het lukte de Friesch-Groningsche uiteindelijk net om de fabriek voor aanvang van de eerste 

bietencampagne gebruiksklaar te hebben. Er was daarom ook geen tijd om voorafgaand de 

campagne te proefdraaien. Desondanks verliep de eerste campagne, op een stroef begin na, 

zonder grote problemen. In totaal lukte het de fabriek om in haar eerste campagne 

107.910.692 kilogram suiker te produceren.
182

 Tijdens de Algemene Ledenvergadering van 30 

juni 2015 werd de balans opgemaakt en sprak men over schitterend behaalde resultaten.
183

  

 

 

Figuur 39: De hoofdgebouwen van het fabriekscomplex uit 1914 zijn ingetekend op een overzicht van 

het fabrieksterrein omstreeks 1980. 

 

Figuur 38: De directeurswoning voor J.J. van 

Doormaail in 1917. 
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Eerste Wereldoorlog en topjaren 

In de eerste campagne verbouwde de fabriek enkel ruwsuiker. Direct na de eerste 

ruwsuikercampagne begon de fabriek plannen te maken voor het vervaardigen van witsuiker.
184

 

Voor de suikerindustrie was de Eerste Wereldoorlog een lucratieve periode.
185

 De hoge 

suikerprijzen maakten het mogelijk om een goede prijs voor de suikerbieten te betalen, 

waardoor het aanbod steeg.
186

 Het ledenaantal breidde zich flink uit van 1278 leden in 1914 

naar 3367 leden in 1915.
187

 Het ging zelfs zo goed met de Friesch-Groningsche dat er tijdens de 

Algemene Ledenvergadering kort gesproken werd over de aankoop van de suikerfabriek in 

Vierverlaten.
188

 Het Bestuur van de Friesch-Groningsche reageerde hier echter negatief op, 

omdat de speculatieve structuur van de fabriek in Vierverlaten niet goed zou passen bij de eigen 

coöperatieve structuur. In Vierverlaten was het als bietenleverancier bijvoorbeeld niet mogelijk 

om inspraak te hebben over het vaststellen van de bietenprijs. Bij de Friesch-Groningsche was 

dit wel het geval. Tussen de twee fabrieken was er daarom sprake van een fundamenteel andere 

cultuur. 

Tijdens de Eerste Wereldoorlog werd de fabriek op diverse plekken uitgebreid. De grootste en 

belangrijkste uitbreiding betrof de bouw van een nieuw pakhuis, naast het reeds bestaande 

suikerpakhuis.
189

 Dit is het Oude Entrepot. Deze uitbreiding was nodig om aan de productie van 

witsuiker te kunnen voldoen. In februari 1916 kon zodoende met de eerste witsuikercampagne 

worden gestart.  

In de jaren na de oorlog breidde het bietenareaal zich sterk uit. Het ledenaantal nam eveneens 

toe en de Friesch-Groningsche en de Noord-Nederlandsche konden de enorme toevoer 

suikerbieten nauwelijks aan. De risicoõs van een lange campagne, zoals vorst en stagnatie,  

gingen ook een rol spelen.
190

 Dit deed de Friesch-Groningsche en de Noord-Nederlandsche 

nadenken over een eventuele samenwerking. Nadat de bietenteelt wederom sterk was 

toegenomen (een toename van 10.000 hectare in 1920), ontstond binnen het bestuur van de 

Friesch-Groningsche de discussie hoe er moest worden omgegaan met al deze bieten.
191

  

 

 

Figuur 40: De uitbreidingen van het hoofdgebouw van het fabriekscomplex in de periode 1915-1917, 

ingetekend op een overzicht van het fabrieksterrein omstreeks 1980. 
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Figuur 41: Oude Entrepot uit 1915. 

 

Op de bestuursvergadering van 5 mei 1920 liet de voorzitter van het bestuur, F.J. Oosthoff, 

weten na te denken over het stichten van een derde fabriek in Noord-Nederland.
192

 De 

oprichting van een nieuwe fabriek liet niet lang op zich wachten. Franeker werd gezien als de 

ideale locatie voor de nieuwe fabriek vanwege de mogelijkheid tot het besparen op vrachtkosten 

en de goede verkeersligging. Eind 1920 werd de N.V. Frisia in Franeker opgericht. De 

belangrijkste reden achter de oprichting van de fabriek was om het toegenomen bietenareaal in 

de Bouwhoek van Noordwest-Friesland op te vangen. De Friesch-Groningsche zag veel 

voordelen in de oprichting van de Frisia. De bedrijfszekerheid van de eigen fabriek werd groter 

en er konden op de vervoerskosten worden bespaard.
193

 De samenwerking tussen de Friesch-

Groningsche en de Noord-Nederlandsche was bijzonder:
194
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Figuur 42: Uitbreidingen het fabrieksterrein in de periode 1921-1922 ingetekend op een overzicht van 

het fabrieksterrein omstreeks 1980.  

 

De toename leidde niet alleen tot de oprichting van de Frisia, maar ook tot aanzienlijke 

uitbreidingen van het terrein in het begin van de jaren twintig. Voor de opslag van pulp werd op 

het westelijke deel van de terrein een pulploods gebouwd. Ook werd het Oude Entrepot in 

1922 uitgebreid en met een verdieping verhoogd. Naast het Oude Entrepot werd een Nieuw 

Entrepot gebouwd.
195

 

 

Terugval in de jaren twintig en stagnatie in de Tweede Wereldoorlog 

Na de topjaren zwakte de groei af. Tijdens de campagne van 1921 had de Friesch-Groningsche 

te maken met veel tegenslagen zoals pulp die te zout was, langdurige droogte door abnormale 

herfstwarmte en onverwachtste vorst. Daarnaast kreeg de fabriek in de jaren twintig te maken 

met een dalende wereldsuikerprijs.
196

 In 1926 leidde dit tot een daling van het suikerbietenareaal 

in het noorden. Deze daling werd doorgezet tot 1930 en het suikerbietenareaal was in vijf jaar 

tijd gehalveerd. In de jaren twintig moest de fabriek alle zeilen bijzetten om rendabel te blijven. 

Omdat er door de boeren aanzienlijk minder suikerbieten werden verbouwd, nam het 

ledenaantal ook af in deze periode.
197

 Het afnemende bietenareaal had ook nadelige gevolgen 

ôõEn waarom in Franeker? Het was een van de uithoeken van hun leveringsgebied. [De 

Noord-Nederlandsche en de Friesch-Groningsche] hadden met zijn tweeën te weinig 

capaciteit op dat moment en beide fabrieken konden de aangeboden bieten niet op tijd 

verwerken. De fabrieken wilden hun campagne voor de kerst afgesloten hebben. Dat lukte 

toen een aantal jaren niet. Toen is in het noordwesten van Friesland die fabriek gekomen, 

met in het achterhoofd het surplus in Friesland te houden é Het is een hele bijzondere 

constructie geweest. Ze hadden er beide belang bij. Het was een voorbeeld van dat je als 

fabriek een bepaalde aanvoer verwachtte en maatregelen ging nemen om de capaciteit uit te 

breidenõõ. 
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voor de N.V. Frisia in Franeker. De Frisia was namelijk gebouwd om de verwachte vergroting 

van het bietenareaal op te vangen. In plaats van een toename was er sprake van een afname. In 

1929, slechts negen jaar na de oprichting van de fabriek, was de fabriek genoodzaakt om haar 

deuren te sluiten.
198

  

In de jaren twintig kwam er ook kritiek vanuit de gemeente Groningen over vervuild water. De 

bezinkputten werden door de fabriek namelijk vooral gebruikt om hun afval te dumpen. Het 

fabricageproces bracht een enorme hoeveelheid afval en sediment met zich mee. De fabriek 

had nog geen professionele waterzuivering had, en dus hadden de bezinkputten meer weg van 

teer dan van water. Dit materiaal werd door de fabriek vervolgens grotendeels in het Hoendiep 

gedumpt, waardoor er een enorme verontreiniging ontstond.
199

 

 

 

 

In 1930 waren de problemen erg groot en werd er zelfs overwogen om de fabriek te sluiten. Zo 

ver kwam het niet. Als gevolg van de terugval waren er in deze tijd maar weinig aanvragen voor 

uitbreiding van het gebouwencomplex. Ook in de jaren dertig bleven de uitbreidingen beperkt 

tot enkele kleine aanpassingen aan het bestaande complex. 

 

 

Figuur 43: De uitbreidingen van het hoofdgebouw van het fabriekscomplex in de periode 1924-1945 

ingetekend op een overzicht van het fabrieksterrein omstreeks 1980. 

 

ôõEr waren eerder wel vloeivelden, maar niet in de vorm zoals je die nu ziet. Dat was meer 

grondberging. Aan de achterkant van de fabriek en aan de voorkant (snelwegkant) had je een 

vijver. Het water was meer modder. Het water werd weggepompt en dat ging naar Delfzijl é 

Aan het einde van de campagne had je er bijna geen water meer inzitten, het was een grote 

moddervlakte. En voor de volgende campagne werd de vijver helemaal leeg gebaggerd, zodat 

het weer leeg was. En later hebben ze alle cascadevelden, vloeivelden en waterberging 

aangelegd.õõ 
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In 1933 werden er vaste prijzen voor de bieten en suikerproducenten ingevoerd. Dit leidde tot 

meer stabiliteit in de bedrijfsvoering van de Friesch-Groningsche.
200

 Hierna volgde de Tweede 

Wereldoorlog. De productie viel sterk terug vanwege transportbeperkingen en de geringe 

beschikbaarheid van arbeidskrachten en hulpmiddelen. In deze tijd was het moeilijk een 

campagne te draaien. In 1944 bleef de bietencampagne beperkt tot slechts één week.
201

 Er 

werden dan ook enkel onderhoudswerkzaamheden uitgevoerd en dus veranderde er weinig tot 

niets aan de samenhang binnen het terrein. 

Het Interbellum was wel de periode waarin de vrachtauto werd geïntroduceerd als 

transportmiddel. In 1928 ondernam de fabriek in Vierverlaten een eerste poging om bieten per 

vrachtwagen bij de fabriek af te leveren.
202

 Een jaar later volgde de Friesch-Groningsche. Bij 

wijze van proef werden enkele vrachten suikerbieten per vracht aangevoerd.
203

 De fabriek 

ontbrak het op dat moment aan een passende weegbrug met geschikte losplaats en daarom ging 

het niet direct over op een permanente aanvoer van bieten per vrachtauto. In 1932 was de 

populariteit van het nieuwe transportmiddel echter dusdanig toegenomen dat de fabriek besloot 

om een speciale weegbrug voor vrachtautoõs aan te leggen. In 1936 werden een tweede brug en 

een speciale losplaats hieraan toegevoegd. Bovendien werd een geheel nieuwe asfaltweg 

aangelegd, zodat de autolosplaatsen eenvoudig bereikt konden worden. De fabriek was 

hierdoor in staat de enorme toename van het vrachtverkeer te regelen en de 

suikerbietenontvangst te verwerken.
204

  

Uiteindelijk kan worden vastgesteld dat de 

vrachtauto zich vrijwel direct na haar 

intrede heeft ontwikkeld tot een zeer 

belangrijk deel van het transport, en dat dit 

ten koste is gegaan van de scheepvracht en 

vooral de spoorvracht.
205

 In eerste instantie 

werd er een korting van een gulden per ton 

geleverde bieten gehanteerd. Het 

vrachtautotransport was daarom met name 

interessant voor de boeten die ver van de 

fabriek af woonden, omdat zij grotere 

transportkosten maakten om de bieten in 

Groningen af te kunnen leveren.  

 

Modernisatie na de Tweede Wereldoorlog 

Na de Tweede Wereldoorlog kwam de bietenteelt al snel terug tot het niveau van voor de 

oorlog. Dit werd door de Friesch-Groningsche gemerkt. Er ontstond een groot bietenoverschot 

die de fabriek aanvankelijk niet aan kon. Als reactie op deze groei besloot de fabriek het terrein 

flink uit te breiden en te moderniseren. Onder leiding van de nieuwe directeur H.W.L. Koning 

werden zesjarenplannen opgesteld die moesten zorgen voor grootschalige verbouwingen.
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 De 

invloed van de vrachtwagen was inmiddels enorm toegenomen. De fabriek speelde hier op in 

door het terrein grondig aan te passen. In 1947 werd een auto-gor gebouwd (vrachtwagens 

konden hun bietenlading direct lossen in een daarvoor bestemde goot), er kwam een nieuwe 

Figuur 44: De Friesch-Groningsche begon in 1929 het 

vervoeren van suikerbieten per vrachtauto.  
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portiersloge met weeghuis en de bestaande toegangsweg met spoorwegovergang werd omgelegd. 

Een jaar later werd het bietenopslagterrein aan de voorkant van het terrein heringericht.  

De grootschalige aanpassingen aan het terrein gingen door in de jaren vijftig en zestig. Aan de 

binnenkant van de fabriek werden bijna alle installaties vernieuwd. In 1960 volgde de bouw van 

het zeefgebouw. Het zeefgebouw is de opbouw op de oostelijke uitbreiding van het Oude 

Entrepot ð het klontjesgebouw. De onderste twee verdiepingen van dit gebouw bestonden uit 

een opslagruimte en de kiloverpakking. In 1965 vond een explosie plaats in het zeefgebouw:
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Figuur 45: Explosie in het Zeefgebouw in het Zeefgebouw in 1965. Later is het Zeefgebouw gesloopt. 

 

ôõEen dag van tevoren was er in Groningen een straaljager door de geluidsbarrière gekomen. 

Zoõn geluid was het ongeveer. Eerst dachten we dat er een gasfles was ontploft. Toen 

openden wij de deur van het zeefgebouw. Het was net hagel. Overal glas. We kwamen 

binnen en dachten: dit komt niet goed é De betonnen vloeren waren helemaal ingestortõõ. 

Na de explosie is het zeefgebouw volledig gerenoveerd. Het gebouw dat er momenteel nog 

staat, is de fundatie van het zeefgebouw.õõ 


































































