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Voorwoord 

Introductie van de Rotterdamse praktijk van 
stedebouw in het Delftse onderwijs kan een 
tweeledig doel dienen. Allereerst is er de 
gelegenheid kennis te nemen van actuele 
tendenzen van ontwerp en onderzoek in de 
Maasstad. Tegelijkertijd kan de Faculteit der 
Bouwkunde zichzelf de vraag stellen naar de 
adequaatheid van het onderwij sprogramma ten 
opzichte van de voor deze praktijk nood­
zakelijke kwalificaties. 

Stedebouw op "Bouwkunde" heeft een niet 
bijzonder goede naam. De Faculteit heeft daar 
inmiddels zelf de conclusies uitgetrokken en is 
zich serieus aan het beraden over de mogelijk­
heden tot verbetering van onderwijs en 
onderzoek. In zo'n situatie is niets zo nuttig 
al s het zoeken van een goed sparringpartner. 
Vandaar het initiatief om op 3 juni 1988 een 
s tudiedag te organiseren waar de Rotterdamse 
ervaring breed u i tgemeten kan worden. 
De z e bundel tekstbijdragen dient daarbij ter 
ondersteun ing 

Paul Drewe 
Jan van der Mast 
Jacques Nycolaas 
John \'iestrik 
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1. 

Jacques Nycolaas 

Atelier Stad en de praktijk van stedebouw 

Inleiding 

De voorliggende bundel kan het best opgevat 
worden als een verslaglegging uit de Rotter­
damse praktijk van stedebouw. Samen met het 
eerder verschenen "Rotterdam, stedebouwkundig 
ontwerpen", waarin meer dan in dit boekje de 
nadruk lag op de tweeslag inleiding-commen­
taar, wordt een doorsnede gemaakt van 
stedebouw in een grote Nederlandse stad. Zulk 
een operatie is bij zonder zinvol omdat de 
gemeentelijke planningspraktijk, voor wie daar 
zelf niet in participeert, wat op zichzelf nog 
geen garantie is voor inzicht, bijzonder 
ondoorzichtig is. En dan gaat het in dit geval 
niet om het wel en wee van politici en 
ambtelijke gezagsdragers maar om het karakter 
en de kwaliteit van de beroepsuitoefening van 
de stedebouwkundig ontwerper. Waar de 
architectuur in Nederland letterlijk op straat 
ligt en voorts onderwerp is van een in de 
bladen volop uitgemeten internationale cultuur, 
is stedebouw als ontwerpvak sterk naar binnen 
gericht met het daaraan verbonden gevaar van 
incestueuze bijverschijnselen. Dat het van 
thans in de betekenis van economische 
productiefactor is ontdekt en zulks ook blijkt 
uit de verschijning van aansprekende boek- en 
drukwerken maakt het des te zinvoller stil te 
staan bij de techniek en de inhoud zoals die 
gestalte krijgen op de tekentafel van de 
stedebouwkundige. 

Stedebouw is een gevecht met de .stad. 
Theoretisch gezien is het de vraag of de 
uitoefening van dit vak in Delfzijl anders is 
dan in Breda of Rot terdam • De prakt ij k leert 
anders. De politieke situatie, de cultuur en de 
economische mogelijkheden verschillen, ook in 
het kleine overzichtelijke Nederland, aanzien­
lijk van stad tot stad. En daarmee de condities 
voor en van de vakuitoefening. Want het gaat 
er niet alleen om dat de stad ruimte biedt 

voor het vak, de stad is ook deel van het vak. 
Zo is in Rotterdam stadsvormonderzoek als 
techniek en naar de inhoud sterk deel gaan 
uitmaken van het ontwerpen aan deze stad. 
Het lijkt erop dat, na een periode van 
uitproberen, gedogen en overtuigen deze stad 
zich de specifieke ontwerpmiddelen aan het 
verschaffen is die adequaat zijn voor Rotter­
dam van dit moment: het werken aan de stad 
al s geheel, de voortdurende schaalbemiddeling 
tussen stad en project, de grootschalige 
herstructurering enerzijds en stedelijk beheer 
in de eerste tot en met de vierde ring 
anderz ij ds. 

Reeds vele jaren geleden werd het binnen 
Stadsontwikkeling Rotterdam opportuun geacht 
tijd vrij te maken voor bespreking van eigen 
werk, voor uitwisseling van gegevens en 
ervaring en voor kri t iek. Het On twerpers 
Overleg (O.O.) vormde, en doet dat nog 
steeds, het organisatorisch kader. Het O.O. 
organiseert ontwerpbesprekingen, geeft 
bu llet ins uit, organ iseert excursies, geeft 
voorlichting enz •• 
Het was O.O. dat enige jaren geleden het 
initiatief nam om jaarlijks een aantal 
afstudeerprojecten van de Faculteit der 
Bouwkunde in Delft en de Academie van 
Bouwkunst in Rotterdam tentoon te stellen in 
het Europoint complex in Rotterdam. Dit 
voorjaar was er weer zo'n tentoonstelling. 
Eén van de geëxponeerde plannen was 
"Crescen t", een on t werp voor het Stadionsweg -
gebied in Rotterdam Zuid van Hans Lucas en 
Guus Smit. In lay-out en beeld een krachtig 
ontwikkeld plan. Spoedig belande het op de 
tafel van wethouder Laan. Zonder te beweren 
dat dit plan de dé oplossing vormt voor het 
onderhavige gebied, zeker is dat het zijn 
invloed zal hebben op de verdere planvorming 
in dit gebied. Een studentenplan blijkt door te 
kun nen werken. 

7 



8 

Hans Lucas 
Guus Smit 



In de periode juni 1985 tot januari 1988 
studeerden van Bouwkunde Delft 730 studenten 
af op 552 afstudeerontwerpen (1) 185 van de 
projecten waren gesitueerd in Amsterdam, Den 
Haag of Rotterdam. 153 maal bestond de 
opgave uit een gebouw, bij de resterende 32 
werd een stedebouwkundig plan gemaakt. In 
ruim 2 jaar werd door studenten ca. 200 
manjaar besteed aan een ontwerpopgave binnen 
de drie grote steden. Een gigantisch ontwerp­
potentieel dat, zo hoort het kennelijk, 
volstrekt gericht is op het verhogen en 
bewijzen van de individuele kwalificatie. 
Toch moet de simpele vraag gesteld worden of 
zich meer Crescents onder deze projecten 
bevinden. En dan hoeft zo'n plan natuurlijk 
niet alleen de Rotterdamse wethouder RO aan 
te spreken. Waarom niet in Amsterdam en Den 
Haag, en verder de diensten, ontwikkelaars en 
beleggers, culturele en bewonersorganisatie, 
kortom alle instanties, die binnen de planning 
werkzaam zijn. 
Een tweede interessante vraag is, wat 
betekenen deze projecten voor elkaar. Kunnen 
effect en kwaliteit van 200 maal één manjaar 
verhoogd worden door nadrukkelijk dwarsver­
banden te organ iseren of alleen al door niet x 
maal op zoek te gaan naar dezelfde informatie 
en onderleggers. Zou een bescheiden vorm van 
Taylorisme hier geen wonderen verrichten of 
worden dan academische waarden met voeten 
getreden? 
Het is verleide lij k de ogen te richten op 
Barcelona. Daar bestaat het "Laboratorio 
d 'Urban ismo", een ontwerpatelier dat een 
rechtstreekse schakel vormt tussen gemeen­
telijke diensten en de universitaire architec­
tuurschool. Het Laboratorio neemt een 
belangrijke plaats in in een actuele plan­
n ingsprakt ij k waar Barcelona bijkans tot model 
verheven wordt. . 
Delft is Barcelona niet. Maar toch,zou de 
Faculteit der Bouwkunde niet mogen worden 
opgevat als een ontwerpschool binnen een 
grote stad, de Randstad bijvoorbeeld? Zou het 
niet zinvol zijn op institutioneel niveau een 
relatie te organiseren naar de Randstad? 
Doemt hier niet een fantastisch perspectief op? 
Even nuchter worden. De Faculteit der 

Bouwkunde leidt primair op voor de bouw- en 
p lann ingspraktijk. De afstemming van de 
opleiding op die praktijk is niet eenvoudig. De 
praktijk is grillig, en aan modieuze tendenzen 
onderhevig. Een wetenschappelijke opleiding 
moet zich ervoor hoeden achter die praktijk 
aan te hollen, ondertussen krampachtig pogen 
om steeds weer bevindingen uit die praktijk om 
te zetten in een onderwijsprogramma, dat per 
definitie, door de opleidingsduur met vertraging 
studenten aflevert. 

Het opbouwen van een structurele relatie naar 
di.e praktijk, in vol bewustzijn van de eigen 
verantwoordelijkheden t.o.v. onderwijs en 
onderzoek is een andere zaak. Dan schep je de 
mogelijkheid die praktijk te doorgronden, te 
waarderen, stelling te nemen, te bepalen hoe 
je je verdienstelijk kunt maken. Dan voorkom 
je, waar veel wetenschappelijke opleidingen 
tekort schieten, dat onderwij s vrij we I alleen 
gericht is op de doelmatigheid van het 
onderwij sproces zelf, zonder begrip van 
afstemming van de opleiding op de arbeids­
markt. 
Zou een structurele relatie naar de praktijk 
ingevuld kunnen worden met de oprichting van 
een 'werkplaats' waar studenten kunnen 
afstuderen op opgaven die op de een of andere 
wijze van belang zijn voor die praktijk. 
Kunnen de stedebouwkundige diensten van 
Rot terdam , Den Haag en Amsterdam baat 
hebben bij zo'n werkplaats. Niet direct. 
Daarvoor is de praktijk te hectisch en op 
korte term ij n planproduct ie (in tegenstelling 
tot de uitvoering overigens) gericht. Toch is 
het de moeite waard een pog ing te onder­
nemen. Studentenplannen kunnen door hun 
"ongebondenheid" onverwachte mogelijkheden 
zichtbaar maken, ze kunnen gericht zijn op 
opgaven die voor de praktijk relevant zijn 
maar waarvoor eenvoudig de tijd ontbreekt, en 
het "Atelier Stad" (want zo moet het gaan 
heten) kan door een groeiend netwerk tussen 
praktijk en opleiding een scholingsfunctie 
krijgen voor ontwerpers die, bijvoorbeeld als 
begeleider, aan onverwachte postdoctorale 
invloeden komen bloot te staan. In de 
combinatie van deze overwegingen schuilt de 

9 



10 

positieve houding die in de stedebouwkundige 
diensten van de "grote drie" merkbaar was bij 
de bespreking van dit initiatief. 

Tot slot enige losse opmerkingen en over­
wegingen. 

- Atelier Stad moet een permanent afstudeer­
atelier worden op de Faculteit der Bouw­
kunde, gericht op stedebouwkundige opgaven 
in Rotterdam, Den Haag en Amsterdam. 

- Het Atelier dient te beschikken over een 
vaste kern van begeleiders uit de faculteit. 
Deze vaste kern kan per project worden 
uitgebreid met begeleiders van de faculteit 
en ontwerpers uit de drie gemeentelijke 
diensten. 

- Elke student kan met suggesties komen voor 
een ontwerpopgave. De drie gemeentelijke 
diensten zal worden gevraagd groslijsten op 
te stellen van relevante proj ecten. 

- Op voorhand is moeilijk te bepalen hoe 
groot de belangstelling van studentenzijde 
zal zijn en welke kwaliteit geleverd wordt. 
N a verloop van tijd zal blijken welke 
capaciteit voor de begeleiding noodzakelijk 
is, of deze beschikbaar is en in hoeverre 
het noodzakelijk zal worden thematische 
zwaartepunten in het afstudeerwerk aan te 
brengen. 

- Het Atelier dient te beschikken over een 
werkruimte waar gezamenlijk kan worden 
afgestudeerd. 

- In overleg met de stedebouwkundige diensten 
in Rotterdam, Den Haag en Amsterdam zal 
worden gezocht naar zinvolle formules van 
presentatie, publicatie en tentoonstelling van 
aansprekende projecten. 

- Het Atelier kan in personeel en organisato­
risch opzicht worden aangehaakt aan het 
thans in de faculteit in oprichting zijnde 



ontwerp-onderzoeksinstituut. Het is niet 
uitgesloten op langere termijn derde 
ge ldstroom opdrachten te verwerven. 

- Het Atelier zal "bestuurd" worden door een 
werkgroep met leden van de Faculteit der 
Bouwkunde (daar liggen de formele verant­
woorde lij kheden) en vertegenwoordigers van 
de drie gemeentelijke diensten. 

- Al het bovenstaande, uitgezonderd het 
voornemen t ot vorming van Atelier Stad 
staat nog ter discussie. Bij voldoende 
ondersteuning van de faculteit en 
d i ensten kan, aanvankelijk op informe.è 
wijze, najaar 88 de start worden gemaakt. 

1. Dank aan Marc Jacobs voor deze gegevens . 
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SteefBuys 

De nota "Vernieuwing van Rotterdam" 

I.Het structuurplanwerk in Rotterdam 

In Rot terdam hee ft lang de nadruk ge legen op . 
stedebouwkundige plannen op wijkniveau. Er 
werden wel plannen voor grotere gebieden 
gemaakt, zoals het in 1978 vastgestelde 
structuurplan Rotterdam binnen de Ruit, maar 
daaraan lagen meer opportunistische motieven 
ten gronds lag (de verwacht ing met name dat 
het rijk de aanwezigheid van een structuur­
plan zou gaan eisen als subsidievoorwaarde 
voor de stadsvernieuwing) dan de behoefte 
samenhangend ruimtelijk beleid te voeren voor 
de staf als geheel. 
Later structuurplanwerk, rond 1988, laat 
ambtelijk pogingen zien om wel tot samenhang 
te komen , zij het meer in programmatische dan 
in ontwerpende zin. Bestuurlijk hebben die 
pogingen niet erg hoog gescoord, want in een 
van de bezuinigingsronden uit het begin van 
de jaren 80 is besloten geen formele structuur­
plannen meer te maken en de formatie 
dienovereenkomstig in te krimpen. 
Sindsdien is de nadruk verschoven naar 
globale structuurschetsen voor stadsdelen die 
als coproducties werden vervaardigd door 
structuurplanners en ontwerpers op districts­
niveau (in de vier districten waarin Rotterdam 
verdeeld is wordt voornamelijk het stedebouw-

. kundige werk op wijk- en bouwplanniveau 
gedaan). Het eerste voorbeeld daarvan is het 
binnenstadsplan uit 1985. Andere voorbeelden, 
met meer nadruk op de districtsinbreng, zijn 
de districtsbeleidplannen die uitgebracht zijn in 
1987 / 88. 
Wat opvalt aan dit "structuurplanwerk nieuwe 
stijl" is dat nu ook op het niveau van 
stadsdelen ontworpen wordt. Daarnaast blijven 
de programmatische act iviteiten bestaan, deels 
in de vorm van sectornota's, zoals de nota 
Woonmilieudifferentiatie die binnenkort 
verschiJnt, deels in de vorm van bijdragen 
aan algemene beleidsnota's van B&W (bijv. de 

nota's Leegloop en Toeloop). 
Beide benaderingen komen bij elkaar, met een 
inmiddels ook veel sterkere inbreng van de 
Groenafdeling, in de grote proJectaanpak van 
de laatste twee jaar. Projecten als Waterstad, 
Kop van Zuid of Noordrand beslaan forse 
stukken van de s tad, er moeten uitgebreide en 
complexe programma's in gerealiseerd worden 
en er wordt veel nadruk gelegd op integraal 
ontwerpen. Het ontwerpen gaat bovendien door 
de schaal niveaus heen en is van het begin af 
aan sterk verweven met het ontwikkelen van 
uitvoeringsstrategieën. 
De projectaanpak is ontwikkeld in directe 
wisse 1 werk ing met de beleidsdoelstellingen van 
het in 1986 aangetreden subcollege Stedelijke 
Ontwikkeling. Dit subcollege heeft eind 1987 de 
nota Vernieuwing van Rotterdam uitgebracht, 
waarin voor de hele stad een programmatische 
ontwikkelingsvisie wordt gegeven en waarin de 
tot dan toe uitgewerkte grote projecten zijn 
ingepast . Aan deze nota is vanu it het 
structuurplanwerk een belangrijke biJdrage 
g eleverd, opnieuw in nauwe samenwerking met 
een aantal ontwerpers op districtsniveau. 
In de nota wordt overigens niet alleen naar 
de stad gekeken, maar sinds lange tiJd de blik 
ook weer op het regionale en nationale niveau 
gericht. Dat sluit goed aan op acties bij 
prov incie en riJk om op hun niveau het 
ontwerpen nieuw leven in te blazen, met name 
in de Vierde Nota. 

2. Vooraf: de ontwikkeling tot 1985 

De omslag in het Rotterdamse beleid rond 1975 
is bekend: alle energ ie gericht op het op gang 
brengen van d e stadsvernieuwing en het 
herstellen van de woningproductie. Dat sloot 
aan op toen dominante problemen rond de 
kwaliteit van de woningvoorraad in de oude 
wijken en rond de leegloop van de stad. De 
dominantie van die problemen versluierde 
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signalen -die althans achteraf duidelijk aan te 
wijzen zijn- dat er ook grote economische 
problemen op komst waren. Rond 1980 zijn die 
signalen zo duidelijk dat ze doordringen in 
het beleid. In het collegeprogramma van 1982 
krijgen wonen en werken gelijke prioriteit; in 
1986 komt het werken -in ieder geval te 
lezen tussen de regels- zelfs op de eerste 
plaats. 
Hieronder wordt voor de stad voor 1985 eerst 
de balans opgemaakt. Daarna wordt ingegaan 
op de inhoud van de nota vernieuwing van 
Rotterdam en tot slot worden nog enkele 
opmerkingen over de verdere toekomst 
gemaakt. 

3. Demografische en economische situatie in 
1985 

De demografische situatie van de stad is in 
1985 veel stabieler dan in de decennia 
daarvoor. Maar het beeld is wel heel anders 
dan 20 j aar eerder. Het kleine, één- of 
tweepersoonshuishouden is dominant geworden: 
meer dan 60% met een voorz iene langzame 
verdere toename naar 70% . Inwoners afkomstig 
uit het buitenland vormen een opvallend 
aanwezige bevolkingsgroep, met een aandeel 
van ongeveer 15%. 
Geboortecij fers liggen laag, maar niet meer zo 
laag dat een negatieve natuurlijke aanwas 
resulteert. In de migratie is de in- en 
uitstroom ongeveer in evenwicht, zij het dat 
de samenstelling van beide stromen sterk 
verschilt. De instroom kent een oververtegen­
woordiging van 15- tot 25-jarigen, de 
uitstroom van 25- tot 45- jarigen. De 
bevolking is sterk vergrij sd, maar dit proces 
gaat niet meer verder. Ouderen (boven 65 
jaar) maken 17,2% van de bevolking uit, 
jongeren (onder 20) 22,6%. In 1965 was dat 
resp. 11 , 3 en 32,5%. 
De demografische situatie geeft in 1985 op 
zichzelf weinig aanleiding tot bezorgdheid. 
Problemen die zich voordoen hebben veel meer 
een sociaal of economisch karakter, al zijn ze 
wel met specifieke bevolkingsgroepen verbon­
den. 
Dat leidt naar de economische situatie van de 
stad in 1985. Die is uitermate zorgelijk. Het 
beleid heeft de structurele zwakheden die zich 
in 1975 al begonnen af te tekenen aanvankelijk 
onvoldoende onderkend en er was een aantal 
schoksgewijze ontwikkelingen nodig om het 
inzicht te laten ontstaan dat de economische 
problemen van de stad ernstiger waren dan de 
met zoveel energie aangepakte problemen rond 
het wonen. Tot die schokken behoorde de 
doorwerking van de tweede oliecrisis in 1979, 
die tot een drastische daling van de hoe­
veelheid aangevoerde en verwerkte olie leidde, 
het instorten van de Nederlandse scheepsbouw, 
de zeer snelle daling van het volume traditio­
neel stukgoed, een vrijwel volledige stagnatie 
van de kantorenmarkt en een groot verlies van 



werkgelegenheid bij kleine bedriJven in de 
oude woongebieden. Het meest duidelijke komt 
het effect van dit alles naar voren in de 
sne lheid waarmee de werk loosheid op loopt: 
van ongeveer 10.000 in 1975 naar ruim 50.000 
in 1985, meer dan 20% van de beroepsbe­
volking. 

De werkloosheid concentreert zich bij 
laaggeschoolden, vooral onder de buiten­
landers. In deze groep ligt de werkloosheid op 
ca. 40% en dat is ook het werkloosheidsper­
centage in een aantal oude wijken waar de 
buitenlandse inwoners geconcentreerd zijn. 
Uiteraard is het inkomen van de werklozen 
laag, en datzelfde geldt voor andere bevol­
kingsgroepen, veel ouderen met name, die 
eveneens van een uitkering afhankelijk zijn. In 
totaal gaat dat om een zo grote groep dat het 
hele stedelijke inkomen daardoor onder druk 
komt te staan en dat heeft weer verdere 
economische gevolgen, voor allerlei bedrijven 
die afhankelijk ziJn van de koopkracht van de 
eigen stedelijke bevolking. 

4. Ruimtelijk-functionele structuur van de 
stad in 1985 

Hiervoor is aangegeven dat werkloosheid zich 
concentreert in een aantal oude wijken. Ook 
voor andere aspecten van de economische, 
sociale en demografische ontwikkeling kunnen 
dergelijke verbindingen naar specifieke delen 
van het stedelijk gebied gelegd worden. Met 
elkaar leveren die het volgende beeld van de 
functioneel-ruimtelijke structuur van de stad 
omstreeks 1985: 

- De binnenstad maakt zich op voor de laatste 
fase van de wederopbouw. De laatste 
braakliggende stukken grond maken samen 
met verdichtingsacties een groei van de 
hoeveelheid bebouwing met nog eens 30% 
mogelijk. Het inzakken van de kantorenpro­
ductie heeft ruimte gemaakt voor het bouwen 
van grote aantallen woningen in het 
centrum. Als resultaat daarvan is er nu veel 
meer evenwicht tussen de woonfunct ie en de 

werk functies. Aan stedelijke en regionale 
voorzieningen biedt de binnenstad een ruim 
scala, maar van groei in deze funct ies is 
rond 1985 nauwelijks sprake. De binnenstad 
vormt voor de voorzieningen het onbe­
twistbaar middelpunt van de stad. Er zijn 
maar weinig concurrenten: de omringende 
oude wijken voor een aantal financieel 
minder sterke voorzieningen, de stadsdeel­
centra Zuidplein en Oosterhof voor een deel 
van het winkelapparaat en een paar 
stadsrandlocaties die zich sterk richten op 
detailhandel voor de autobezittende 
consument. 

- De oude wijken om de binnenstad heen 
vormen het toneel van de zeer succesvolle 
stadsvernieuwing, maar tegelijkertijd ook 
van de grootste problemen als het om 
werkloosheid, dalende inkomens, sociaal 
isolement, onderwijsachterstanden en 
dergeliJke gaat.Er treedt hier een steeds 
grotere discrepant ie op tussen een sterk 
verbeterde fysieke omgeving en sterk 
vers lechterde sociale en economische 
omstandigheden. 

- Woonwijken uit de periode 1945-1975, aan de 
noord- en zuidkant van de stad, en vooral 
aan de oostkant van de stad, herbergen het 
deel van de stedelijke bevolking waarmee 
het naar verhouding goed gaat. Het zijn 
gebieden met vriJwel uitsluitend woningen 
en daarop geënte voorzieningen. Van 
bedrijvigheid gemengd met het wonen is hier 
-in tegenstelling tot de oude wijken­
nauwelijks sprake. In het oudste deel van 
deze wijken (voor ca. 1960) doen zich 
overigens de eerste tekenen voor van 
dezelfde problemen die in de voor-oorlogse 
wijken omstreeks 1970 zo manifest waren. 

- Drie woonwijken die na 1975 in aanbouw 
genomen ziJn en in 1985 bijna voltooid, 
vormen het beste wat de stad op dat moment 
aan nieuwe woonmogelijkheden te bieden 
heeft. Ze liggen alle drie in het uiterste 
oosten van de stad, twee op de Rechter en 
één op de Linker Maasoever . 
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- Droge industrieterreinen uit de periode 
1945-1975 zijn even mono functioneel als de 
woongebieden u it deze j aren. Ze beginnen in 
1985 verouderingsverschijnselen te vertonen 
waar bedrijven op reageren door te 
verhuizen. De werkgelegenheid op deze 
terreinen neemt daardoor af. 

- Voor-oorlogse bedrij fsterreinen zijn vooral 
te vinden in de oude havengebieden. Die 
hebben voor een flink deel hun functie 
verloren omdat ze qua infrastructuur tekort 
schieten. Een aantal oude havens heeft al 
een nieuwe stedelijke functie gekregen, 
meestal als woongebied. De woningen zijn 
ofwel bedoeld als vervanging van gesloopte 
woningen in nabij gelegen stadsvernieu­
wingsgebieden ofwel als uitbreiding van de 

woningvoorraad in het stadscentrum. Andere 
oude havengebieden liggen braak in 
afwachting van herontwikkeling. Het 
belangrijkste daarvan is de Kop van Zuid, 
direct tegenover de binnenstad. 

- De grootschalige havens ten westen van de 
stad vertonen rond 1985 omvangrijk nieuwe 
investeringen in de petrochemie die de 
vrees ongegrond maken dat de raffinage op 
den duur geheel naar de productielanden 
verplaatst zal worden. Op de Maasvlakte is 
de Delta-terminal aangelegd, bedoeld als de 
eerste stap in de richting van Rotterdam als 
superknooppunt voor containers, met op dat 
momen t overigens nog geenszins de zekerheid 
dat het zal lukken een dergelijke positie ook 
werkelijk te verwerven. 



- Aan de noordkant van de stad bevindt zich 
een noodlijdende luchthaven, die de jaren 
daarvoor zijn aantal passagiers telkens met 
zo'n 10% heeft zien teruglopen. Er is al 
heel lang een discussie gaande over sluiting 
en benutting van de locatie voor woning­
bouw. Daarin komt ' ook de schaarste tot 
uiting die inmiddels zowel in de stad als in 
de randgemeenten opnieuw aan woningbouw­
locaties dreigt te ontstaan. 
Beschikbaar zijn nog, naast het eventueel 
voor woningbouw benutten van de luchtha­
ven, Prinsenland en 's-Gravenland, samen 
goed voor ca. 10.000 woningen, aan de 
oostkant van de stad, Spaland en Broekpol­
der aan de noordrand van de westelijke 
randgemeenten Schiedam en Vlaardingen (nog 
eens 10.000 woningen; beide locaties echter 
met ernstige milieuproblemen) en Maaswijk 
in Spijkenisse (6.000 woningen). 

- Aan de noord- zowel als de zuidzijde van 
het bandvormige stedelijke gebied liggen 
grote recreatiezones ; Midden-Delfland en 
Rotterneren en Brielse Maas en Oude Maas. 

Hoek van holland biedt als badplaats een 
stukje Rotterdam aan zee. Ten oosten van de 
stad ligt het grote open middengebied van 
de Randstad, in de eerste plaats landbouw­
gebied, maar toch ook met vele recreatieve 
gebruiksmogel ijkheden. 

- De fysiek-ruimtelijke structuur van de stad 
wordt in de eerste plaats bepaald door de 
Nieuwe Maas. Verder spelen op dit niveau de 
grote infrastructuurbundel van rijkswegen, 
spoorwegen en vaarwegen. Binnen het 
stedelijk gebied wordt deze hoofdstructuur 
verder verfijnd door de Rotte en de Schie, 
door de stede lij ke hoofdwegen, door singels 
en parken en door de belangrijke pleinen en 
markante gebouwen. 
In veel stadsdelen werkt de vroegere 
agrarische verkavel ing nog door in het 
patroon van de bebouwing . Door de grote 
variatie die de oorspronkelijke verkaveling 
vertoonde (met als primaire oorzaak de 
ingewikkelde geologische structuur van het 
delta-landschap waarin Rotterdam zich 
ontwikkeld heeft) bestaan er nu grote 
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ruimtelijke karakterverschillen binnen 
Rot terdam , met name tussen wij ken op de 
Rechter Maasoever die vaak het oude 
slotenpatroon van de veenontginningen 
vo 1gen en de wij ken op de Linker Maasoever 
die aangelegd zijn in een landschap van aan 
elkaar grenzende min of meer cirkelvormige 
kleipoldertjes. 

5. Actueel beleid 

In het beleid dat in de nota "Vernieuwing van 
Rot terdam" geformuleerd wordt, staan de 
economische problemen van de stad centraal. 
Voor de aanpak daarvan heeft de gemeentelijke 
overheid in de Nederlandse verhoudingen veel 

minder direct werkende beleidsinstrumenten 
ter beschikking dan voor het aanpakken van 
problemen voor het wonen. Met enige overdrij­
ving kan gezegd worden dat het gemeentebe­
stuur ieder individueel huishouden in de stad 
aan een passende won ing tegen een betaalbare 
prijs kan helpen, terwijl er vrijwel geen 
mogelijkheden zijn om werklozen even direct 
aan een passende baan tegen een goed inkomen 
te helpen. 
De aanpak van economische problemen op 
gemeentelijk niveau is van indirect werkende 
instrumenten afhankelijk, instrumenten die 
onder de noemer gebracht kunnen worden van 
een breed voorwaardenscheppend beleid. In dat 
voorwaardenscheppend beleid gaat het deels om 



voorwaarden die altijd gegolden hebben 
("traditionele vestigingsvoorwaarden"), deels cm 
voorwaarden die pas de laatste tijd veel 
beteken is gekregen hebben ("moderne ves­
tigingsvoorwaarden") . 
Onder de tradtionele vestigingsvoorwaarden 
vallen de beschikbaarheid van goed ingerichte 
terreinen en van infrastructuur. Vooral voor 
de verdere ontwikkeling van de havenbedrij -
vigheid zijn die nog steeds van zeer groot 
be lang, waarbij infrastructuur nu nadrukkelijk 
ook hoogwaardige communicatie-infrastructuur 
omvat. Bij de moderne vest ig ingsvoorwaarden 
gaat het vooral om de algemene kwaliteit, de 
uitstraling van de stad als geheel. Daarin 
speelt het culturele klimaat een rol, de 
onderwij svoorzieningen, de woonmogelijkheden, 
de recreatiemogelijkheden enzovoort. De 
economische sector die het meest gevoelig is 
voor deze moderne vestigingsvoorwaarden is de 
internationaal georiënteerde zakelijke 
dienstverlening, en dat is nu juist een sector 
die voor de versterking van de stedelijke 
economie van cruciale betekenis is. Een 
belangrijk vestigingsvoordeel, zowel voor 
nieuwe havenbedrijvigheid als voor zakelijke 
dienstverlening, is de aanwezigheid van een 
goed functionerende luchthaven die minimaal 
verbindingen op Europees niveau verzorgt. Het 
belang van een luchthaven voor de zeehaven 
schu il t in het comp leteren van het geheel aan 
be sch ikbare vervoersmodali teiten, waarmee 
ingespeeld wordt op de wens van transport­
en distributie-ondernemingen om vanuit hun 
vestingsplaats tot volledige logistieke ketenbe­
heersing te komen voor alle denkbare soorten 
goederen. Voor de zakelijke dienstverlening is 
een luchthaven van belang als voorziening voor 
sne 1 zakelijk personenverkeer naar buitenlandse 
bestemmingen. 
lnhakend op de gegeven functioneel- en 
fysiek-ruimtelijke structuur van de stad, en 
vooral gebruik makend van de potenties die 
daarin besloten liggen, wordt nu een aantal 
gebieden in de stad ontwikkeld als speerpun­
ten in het voorwaardenscheppende beleid dat 
uiteindelijk moet resulteren in nieuwe vitaliteit 
voor de stedelijke economie en daarmee in 
nieuwe vitaliteit voor de stedelijke samenleving 

als geheel. Aan die gebieden wordt gewerkt in 
een projectstructuur waarin de gemeentelijke 
overheid zich nadrukke lij kondernemend, on­
bureaucratisch opstelt, en vanuit die houding 
ook nauwe samenwerking zoekt met alle 
noodzakelijke partners. Dat is het bedrijfsle­
ven, waarvan immers veel grotere investeringen 
verwacht worden dan waartoe de overheid in 
staat 1.s, maar ook de rijksoverhe id, de 
provinciale overheid, de bewonersorganisaties. 
Hieronder wordt op de speerpuntgebieden 
ingegaan, heel kort voor de Kop van Zuid, de 
Noordrand en de st adsvern ieuwing (omdat die 
elders in dit boekj e apart aan de orde 
komen), wat uitgebreider voor de andere. 

6. De rivier - binnenstad en Kop van Zuid 

Van de g rote landschaps- en infrastruc­
tuurelementen die de hoofdstructuur van de 
stad bepalen, is de rivier verreweg de 
belangrijkste. De rivier vormt het meest 
karakterbepalende element van de stad. 
De invloed van de rivier strekt zich door de 
open structuur van de stad uit over grote 
afstand, met name daar waar de rivier door 
brede buitendijkse zones begeleid wordt, die 
in hun geheel voldoende opgehoogd zijn om bij 
hoogwa ter niet onder te lopen en die daarom 
geen dijk nodig hebben die een barrière vormt 
ten opzichte van de rivier. Dat betekent ook 
dat havenbekkens met de rivier in open 
verbinding staan en zo de rivierinvloed extra 
voelbaar maken. 
Op de noordelijke rivieroever maken de 
oudere, grotendeels in de 17e eeuw gegraven 
havenbekkens, nu deel uit van de binnenstad. 
Met hun directe omgeving vormen ze daar de 
"Waterstad". In het na-oorlogse wederopbouw­
plan was dit gebied bestemd als een centrum 
voor binnenlands goederenvervoer per 
binnenschip en per vrachtauto. Die functie 
heeft het nooit goed vervuld. Het binnenschip 
heeft in het binnenlandse goederenvervoer na 
de oorlog nauwel iJks meer een rol gespeeld, 
en goederen vervoerders over de weg zochten 
vestigingsplaatsen bij rijkswegen en niet in 
een binnenstad. Daarmee kwam een gebied van 
ca. 40 ha. vrij voor herontwikkeling. De 
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herontwikkeling is gebruikt om de binnenstad 
uit te breiden. Aanvankelijk vooral met 
woningen, later ook met kantoren en voor­
zieningen. De laatste staan in het teken van 
recreat ie en toerisme, met de rivier, de 
haven, de zee, de scheepvaart als thema. De 
oudste haven van de stad is hersteld en 
ingericht voor historische zeilschepen die nog 
actief in gebruik zijn. Om de haven heen is 
een krans van terrassen aangelegd tegen de 
karakteristieke achtergrond van de kubus­
woningen van Piet Blom. Deze ontwikkeling is 
gesitueerd op een snijpunt van een van de 
hoofdstructuurlijnen met de rivier: de 
toevoerroute naar de Willemsbrug. Andere 
concentratiepunten in het Waterstadgebied 
liggen ook op dergelijke snijpunten. Naar het 
oosten de beide bast ions met dure appartemen­
ten direct aan de rivier en een overdekt 
zwembad in subtropische sfeer. Naar het 
westen de Leuvehaven, met op de kop het 
gerestaureerde Schielandhuis (één van de 
weinige gespaard gebleven grote historische 
gebouwen), waarin het Historisch Museum is 
gevestigd, en het nieuwe Maritiem Museum. 
Langs de lijn van de beide musea naar de 
rivier toe bevindt zich het buitenmuseum, met 
langs ·de kade museumschepen en op de kaden 
onderhoudswerkp laat sen waar voor het publiek 
zichtbaar aan de museumschepen gewerkt 
wordt. Verder komt hier een Imax-theater, 
waa.r op een scherm van 20 x 20 meter films 
over de haven vertoond zullen worden en waar 
een permanente presentatie gegeven zal 
worden van de ontwikkeling van de stedelijke 
en internationale economie, met uiteraard 
nadruk op de wijze waarop die door de haven 
met elkaar verbonden zijn. Nog verder naar 
het zuiden op deze lijn, direct aan de rivier, is 
de plaats waar de haven rondvaarten vertrek­
ken. 
Met de drie concentraties die hier genoemd 
zijn ligt de hoofdstructuur van de Waterstad 
vast. Voor de toekomst gaat het erom de 
tussengebieden verder op te vullen op een 
manier die de functie van het gebied verder 
versterkt. De grootste opgave ligt in het 
Wijnhavenkwartier, een verouderd (in de jaren 
50 en 60 gebouwd) kantorengebied, waar 

vervanging of verbouwing vooral nog nieuwe 
woonmogelijkheden moet opleveren, naast 
kleinschaliger toeristische voorzieningen. 
Naast de Waterstad zijn er in de binnenstad 
nog twee deelgebieden te onderscheiden: het 
City-quadrant en de Parkendriehoek. Het City­
quadrant vormt het zakelijke centrum van de 
stad, met de meeste kantoren en met het 
hoofdwinkelcentrum. Nieuwe kantoren verrijzen 
nog langs het Weena en langs de Coolsingel 
vindt uitbreiding van het kantorenareaal 
plaats voor verdichting. De Coolsingel heeft 
straatwanden van ongeveer 40 meter hoog en 
dat is een situatie die gehandhaafd blij ft, 
maar direct achter de wanden kan nieuwe, veel 
hogere bebouwing verrijzen. Op een aantal 
punten is dat al gebeurd, met de WTC-toren 
als laatste en meest opvallende voorbeeld. Die 
toren is gebouwd door de bestaande beurshal 
heen, zonder het funct ioneren daarvan aan te 
tasten. Voor de toekomst kan op die manier 
nog e.en grote hoevee lheid nieuwe kan toor­
ruimte toegevoegd worden. Concentratiepunten 
daarbij zijn twee stations in het tracé van de 
spoortunnel. De bouw daarvan, ter vervanging 
van het huidige spoorviaduct en van de 
spoorbrug, is kort geleden gestart. Rond 
station Blaak en station Hofplein wordt op de 
tunnel gebouwd met kantoren als voornaamste 
bestemming. 
Aan de westkant van het City-quadrant ligt 
een aantal belangrijke culturele functies: De 
Doelen en de nieuwe Schouwburg. Met het 
aangrenzende deel van de stadsvernieuwings­
wijk het Oude ''lesten vormt deze rand van het 
City-quadrant een culturele zone, met verder 
nog filmhuizen, galeries e.d. die doorloopt in 
het derde deelgebied van de binnenstad, de 
Parkendriehoek • 
In de Parkendriehoek bevindt zich het 
bekende museum Boymans-Van Beuningen (oude 
en moderne schilderkunst, beeldhouwkunst, 
vormgeving), gelegen in een fraai aangelegd 
park. Aansluitend hieraan zullen nog twee 
musea gerealiseerd worden: een tentoonstel­
lingshal en het nationale architectuurinstituut. 
De tweede belangrijke functie in dit gebied is 
de Medische Faculteit van de Erasmus 
Universiteit, met het academisch ziekenhuis. 



Dit laatste wordt de komende jaren uitgebreid 
met een kinderziekenhuis. Ten zuiden van de 
Medische Faculteit ligt buitendijks het grote 
park aan de rivier. Dit park vormt het meest 
centrale groenelement in de stad. Aan de 
westkant van het park wordt in een stuk oud 
havengebied de culturele en wetenschappelijke 
functie van het gebied afgerond door de 
vestiging van het nationale centrum voor 
wetenschap en techniek. 
Met de Eurornast die zich hier al bevindt zal 
dit centrum een tweede toeristische concen­
tratie vormen, naast de Waterstad. 

Ondanks het beschikbaar komen, 15 jaar 
geleden van de 40 ha vrije ruimte in de 
Waterstad en ondanks de vele verdichtings­
mogelijkheden die op het oorspronkelijke 
herbouwplan voor de binnenstad nog mogelijk 
zijn gebleken, nadert toch weer het moment 
waarop de binnenstad vol is en verdere 
expansie behoeft. Die wordt gevonden aan de 
overkant van de rivier, in de "Kop van Zuid". 
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De samenhang tussen de bestaande binnenstad 
op de noorde I ij ke en de nieuwe op de 
zuidelijke oever wordt versterkt door het 
bouwen van een tweede brug, direct in het 
verlengde van de Coolsingel, die dan de 
belangrijkste stadsbrug wordt, als schakel in 
de hoofdstructuurlijn loodrecht op de rivier 
die loopt van het stadsdeelcentrum Zuidplein 
via de nieuwe centrumontwikkeling in de Kop 
van Zuid en het bestaande centrum uiteinde­
lijk naar de nieuwe luchthaven aan de 
noordgrens van de stad. 

7. De rivier overige projecten 

Langs de rivier liggen buiten de binnenstad 
en de Kop van Zuid nog vele andere herstruc­
tureringsprojecten. Aan de oostkant van de 
stad maakt het oude terrein van het Drink­
waterleidingsbedrij f een metamorfose door tot 
woongebied met een apart karakter doordat de 
oude bedrij fsbebouwing er wordt ingepast. Het 
gaat daarbij om industriële monumenten uit het 
eind van de 1ge eeuwen uit de jaren 20 en 30 
van deze eeuw, die een nieuwe functie krijgen . 
Naar het westen ligt Delfshaven, oorspronkelijk 
een voorpost van Delft, halverwege tussen 
Rotterdam en Schiedam, nu volledig in de stad 
opgenomen, en na het bombardement van de 
binnenstad het enige nog resterende historische 
binnenstedelijk havengebied van Rotterdam. 
Delfshaven wordt volledig gerestaureerd en 
vormt daarmee een belangrijke toeristische 
attractie. 
Nog verder naar het westen ligt een haven­
gebied dat wordt gereconstrueerd om het aan 
moderne eisen aan te passen. Hier is de 
overslag van fruit en van vruchtensappen 
geconcentreerd, met de bijbehorende handel, 
opslag en distributie. 
Op de zuidelijke oever zijn overal langs de 
ri vier won ingen verrezen op verlaten haventer­
reinen : in Feijenoord, op Katendrecht, rond de 
Dokhaven. Het grootste deel van deze 
woningen heeft een functie voor de aangren­
zende stadsvernieuwingsgebieden. Hetzelfde 
geldt voor de woningbouw op de noordelijke 
rivieroever, ter hoogte van Delfshaven. 
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8. De oost rand van de stad 

Sinds 1960 is de oost rand van de stad de 
voornaamste expansierichting geweest. Hier 
werd de eerste oeververbinding buiten de stad 
aangelegd, de Van Brienenoordbrug, als 
onderdeel van een nieuw stelsel van rijkswe­
gen dat de stad niet langer doorsneed maar er 
aan alle kanten aan raakte. Ten oosten van de 
rijksweg die naar de Van Brienenoordbrug 
leidde, ontstond een hele reeks nieuwe 
stadswijken, zowel op Rotterdams grondgebied 
als op het gebied van de aangrenzende 
gemeente Capelle. 
De bouw van de nieuwe wijken gebeurde in 
een hoog tempo, zowel in het begin, in de 
jaren 60, als later, aan het eind van de jaren 
70 toen het weer op gang brengen van de 
stagnerende woningbouw vooral in dit gebied 
zijn beslag moest krijgen. Dat hoge tempo 
leidde ertoe dat versnipperde open gebieden 
die tussen de oude stadsrand en de nieuwe 
rijksweg waren blijven liggen en ook een 
gebied als Prinsen land aan de oostkant van de 
weg, dat door een aantal oude bebouwingslin­
ten doorsneden werd, overgeslagen werden. Dat 
zijn nu de gebieden die nog ontwikkeld 
moeten worden, met een aantal soortgelijke 
gebieden in Capelle, om de oostrand van de 
stad af te ronden. 
De ontwikkeling van deze gebieden gaat samen 
met een verdubbeling en doortrekking naar het 
noorden van de rijksweg. Dat moet een echt 
samengaan zijn, waarbij de rijksweg die tot 
nu toe een vreemd element vormt op de grens 
van oude en nieuwe stad, in het stadsland­
schap geïntegreerd wordt. De kwaliteit van de 
rijksweg als entree tot de stad moet daarbij 
verbeterd worden, met afwisselend gezichten 
op de skyline van de binnenstad, zoals die 
zich over de rivier ontrolt en op het fraaie 
parklandschap van het Kralingse Bos. Lag bij 
de oostelijke uitgroei van de stad de nadruk 
tot nu toe heel sterk op het wonen, het gaat 
nu om veel meer verscheidenheid aan functies; 
nog steeds wonen, op het -bij de behandeling 
van de zone langs de rivier al genoemde- oude 
drinkwaterleidingsterrein, in Prinsenland en in 
het Capelse 's-Gravenland; hoogwaardige 

bedrijvigheid samen met uitbreiding van de 
econom ische, j urid ische en sociale faculteiten 
van de Erasmus Universiteit; sport en 
openluchtrecreatie. 
In het gebied liggen twee ruimtelijke "knopen". 
De ene in het zuiden, waar de rijksweg de 
oost-west metrolijn kruist. Alle functies komen 
daar bij elkaar en het stedebouwkundig 
ontwerp is erop gericht de continuïteit te 
waarborgen, ondanks de barrière van de 
verbrede rij ksweg tussen het oude Kralingen en 
het nieuwe Prinsenland. De andere knoop ligt 
in het noorden, waar de rij ksweg naar de Van 
Brienenoordbrug de rijksweg kruist, die 
noordelijk langs de oude stad loopt. Parallel 
aan de noordelij ke rij ksweg loopt hier een 
belangrijke stadsweg die zorgt voor de 



./ 
s 

I 
! 

verbinding van het stadsdeelcentrum van het 
gehele oostelijke uitbreidingsgebied met de 
binnenstad. 
Al loopt de groei van het oostelijk stadsdeel 
ten einde, voorlopig ligt hier nog het deel 
van de stad dat na de zone langs de rivier de 
meeste dynamiek vertoont. Naar de verwachting 
omstreeks 1995 zal de ontwikkeling hier 
voltooid zijn. Dan zal dit stadsdeel inclusief 
Capelle 135.000 inwoners tellen. 
De rol van de oostrand als expansiegebied 
moet de komende j aren worden overgenomen 
door de noordrand. De inmiddels onderkende 
betekenis van een luchthaven voor de 
stedelijke economie heeft een einde gemaakt 
aan sluitingsplannen. Maar dat lost het 
probleem niet op dat de bestaande luchthaven 
te weinig ruimte heeft om zich te ontwikkelen 
en bovendien voor onaanvaardbare geluidshin­
der zorgt voor woongebieden, zowel in 
Rotterdam als in een aantal randgemeenten. 
Daarom moet er een nieuwe luchthaven 
aangelegd worden, beter geoutilleerd en 
verder naar het noorden. Dat schept bovendien 
ten zuiden ervan alsnog ruimte voor een nieuw 
woongebied van 9.000 woningen èn voor 
bedrij fsterreinen voor op de luchthaven 
gericht ondernemingen. 

9. De zuidrand van de stad en de haven 

Een groot deel van de nieuwe infrastructuur 
die de haven nodig heeft is nauwelijks 
zichtbaar. Glasvezelkabels nemen heel weinig 
plaats in en digitale telefooncentrales 
vervangen bestaande. Ook satelietgrondsta­
tions en straalzendertorens vragen weinig 
ruimte. Nieuwe weg- en spoorweginfrastructuur 
vraagt wel ruimte zij het vooral buiten de 
stad, waar de achterlandverbindingen verbeterd 
moeten worden. Er zij n drie nieuwe tunnels in 
het rijkswegennet in en rond Rotterdam 
geprojecteerd en er wordt een nieuw wegvak 
aangelegd van Rotterdam naar het zuiden, 
waardoor een directere verbinding met 
An twerpen en via Antwerpen met Noord­
Frankrijk en de Kanaaltunnel ontstaat. Voor 
het goederenvervoer wordt de spoorlij n naar 
Duitsland verzwaard. 
De centrale knooppunt functie voor containers 
is inmiddels zeker, en dat komt tot uiting in 
een tweede, zeer sterk geautomatiseerde 
terminal op de Maasvlakte. Ook voor droog 
massagoed vinden daar nog uitbreidingen 
plaats. De versterkte opslag- en distributie­
funct ie krij g t ruim te op een reeks bedrij fs­
terreinen langs de zuidrand van de stad. 
Alle uitbreidingen zijn geënt op de centrale 
van west naar oost lopende bundel haveninfra­
structuur, die wordt gevormd door de 
zuidelijke rijksweg. De havenspoorlijn en het 
grote binnen scheepvaart kanaal naar de Oude 
Maas. 
De haven kent door zijn enorme schaal en 
door het strakke industriële ontwerp van 
infrastructuur en installaties een heel eigen 
landschappelijke schoonheid. Die schoonheid 
wordt door steeds meer stedelingen ook 
gewaardeerd. Recreatiegebieden die oorspronke­
lijk vooral aangelegd waren om de haven af te 
schermen ontlenen nu juist aan de haven mede 
hun populariteit. Dit gegeven wordt uitgebuit 
om de haven ook verder recreat ief te 
ontwikkelen. Op de Maasvlakte bijvoorbeeld 
wordt de uitbreiding ten behoeve van de slib­
berging benut om nieuwe, deels op het zuiden 
geor i ën teerde st randen aan te leggen. 
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10. De verdere toekomst 

Het hiervoor beschreven ruimtelijk beleid laat 
zich naar de aard van de ingrepen in de stad 
in drie categorieën verdelen: vernieuwing, 
herstructurering en uitbreiding. Dat zijn ook 
voor de toekomst de categorieën waarop het 
beleid zich richt. 

a. vernieuwing 

De vernieuwing van de oude wijken is rond 
1975 begonnen met een grote achterstand. Als 
tegen het eind van de eeuw de hele operatie 
is afgelopen zal het 25 jaar gekost hebben die 
achterstand in te lopen. Ondertussen zal dan, 
door gebrek aan middelen om daaraan nu in 
een voldoende hoog tempo te gaan werken, 
nieuwe achterstand zijn ontstaan in de oudere 
na-oorlogse wijken. Die achterstand zal minder 
groot zijn, maar eerder dan omstreeks 2010 zal 
de vernieuwing daar niet zijn afgerond. 
Vernieuwing van het bestaande wordt in 
verhouding tot uitbreiding steeds belangrijker. 
De groei van het ruimtegebruik neemt immers 
geleidelijk af. Dat betekent dat uiteindelijk bij 
het beheer van de bestaande stad geen sprake 
meer mag zijn van achterstanden. Er moet 
geanticipeerd worden op slijtage en op 
gebrekkige aanpassing aan nieuwe eisen, zodat 
de pestaande stad te allen tijde optimaal 
functioneert. 
De groei van het ruimtegebruik zal overigens 
de eerste decennia zeker nog niet volledig 
verdwijnen. Eén van de oorzaken daarvan is de 
hiervoor geschetste demografische ontwikke­
ling die een aantal structurele trends inhoudt 
(verdere toename van het aantal huishoudens 
en doorgaande buitenlandse immigratie) die 
verdere groei meebrengen. Een andere oorzaak 
is de doorgaande welvaartsgroei die tot uiting 
komt in meer ruimteconsumptie per inwoner. 
Een derde oorzaak ligt in het feit dat 
vernieuwing van de bestaande stad gepaard 
gaat met verlaging van dichtheid en uitstoten 
van functies. 

b. herstructurering 

De eerste mogelijkheid om groei op te vangen 
is het opnieuw benutten van verlaten stedelijk 
gebied. Het gaat daarbij vooral om bedrij fsge­
bied. Deels omdat bedrijvigheid nog steeds 
verhuist naar beter ingerichte locaties (vooral 
havenbedrijvigheid -in tegenstelling tot het 
wonen en daarmee verbonden functies- per 
werknemer en per eenheid product steeds 
geringer wordt. 
Als de huidige herstructureringsoperaties 
V?1tooid zijn zal er daarom zeker nog lange 
tlJd een vervolg mogelijk zijn door langs de 
rivier in weste lij ke richt ing steeds nieuwe 
gebieden aan te pakken. Ook elders in de stad 
zal weer nieuwe ruimte beschikbaar komen, al 
zal het daarbij niet om zo grote hoeveelheden 
gaan als langs de rivier. 

c. uitbreiding 

Voor zover hers t ructurering onvoldoende 
ruimte biedt om de groei op te vangen, is nog 
steeds uitbreiding nodig. De gemeente 
Rotterdam loopt over niet al te lange tijd 
tegen zijn grenzen op en hetzelfde geldt voor 
de stedelijke randgemeenten. Dat betekent dat 
verdere stedelijke groei een beroep zal doen 
op de regio. Het gaat daarbij niet meer om 
hele nieuwe stadsdelen zoals het gebied ten 
oosten van de A 16, maar om relatief kleine 
eenheden die in een patroon van vervlechting 
worden ingevoegd in de bestaande en nog te 
ontwikkelen eigen functies van de regio. In 
veel gevallen zal een recreatieve herinrichting 
van het landschap de drager van de ontwikke­
ling vormen. Een voorbeeld is de noordrand 
van Rotterdam, waar de nieuwe luchthaven de 
grens van de geconcentreerde stedelijke 
ontwikkeling vormt en waar de recreatieve 
inrichting ten noorden daarvan deel uitmaakt 
van een open gebied dat op de schaal van de 
zuidvleugel van de Randstad dezelfde centrale 
parkfunctie heeft als het open middengebied 
voor de Randstad als geheel. In dit open 
gebied gaan landbouw, recreatie en natuur-



beheer samen en nieuwe, kleinschalige woon­
en werkgebieden, niet alleen van Rotterdam, 
maar ook van Den Haag, Delft en Zoetermeer 
kunnen in de rand van het open gebied 
ingepast worden. Enerzijds liggen zulke woon­
en werkgebieden door de bandvormige opbouw 
van de stedelijke gebieden nog steeds dichtbij 
de respect ieve cen tra, anderz ij ds staan ze 
opt imaal in contact met de open ruimte. 
Bovendien zijn ze door de ruime capaciteit van 
de infrastructuur in de stadsrandgebieden goed 
ontsloten, niet alleen in de richting van hun 
eigen centrum, maar ook in de richting van 
andere centra. 
In de toekomst zal de noordrand van het 
Rotterdamse stedelijke gebied dus op deze 
manier verder ontwikkeld moeten worden. Ook 
aan de oostkant van de stad is er ruimte voor 
een dergel ij ke on t wikke ling, die in dat geval 
profiteert van de nabijheid van het open 
middengebied van de Randstad, evenals in het 
oostelijk deel van de zuidrand van de stad, 
waar de grote open ruimte van de Delta de 
drager van de kwaliteit van de stadsuitbrei­
dingen vormt. Als voornaamste eigen functie 
van de omringende reg io's zal de tuinbouw nog 
groeien. Bij het penetreren op nieuwe, steeds 
verder weg gelegen afzetmarkten zal de 
samenwerking van de tuinbouw met de haven 
5 terker worden. 

Rotterdam in de randstad 

In het nationale ruimtelijk beleid in Nederland 
komt meer nadruk te liggen op de beteken is 
van de Randstad als Nederlandse metropool. In 
de internationale concurrentieverhoudingen 
heeft de Randstad zijn bijzondere ruimtelijke 
structuur, met de onderlinge verweving van 
stad en open ruimte als voordeel boven andere, 
meer aaneengesloten stedelijke gebieden. Ten 
aanzien van handel en distributie hoort de 
Randstad bij de Europese top, met de 
Rotterdamse haven en de nationale luchthaven 
Schiphol als dragers. Het nat ionale beleid 

herkent ook dat de positie ten aanzien van de 
internationaal georiënteerde zakelijke 
dienstverlening vergeleken bij andere Europese 
stedelijke gebieden niet zo sterk is, en op het 
versterken daarvan wordt dan ook veel 
aandacht gericht. DitRandstadbeleid is 
neergelegd in de Vierde Nota over de 
Ruimtelijke Ordening in Nederland. 
Rotterdam heeft een belangrijke positie in dit 
toekomstige Randstadbeleid. Alleen al de 
haven als één van de twee dragers van de 
Nederlandse handels- en distributiefunctie 
maakt die belangrijke positie vanzelfsprekend, 
zeker als ook gekeken wordt naar de toekoms­
tige verdere ontwikkeling van de haven die 
hiervoor werd beschreven als uitkomst van 
het stedelijk beleid. Maar ook de bijdrage van 
Rotterdam aan het versterken van de interna­
tionale dienstverlening, naast die van 
Amsterdam en Den Haag, is van belang. 
Rotterdam heeft daarbij als voordeel de 
ligging in het zuidelijk deel van de Randstad, 
waardoor een tweezijdige oriëntatie mogelijk 
is: evenzeer op stedelijke ontwikkelingen in 
Belgie en Noord-Frankrijk als op de ontwikke­
ling van de rest van de Randstad. Datzelfde 
geldt overigens voor Den Haag, waarmee 
Rot terdam binnen de zuidvleugel van de 
Randstad steeds meer één geheel begint te 
vormen. Bij alle verdere stedelijke ontwikke­
lingen is wel van belang de kwaliteit van de 
open gebieden (het grote open middengebied 
van de Randstad als geheel, maar ook de 
kleinere open gebieden die een soortgelijke 
rol binnen de stedelijke vleugels vervullen) 
zorgvuldig te bewaken. Voor andere functies, 
moet dat op een zorgvuldig geordende manier 
gebeuren, met bij zondere aandacht voor 
landschapsbouw en voor de verhog ing van de 
recreat ieve gebruiksmoge lij kheden. 
Het is deze ontwikkeling van de Randstad als 
geheel waar zich bij het stedebouwkundige 
werk in Rotterdam de aandacht steeds meer op 
richt. 
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Bron: brochure Gemeente Rotterdam (mei 1987) 



3. 

PaulDrewe 

Economische vernieuwing en stedebouw * 

"/t's areliet to talk about the 
tuture tor a change" 
"That's all anyone talks about" 
"Because the past is a mystery. 
At least the tuture's tamiliar. " (Pa uI Theroux, O-Zone) 

1. Bedreigingen en onzekerheden 

De geschiedenis van steden wordt gekenmerkt 
door rijzen en dalen. Geen enkele stad is 
voortdurend "creat ief" (1), gaat onafgebroken 
aan de top van de maatschappelijke ontwikke­
ling. Veranderingen in logistieke netwerken 
kunnen leiden tot een nieuwe rangorde van 
steden, waarbij de oude industriesteden aan de 
noordrand van de Atlantische Oceaan (zoals 
Liverpool, Manchester, Antwerpen, Philadel­
phia) aan betekenis verliezen (2). Hoort 
Rotterdam ook in dit rijtje thuis? Zal 
Rotterdam inderdaad op langere termijn 
verworden tot een oude industriestad met een 
haven die de boot heeft gemist en in een 
perifere ligg ing is beland? Dit is geensz ins 
zeker, maar wel een bedreiging die serieus 
moet worden genomen in plaats van alleen 
maar een slecht beeld van Rotterdam dat door 
een PR-inspanning gecorrigeerd kan worden. 
Duidelijke politieke uitspraken kunnen de 
onzekerheid omtrent de Rotterdamse ontwikke­
ling op langere termijn helpen verminderen. 
Daarom zijn, om te beginnen, nota's zoals 
"Vernieuwing van Rotterdam" van het College 
van B & W en "Nieuw Rotterdam" van de 
Commissie Albeda (3) van belang (het wachten 
is voorts op een gedetailleerd en operationeel 
actieplan) . De auteurs van de genoemde nota's 
zijn niet wars van peptalk en slagzinnen. Ook 
verrijken zij de taal met nieuwe termen zoals 
bijv. "brainport" . Dit neemt echter niet alle 
onzekerheden weg. Omdat naast de gemeente 
ook andere factoren betrokken zijn bij de 

.. Met een bijdrage van Beeno Radema 

Rotterdamse ontwikkeling, zal er eerst nog 
steun moeten worden gezocht bij het bedrijfs­
leven (zonder het midden- en kleinbedrij f te 
vergeten), de kenniscentra (universiteiten, 
hogescholen en onderzoeksinstituten) , 
maatschappelijke organisaties van de woon- en 
werkbevolking en andere overheden. Dit 
teneinde bepaalde acties te coördineren. Omdat 
het Rotterdamse beleid tracht in te spelen op 
processen (trends) in Nederland, Europa en de 
wereld, waarover nog grote onzekerheid 
bestaat, rijst - last but not least - nog de 
vraag of de visie op de hoofdlijnen van de 
toekomstige ontwikkeling voldoende is 
onderbouwd door onderzoek. 

2. Prioriteit vernieuwde economie 

De "Vernieuwing van Rotterdam" bestrijkt een 
breed terrein. B & Wonderkennen zes 
uitdagingen (doelen): 

aantrekkelijke 
woonstad 

breed 
draagvlak 

( bron : B & W, p . 371 

comple te stad 

attractief 
stadsbeeld 

Binnen de zeshoek van de stedelijke vernieu­
wing neemt de economische vernieuwing een 
centrale plaats in, mede omdat zij voorwaarden 
schept voor het bereiken van de overige 
doelen. Let wel, landelijk gezien, zal er bij 
een te geringe groei van het inkomen de 
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omvang van de overheidsinvesteringen niet 
kunnen toenemen (4). Een vernieuwde economie 
schept tevens gunstige voorwaarden voor het 
"zorgbeleid" van de gemeente. In dit verband 
kunnen ook de 50.000 werklozen die Rotterdam 
telt (waarvan 30.000 langdurig werkloos) als 
"uitdaging" worden beschouwd. 
Omgekeerd, k an het bereiken van de overige 
doelen de economische vernieuwing, weliswaar 
niet bewerkstelligen, doch - vooral anticipe­
rend - gunstig beïnvloeden. Dit wordt ook 
verwacht van de in "Vern ieuwing van de stad" 
gepresenteerde stedebouwkundige projecten (5) 
met betrekking tot de: 
- rivier (met name Waterstad, Citykwadrant en 

Kop van Zuid), 
- noordrand (vooral de luchthaven) , 
- zuidrand (havenbedrij fsterreinen en in-

frastructuur) . 
B & W vinden dat de genoemde projecten van 
"vitale betekenis" zijn voor de stedelijke 
economie. Bovendien zijn er projecten die van 
"veel meer dan gemiddeld" belang worden 
geacht, te weten de Parkendriehoek (rivier), de 
z one langs de A16 (oostrand) , rijksweg en 
b edrij fsterreinen (noordrand) alsook de 
stadsvernieuwing. 
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(bron: B & W, p. 1 49) 

3 . En de economische onderbouwing 

Zijn de op de blauwe pagina's van "Vernieuw­
ing van Rotterdam" beschreven projecten 
economisch voldoende onderbouwd? 
Vooralsnog betekenen dichte en open st ippen 
op de kruisingen van projecten en uitdagingen 
niet meer dan verwachtingen. 
Of dit meer z ijn dan vrome wensen, is mede 
afhankelijk van de economische onderbouwing 
van de projecten. Dit zou concreet per project 
moeten worden bekeken. Zo wordt bijv. de Kop 
van Zuid op dit moment nader onderzocht door 
het Instituut voor Economie en Geografie van 
Ruimte en Vervoer van de Erasmus Univer­
siteit. Ik zal me in het kader van deze reactie 
echter moeten beperken 
tot een globale beoordeling van de Rotterdamse 
visie op de hoofdlijnen van de toekomstige 
ontwikkeling. Hierbij zijn drie thema's van 
strategisch belang: 
- de economische potentie , 
- het innovatiemilieu, 
- de telematica. 

3.1 Economische potentie 

De econom ische poten tie van Rotterdam wordt 
primair bepaald door de vernieuwing van 
bestaande bedrijven , pas in de tweede plaats 
door de vestiging van bedrijven vanuit een 
andere regio of een ander land (6). De potentie 
is dus in sterke mate afhankelijk van de reeds 
aanwezige kansrijke economische activiteiten. 
Onder "kansrijk" wordt gewoonlijk verstaan: 
" .. . het bestaan van een uitzicht op marktgroei 
in de nabij e toekomst, met daaraan gekoppeld 
een g unstige uitwerking op de rentabiliteit en 
een versterking van de concurrentiepositie" 
alsmede uitzicht" .•. op een toename van de 
werkgelegenheid" (7). Gewoonlijk wordt het 
aandeel van kansrijke activiteiten in het totaal 
aantal vestigingen (werkzame personen) 
gemeten en gerelateerd aan het landelijk 
aandeel Ookatie-quotint). Zoals uit de "Top-60" 
van de grote en middelgrote steden blijkt, 
behoorde Rotterdam in 1984 slechts tot de 
middenmoot (rang 27 voor alle kansrijke 



TABEL 1. Top-60 van lokatie-quotiënten voor kansrijke activiteiten (werkzame per­

sonen, 1984). 

STAD 

1 HRRRLEIIIIER!1EER 
2 HELIIOND 
3 SCHIEDAII 
4 HILYERSU!1 
5 OSS 
6 YLiSSINGEN 
7 RIJSWIJK 
8 ZOETERIlEER 
9 YLARRDINGEN 

Ie RI'ISTELYEEN 
~ 
12 RHEDEN 
13 RMERSFOORT 
14 RRNHEI'I 
15 HENGELO 
16 ALI'IELO 
17 'S HERTOGENB 
18 EINDHOYEN 
19 'S GRAYENHAGE 
20 ZEIST 
21 YENLO 
22 DORDRECHT 
23 LEEUWARDEN 
24 APELDOORN 
25 BERGEN OP ZOOl'l 
26 CAPELLE 
27 ROTTERDAM 
28 AI'ISTERDAII 
29 SPIJKENISSE 
3e GOUDA 
31 ZWOLLE 
32 DEVENTER 
33 I'IAASTRICHT 
34 NIEUWEGEIN 
35 GRONINGEN 
36 TILBURG 
37 ENSCHEDE 
38 ASSEN 
39 HEERLEN 
40 HOOGEVEEN 
41 HAARLEM 
42 UTRECHT 
43 ZAANS TeR 
44 RIDDERKERK 
45 BREDA 
46 l.EIDfN 
47 KERKI>ADE 
48 PURMEREND 
49 NIJMEGEN 
~D lIlHUI 
5t kOOS~NDIlf1L 

52 flLFHPl 
S3 'WUJ"U 
54 LELYSTAD 
55 Al.KMAAR 
56 SMALLINGERLAND 
~7 VEL "EN 
58 EDE 
59 OO :; TLRHOUT 
60 DeN HELDER 

T.I. 11.1. T. D. K.D . 

281 1176 
693 

146 354 221 239 
427 183 

6e3 2BB 
521 
122 264 688 

248 159 784 
276 137 399 

67B 251 
446 

112 335 132 
125 325 298 

791 
229 134 IIB 

404 
188 150 121 

226 
279 

388 
279 
121 206 lUI 

384 
118 171 
42B 

159 148 
191 147 
130 287 

168 101 
14B 137 121 

171 
186 195 
312 

IB8 2e7 
2B8 106 

152 
157 

110 138 

ISI 123 

197 
154 

135 

179 180 

127 

liS 

lUl 

2B4 
168 

121 

TOTAAL 

482 SU8UR8 
3B2 
262 SUBURB 
241 
236 
228 
218 SUBURB 
211 GROEIKERN 
211 SUBURB 
21B SU8URB 
2B4 
189 SUBURB 
177 
179 > I eB . BBB 
151 
147 
138 
139 ) IBB.BBB 
128 GROTE STAD 
124 SUBURB 
122 
121 ) IB0.eeB 
119 
lil > IBe . eBe 
lil 
111 GROEIKERN 
1i1 GROTE STAD 
IB5 GROTE STAD 
184 GROEIKERN 
IB3 
IB2 
96 
94 > IBB.B0B 
94 GROEIKERN 
91 > IBB. BBB 
90 > lBB.eee 
88 > leB . B0B 
88 
84 
82 
00 > IBB.Be0 
8B GROTE STAD 
79 > 100 . 000 
77 SIJ&URB 
64 > 100 . 000 
56 > 1~(j . 00e 

S5 
54 GROf I ~EI<N 
54 > li'fl 000 
51 
51 
4 Q 

46 GI>OEIKU<tl 
4 5 bRUEII<fRtJ 
45 r,I< J E I KF.~:II 
3~ 

38 
37 
30 51)8URB 
~ I 

BRON: VYI<, N.Y. DATA'ANK T. I- TRADITIONELE INDUSTRIE 
11.1- "ODERNE INDUSTRIE 
T.D-TERTIAIRE DIENSTEN 
K.D-I<WARTAIRE DIENSTEN 

act iviteiten bij elkaar; iets boven het 
gemiddelde van Nederland en vergelijkbaar met 
Capelle). Er zijn liefst zeven steden in 
Zuid-Holland die beter scoren, waaronder bijv. 
Schiedam. Zie tabel 1 (8). De volgende 
sectoren van kansrijke bedrijvigheid, zijn in 
Rotterdam, relatief ondervertegenwoordigd: 

- moderne industrie (een sector waaruit veel 
technologisch vernieuwende activiteiten 
voortkomen) , 

- traditionele industrie (bedrijvigheid waar niet 
zozeer technologische vernieuwing, maar een 
toename van de produktie wordt verwacht). 

Relatief oververtegenwoordigd zijn daarentegen 
kansrijke: 
- tertiaire diensten (zoals groothandel en 

transport) , 
- kwartaire diensten (met veel informatie­

verwerkende en - voortbrengende bedrij -
vigheid) . 

Bij de tertiaire diensten neemt Rotterdam de 
negende plaats in binnen de top- 60, bij de 
kwartaire diensten de vijftiende (9). 
Sluit de Rotterdamse visie aan bij deze 
bevindingen? Waar liggen volgens B & W de 
Rotterdamse kansen? Het antwoord op deze 
vraag luidt kort en bondig: 
positieversterking als distributiestad en 
dienstenstad. Dit sluit inderdaad aan bij de 
relatieve oververtegenwoordiging in Rotterdam 
van kansrijke diensten. Thema's zoals 
"Rot terdam Brainport" (een nieuwe opzet voor 
de haven), handel, luchthaven, vrijetijdsmarkt, 
"kennis-industrie" en zakelijke dienstverlening 
illustreren hoe men de positie als distributie­
en dienstenstad denkt te kunnen versterken. 
Het lijkt voorshands logisch dat het thema 
"industrie" min de regio van Los Angeles leert 
(inclusief Los Angeles - Long Beach, inmiddels 
de eerste haven van de V.S. voor de buiten­
landse hande Il. De reg io ken t niet alleen een 
sterke dienstensektor, maar tevens een sterke 
industrie (modern, d.w.z. high-tech alsook 
traditioneel, te weten kleding) (10). 
Op weg naar een gedetailleerd en operationeel 
actieplan, zal de gemeente Rotterdam de 
gepresenteerde visie aanzienlijk beter moeten 
onderbouwen, met name op twee punten: 
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- de relatieve positie tevens concurren­
tiepositie van Rotterdam binnen Nederland, 
maar ook internationaal, 

- de concrete instrumenten (o.a. met betrek­
king tot wervende bedrij fsmilieus, verbin­
dingen en bereikbaarheid, grondbeleid). 

Op instrumenten in de sfeer van innovatie­
milieu en telematica kom ik nog terug. 

3.2. Innovatiemilieu 

Dat de geschiedenis van steden wordt 
gekenmerkt door rijzen en dalen, houdt 
verband met lange golven in de technologische 
en economische ontwikkeling zoals aan-gegeven 
in figuur 1 (11). 
Zonder een nieuwe innovatiegolf, lijkt de kans 
op een duurzaam economisch herstel gering. 
Innovati.egolven ontstaan, doordat bundels van 
nieuwe produkten en diensten op de markt 
komen, inclusief nieuwe infrastructuur. Een 
cruciale vraag is, in welke steden en regio's 
dit zal gebeuren. Volgens sommigen komen 
hiervoor vooral die steden en regio's in 
aanmerking, die over een grote hoeveelheid 
" gunstige" vestigingsfactoren beschikken. Als 
"bewijs" wordt een lijst van factoren aan­
gevoerd, meestal bestaande uit objectieve 
factoren zoals universiteiten en onderzoeks-
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instituten, de beschikbaarheid van risicokapi­
taal, een hooggekwalificeerde beroepsbevolking, 
een "aantrekkelijke" omgeving, een rijk 
geschakeerd stedelijk milieu, toegang tot 
luchthaven, snelwegen en telecommunicatie­
netwerken enzovoorts. Sommige steden en 
regio's "hebben het", andere niet (of in 
mindere mate). Dit lijkt op het eerste gezicht 
plausibel. 
Maar ervaring en onderzoek wij zen uit dat de 
rijkdom van afzonderlijke vestigingsfactoren 
niet voldoende verklaart, waarom sommige 
gebieden eerder of sterker innoveren dan 
andere. 
Zo is bijv. op bedrijfsniveau gebleken dat de 
kans op een vernieuwing van bestaande 
industriële structuren (in de agglomeraties 
Antwerpen, Brussel en Luik) niet alleen wordt 
bepaald door objectieve vestigingsfactoren, 
maar ook door subjectieve, zoals de binding 
aan het gebied in kwestie, in samenhang met 
de toegang tot nieuwe ideen en investeringen 
( 12). Tot zover de gez ichtshoek van individuele 
bedrijven die in stedebouw en ruimtelijke 
ordening niet zelden als black box worden 
behandeld. 
Ervaring en onderzoek op regionaal niveau 
wijzen op de betekenis van synergie in de 
vorm van regionale innovatiecomplexen: het 
geheel dat meer is dan de som der afzonder-
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Figuur I. De lange golven van Kondratiev en de innovatiegolven van Marehetti 



lijke vestigingsfactoren (13). Wat de meest 
uiteenlopende, geslaagde voorbeelden uit het 
buitenland gemeen hebben, is het samenspel 
van opleidingsinstituten, onderzoek en 
ontwikkeling (R & D) technologische en 
management advisering, risico financiering, 
produkt ie en lokale besluitvorming. Dit 
samenspel kan gestalte krijgen als coöperatieve 
(bijv. Mondragon in Spaans Baskenland), 
private (het "derde Italië") of publiek- private 
samenwerking (het Japanse technopolis-beleid). 
De buiten - en binnenlandse voorbeelden - of 
beter experimenten - ook aangeduid met 
"science parks", zijn legio (14). Schaars zijn 
daarentegen kritische evaluaties van dit soort 
experimenten binnen hun eigen context en 
onderzoek naar de mogelijkheid om geslaagde 
experimenten over te planten naar een andere 
context. Dit is vooral belangrijk bij buiten-

Figuur 2. Regionaal innovatiecomplex: publiek-private samenwerking _ het 
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landse ervaringen, maar geldt ook voor 
Nederlandse voorbeelden zoals het Bedrijfs­
technologisch Centrum Twente . 
Innovatiemilieus bestaan uit netwerken 
(knooppunten en verbindingen) zoals geïllus­
treerd in figuur 2 (15). 
Hun ruimtelijke dimensie reikt verder dan 
alleen maar de locatie in een bepaalde regio. 
Innovatiemilieus omvatten tevens ruimtelijke 
netwerken, gebaseerd op de infrastructuur 
(wegen, rails, kabels, luchthavens e.d.). Later 
meer over de invloed van de telematica hierop. 
Wat zeggen B & W en de Commissie Albeda 
over deze problematiek? De nota's zijn 
doorspekt met verwijzingen naar het belang 
van innovatiemilieus of -complexen en naar 
hun ingredienten. B & W reppen bijv. over de 
"kennis-industrie". Z ij worden echter over­
troefd door de Commissie Albeda zoals uit de 
volgende trefwoorden en slagzinnen blijkt: "van 
overslag naar high-tech wereldhaven", 
"sleutelrol voor het midden- en kleinbedrijf", 
"Rotterdam en de technologische revolutie" en 
"kennis als motor van de economie". 
Hierbij is in het geding de driehoek overheid, 
bedrij fsleven en kenniscentra, een niet geringe 
c oörd inat ietaak n iet alleen tussen de drie 
hoeken, maar ook binnen elke hoek. Wat de 
kans van slagen betreft, moeten er op dit 
moment nog heel wat vraagtekens worden 
ge z et bij een innovatiecomplex in het 
economisch zwaartepunt van de zuidvleugel. 
Neem bijv. de elkaar beconcurrerende 
gemeenten of de zwakte van het regionaal 
bestuur. Ook al wordt er terecht de nadruk 
gelegd op het midden- en kleinbedrijf (6), is 
de kennisoverdracht richting mkb nog 
nauwelijks operationeel. Bovendien is het 
instrument Innovatie Adviescentra (commissie 
Dekker) omstreden, evenals bijv. de univer­
sitaire transferpunten. De hoek van de 
kenniscentra is bijzonder heterogeen (grote 
technologische instituten, H.B.O.-opleidingen, 
universiteiten). De samenwerking tussen EUR, 
TUD en RUL lijkt nog niet echt te leven in de 
bestuurlijke top, laat staan op het niveau van 
faculteiten, vakgroepen en studierichtingen: 
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(bron: B 6< \v, p.45) 

Wij weten uit eigen ervaring, d.w.z. uit 
reacties op een .eigen projectvoorstel (17), hoe 
versp lin terd en verkokerd en daardoor weinig 
synergetisch de zuidvleugel is op de genoemde 
terreinen. De ervaring met de Haagse 
informatica-universiteit stemt ook al niet tot 
optimisme. Zeker gemeten aan de pretenties, is 
het Brainpark Rotterdam Kralingen een te 
beperkte invulling van het innovatiecomplex­
concept. Misschien dat - als een eerste stap -
ook de eerder bescheiden Delftse aanpak niet 
te versmaden is (18). 

3.3. Telematica 

Als er een nieuwe innovatiegolf komt, dan 
zullen micro-electronica en informatietech­
nologie de hoofdrol spelen. Dit zal leiden tot 
procesinnovaties in bestaande industrieën, 
maar ook nieuwe high-techbedrijven. Een 
soortgelijke ontwikkeling valt te verwachten in 
de dienstensector, te weten eerst een 
verandering van bestaande diensten, daarna het 
ontstaan van nieuwe diensten. Dit laatste is in 
belangrijke mate afhankelijk van de telematica 
met bij behorende infrastructuurnetwerken 
(breed-band-kabel en satellietverbinding). 
Telematica (een samenvoeging van "telecom­
municatie" en "informatica") maakt het 
mogelijk fysieke en verwante organisatorische 
of culturele afstanden te overbruggen door 
m idde 1 van netwerkverbindingen (19). Deze 
nieuwe technologie is veelzijdig toepasbaar. 
Neem bijv. teleshopping, tele-educatie, 
tele( thuis)werk. 

De ruimtelijke gevolgen hebben betrekking op: 
- het verdwijnen, creëren en reorganiseren van 

functies zoals woningen, arbeidsplaatsen, 
winkels, 

- veranderende eisen ten aanzien van 
gebouwen en plattegronden en de hieruit 
volgende her- en nieuwbouw, 

- veranderingen in de ruimtebehoefte (bruto 
vloeroppervlak) van functies, 

- consequenties voor de locatie van functies, 
bijv. concentratie- of decentralisatieeffec­
ten. 

Een in 1987 afgerond onderzoek in Zwitserland 
geeft een overzicht over de ruimtelijke en 
andere gevolgen van 21 mogelijk toepassingen 
van telematica (20). 
Wat betekent dit alles voor de stedelijke 
on twikke 1 ing? 
Volgens een Brits onderzoek gaan golven in de 
technologische en economische ontwikkeling 
gepaard met golven in de stedelijke ontwikke­
ling via bouwgolven (21). Wat valt er in dit 
verband te verwachten van een nieuwe 
innovatiegolf, gebaseerd op (onder meer) 
telematica? Hierbij speelt het type bouw­
activiteit een belangrijke rol. De particuliere 
sector (industriële en commerciële 
utiliteitsbouw, woningbouw) is sterk gekoppeld 
aan de technologische en economische 
ontwikkeling, terwijl de publieke sector (vooral 
de volkswoningbouw en, in mindere mate, de 
publieke utiliteitsbouw, infrastructuur incluis) 
eerder afhankelijk is van de politieke 
"conjunctuur" . 
De telematica-infrastructuur is nauwelijks 
denkbaar zonder een krachtige betrokkenheid 
van de overheid. Publiek-private samenwerking 
alleen, lijkt hier ontoereikend. 
Van de bouwactiviteiten in de private sector 
zijn de volgende stedelijke ontwikkelingen te 
verwachten: 
- decentralisatie van high-tech bedrijven in 

landelijke gebieden en kleine steden, 
- concentratie van moderne grootwinkelbe­

drijven bij knooppunten van hoofdsnelwegen 
in de nabijheid van belangrijke stedelijke 
agglomeraties, 

- decentralisatie van kantoor- en winkel­
complexen buiten de steden op locaties goed 



bereikbaar via de autosnelweg en met goede 
parkeermogelij kheden, 

- druk van particuliere woningbouw op grote 
open gebieden of bufferzones alsook kleine 
steden buiten de stedelijke agglomeraties. 

De kansen van de binnensteden op commerciële 
utiliteitsbouw en particuliere woningbouw zijn 
afhankelijk ervan of bovengeschetste decentra­
lisatietendensen door middel van plannen van 
ruimtelijke ordening aan banden kunnen 
worden gelegd. Eveneens van belang voor de 
binnensteden is de publieke utiliteitsbouw, te 
weten het hergebruik (de renovatie) van 
bestaande publieke gebouwen en, vooral, de 
vernieuwing van de bestaande infrastructuur. 
Tenslotte, moet worden beseft dat met de 
opkomst van nieuwe types gebouwen (met, 
onder meer, interne bekabeling) een groot deel 
van de gebouwenvoorraad zal verouderen, met 
name de naoorlogse industriële bedrij fsge­
bouwen, en de dure, binnenstedelijke kantoor­
complexen en winkelcentra. 
Aldus de verwachtingen voor Groot-Brittanië. 

Rotterdam, een stad die zich nu opmaakt voor 
de 21ste eeuw, dient rekening te houden met 
de telematica. B & Walsook de Commissie 
Albeda wijzen wel degelijk op de betekenis van 
deze nieuwe technologie. B & W doen dit 
terecht in verband met de uitdaging van de 
economische vernieuwing. Het project 
Strategische Automatisering Rotterdam, INTIS, 
Rotterdam Teleport en het zgn. Transpolis-con­
cept zijn concrete voorbeelden. De Commissie 
Albeda rept zelfs over een "high-tech 
wereldhaven" (met o.a. lNTlS) en "de tech­
nologische revolutie" (inclusief een Teleport 
Office). 
De vraag is echter of de auteurs van beide 
nota's wel voldoende inzicht hebben- in de 
ruimtelijke en andere gevolgen van de 
invoering van telematica - althans voor zover 
de huidige kennis reikt. Neem bijv. het 
genoemde buitenlandse onderzoek of, in het 
algemeen, het beschikbare technologisch 
aspectenonderzoek ("technologyassessment") 
op dit terrein. 
Een grootschalige toepassing van telematica is 
geenszins zeker (22). Maar de mogelijke 

gevolgen mogen best revolutionair worden 
genoemd met name, maar niet alleen, voor de 
stedebouw. Dit omdat de invoering van 
telematica kan leiden tot een nieuw ruimtecon­
cept , hetgeen reeds zichtbaar wordt in 
verkenningen van logistieke concepties (23). 
Maar het beschikbare "technology assessment" 
heeft zijn beperkingen. Het is namelijk 33 
onderzoek "in de breedte" (op een hoog 
schaalniveau, een grote hoeveelheid telematica­
toepassingen omvattend, op de lange termijn 
gericht, 
onderhevig aan een grote mate van onzeker­
heid). Terwij I er eveneens behoefte bestaat aan 
onderzoek "in de diepte" (op een concrete 
locatie, betrekking hebbend op een enkele 
concrete toepassing zoals bijv. een teleport, 
inzicht verschaffend in de periode waarin de 
desbetreffende investering kan worden 
terugverdiend, ondanks de onzekerheid omtrent 
de winsten op langere termijn). 
Experimenten kunnen hier uitsluitsel geven -
mits onderzoeksmatig goed voorbereid, begeleid 
en geëvalueerd - omdat zij de mogelijkheid 
bieden onderzoek te combineren met planning 
en uitvoering (24). 

4. 'Goede ruimtelijke plannen'? 

"Het ... vernieuwen van de stedelijke economie 
... moet worden gefundeerd op goede ruim­
telijke plannen" (25). Ruimtelijke plannen 
waarin geen reken ing is gehouden met de 
economische potentie, het innovatiemilieu en de 
telematica, zullen in elk geval niet het 
predikaat "goed" verwerven. Wat zijn, kort 
samengevat, de voornaamste consequenties van 
de econom ische vern ieuwing voor de (Rot ter­
damse) stedebouw? 
Ten eerste, is de economische potentie van 
Rotterdam beperkt, gemeten aan kansrijke 
econom ische act iviteiten, terwij I het geheel 
van de steden binnen de zuidvleugel een 
gunstiger en gevarieerder beeld te zien geeft. 
Ten tweede, biedt de zuidvleugel - wat 
bedrij fsleven en kenniscentra betreft - ruimere 
mogelijkheden om een innovatiemilieu te creë 
ren dan alleen Rotterdam: een regionaal geheel 
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(bron: Integraal Plan Noordrand Rotterdam, p . ll) 

ZESTIEN HOVEN IN DE REGIO 

dat veel meer is dan de som der Rotterdamse 
vestigingsfactoren. 
Ten derde, wijzen de mogelijke gevolgen van 
telematicatoepassingen, op langere termijn, 
eerder in de richting van een decentralisatie 
van bouwactiviteiten dan van een concentratie, 
waa.rbij de kansen van de binnenstad en de 
mate van decentralisatie onderling nauw 
verbonden zijn, een decentralisatie binnen en 
zelfs buiten de grenzen van q.e zuidvleugel.De 
drie thema's, van strategisch belang voor de 
economische vernieuwing, wijzen onmiskenbaar 
op de betekenis van goede, regionale ruim­
telijke plannen. Dat de vernieuwing van 
Rot terdam ook een belangrijke regionale 
dimensie heeft, zal door B & W niet worden 

tegengesproken. Het lijkt op het intrappen 
van een open deur, getuige uitspraken zoals: 
"De toekomst van de stad is echter on­
losmakelijk verbonden met de toekomst van de 
regio. Daarom is regionale samenwerking 
geboden" (26). Dit soort beleidsuitspraken 
vormt echter een schril contrast met de 
"intramurale" stedebouwkundige plannen die als 
basis moeten dienen voor het vernieuwen van 
de Rotterdamse economie. En dit terwijl 
projecten die do'or B & W van "vitale 
beteken is" worden geacht voor de stede lij ke 
economie, duidelijk eisen dat er regionale 
(inclusief regionaal-economische) verbanden 
worden gelegd. Het luchthavenproject kan hier 
als voorbeeld dienen . 



Het vormgeven aan de regionale dimensie kent 
twee kanten die onderling zeer nauw verbon­
den zijn, te weten een: 
- niet-ruimtelijke ofwel samenwerkingskant 

(het "management van innovaties"), 
- ruimtelijke ofwel planvormingskant (de 

"geografie" van innovaties). 
Regionale samenwerking en goede, regionale 
ruimtelijke plannen zijn van vitale betekenis 
voor de concurren tiepos i t ie van Rot terdam en 
de zuidvleugel binnen Nederland alsook 
internationaal gezien. Tabel 2 geeft een 
overzicht over de concurrentiepositie van de 
Randstad in vergelijking tot enkele gewichtige 
Europese concurrenten (25). 

\ve zien dat de Randstad als geheel kan 
concurreren qua vestigingsmilieu op terreinen 
zoals distributie-activiteiten, high-tech 
produktievestigingen en, in mindere mate, wat 

de zakelijke dienstverlening en hoofdkantoren 
betreft. De R & D -vestigingen zijn zelfs op 
Randstadniveau een zorgenkind. Een lage score 
bijv. 5, 6 of 7 geeft belangrijke knelpunten 
aan die van belang zijn voor de keuze tussen 
landen , tussen regio's en/of tussen gemeenten. 
Voor een gedetailleerd overzicht zie tabel 3 
(28). Rot terdam heeft uiteraard een belangrijke 
taak in het oplossen van locale knelpunten, 
maar een aanpak op Zuidvleugel- (Randstad-l­
niveau bestrijkt een groter aantal knelpunten. 

Zonder regionale samenwerking en regionale 
ruimtelijke planning, dreigt het gevaar dat de 
gemeenten alleen maar elkaar vliegen zullen 
gaan afvangen - hetgeen juist het tegenover­
gestelde is van synergie. Het Schipholcon­
venant (29) lijkt te bewijzen dat publiek-par­
t icu liere samenwerking op regionaal niveau wel 
degelijk mogelijk is. 

Tabel 2 . SaIlEnvattero overzicht coreurrentiepositie Rarostad t.o.v. enkele stedelijKe 
regl.o's in ~t-E'llropa voor een aantal activiteiten ~lke van groot belang zijn 
voor econanische vemieuwillg en groei in NederlanI 

Ibofdkantoren R & D-vestigl.ngen High-tech Distrirutie- Zake.li JKe 
produktie activiteiten dienstver-
vestigl.ngen lening 

Londen Londen 1/ 2 Rm:Istad Rm:Istad Londen 
Frankfurt 

2 Parijs 
2/5 Rm:Istad 

3/4 Brussel/ 2/5 Parijs 3/4 Hinchen 2/6 Brussel/ Parijs 
Antwerpen Frankfurt Hamburg Antwerpen Frankfurt 

~tad Minchen u:mden Brussel/ 
Ham':urg Parijs 1In~~rpen 

Ibmb.lrg 
5/6 Frankfurt 5/7 Londen Frankfurt 

l-iilchen 6/7 RaOOstad Parijs 6 lfuchen 
Brussel/ Brussel/ 

7 Ibmb.lrg IIntwerpen IIntwerpen 7 Imchen 7 llimrurg 

1 = relatief !lEest gunstige positie 
7 2 relatief minst gunstige positie 
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TABEL 3: Concurrentiepositie Randstad t .o.v. enkele stedelijke regio's in West-Europa: voornaamste knelpunten 

Vestigingsplaatsfactor Niveau a Hoofdkantoren R &:D-vestigingen High-tech produk- Distributie-

scored 

Wetgeving/overheid 
- juridische regelgeving n 5 
- investeringsbevorderende maatregelen n r 
- stimuleringspremies n r 
- afwikkeling douane (geautomatiseerd) n 

Infrastructuur en bereikbaarheid 
lb - kwaliteit telecommunicatie n r 7 

- omvang R &: D-sector n r 

Agglomeratievoordelen 
- aanwezigheid hoogwaardige dienstverlening n r 
- aanwezigheid andere dienstverlenende 

ondernemingen n r 

Arbeidsmarkt 
- voldoende geschoold R &: D-personeel n r 

Kwaliteit omgeving 
- aantrekkelijke woonomgeving voor het 

hooggeschoolde personeel 5 

Kwaliteit accommodatie 
- prijsniveau grond 7 
- beschikbaarheid representatieve kantoor-

ruimte op een eersteklas lokatie 5 

Bedrijfsinterne factoren 
rC - omvang (Europese) markt n 

a concurrentie op nationaal (n), regionaal (r) en/of lokaal niveau (I) 
b 1 geldt niet voor hoofdkantoren en R &: D-vestigingen 
c r niet van toepassing op distributie-activiteiten 
d Randstad in vergelijking met zes Europese concurrenten 
e rangorde vestigingsplaatsfactor • 

5. Regionale stedebouw: naar een ontwerp voor 
de zuidvleugel 

In de i n "Vernieuwing van Rotterdam" 
gepresenteerde plannen wordt getracht de 
bestaande ruimtelijke mogelijkheden te 
benutten, te weten de ruime, nog niet 
voltooide binnenstad, vrijkomende 
hoogwaa.rdige bouwlocaties aan de rivier en de 
stadsranden. De ruimteliJke mogelijkheden en 
het ruimtelijke ontwerpen op Rand-stad - en 
zuidvleugelniveau- geafficheerd als kader van 
de Rotterdam se projecten - komen er bekaaid 
vana.f, op e n kele summiere u itspraken na over 

range scored range 
tieve~igingen 
score range 

activ\Ieiten 
score range 

(1) 
7 (2) 

7 (2) 
4/5 (2) 

(3) 7 (5) 7 (5) 7 (3) 
6 (I) 

(I) 

6 (2) 

(2) 5 (3) 

(5) 

(4) 7 (4) 7 (6) 7 (4) 

6 (3) 6 (l) 6 (l) 

de l andschap p elijke hoofdstructuur v an de 
Randstad . Dit kan beter. Maar niet alles hoeft 
opnieuw te worden uitgev onden, praktijk ­
ervaringen en klas s ieken b ieden v o l op 
inspiratiebronnen (30) . Nu juist op Europees 
niveau de stedelijke en regionale planning als 
kansrijke activiteiten worden beschouwd (voor 
architecten (3 1 ), zou eens systematisc h 
moeten worden gewerkt aan een arch ief voor 
stedebouwkundige concepten, al dan niet 
gereal iseerd. 

Zakelijke 
diensàverlenin~ 
score rang 

5 (I) 

7 (3) 

5 (l) 

5 (2) 

7 (5) 

6 (l) 



Hier volgen enkele stellingen over de regionale 
ontwikkelingsmogelijkheden (opgesteld door 
Beeno Radema) , bedoeld om de discussie over 
de regionale stedebouw te stimuleren. 

- De verzameling aan (mogelijke) plannen zoals 37 
die door de Dienst Stadsontwikkeling in 
uitvoering of diskussie is gebracht dient te 
worden geplaatst in een helder struktuur­
beeld voor de mogelijke, toekomstige 
stedelijke en regionale ontwikkelingen. De 
Noordrandstudie is slechts integraal te 
noemen in lokaal verband. De plaats van het 
gebied in regionaal of zelfs nationaal 
verband is onvoldoende aan de orde gekomen 
en daarmee de mogelijke alternatieven voor 
de regionale ruimtelijke struktuur en 
hoofdinfrastruktuur van Groot-Rotterdam als 
onderdeel van de Zuidvleugel. 

Figuur 3: Mogelijke ordeningsprincipe in hoofdzaken voor de Rotterdamse 

agglomeratie 

Figuur 4: Mogelijk ordeningsprincipe in hoofdlijnen voor de Rotterdamse 

agglomeratie in regionaal verband 

- Uit oogpunt van bereikbaarheids- en 
nabijheidseisen is zowel een voortgaande 
'instraling' van bedrijfsaktiviteiten en 
woningbouw in het 'Groene Hart' als een 
voortgaande 'uitstraling' (Hellevoetsluis, 
Spijkenisse!) ongewenst. Om dit te voorko­
men is het van belang na te gaan of er op 
de vervoersassen tussen en direkt nabij 
grootstedelijke centra (en gebruik makend 
van de nabijheid van middelgrote centra) 
nieuwe bedrij fsterreinen, kantoorlokaties en 
woonp.ebieden ontwikkeld kunnen worden die 
deze "- nog immer voortgaande stedelijke 
spreiding - kunnen opvangen. Tussen 
Rot terdam en Den Haag komen 1 of 2 
ontwikkelingsassen in aanmerking. Even ter 
vergelijking: de afstand tussen het zaken­
centrum Amsterdam-Zuid-Oost en de 
Amsterdamse binnenstad bedraagt 10 km en 
20 metro-minuten de afstand tussen de 
centra van Rotterdam en Den Haag bedraagt 
20 km en circa 20 treinminutenj het Delftse 
TNO- TU -komp lex ligt precies halverwege: op 
10 km afstand van beide grootstedelijke 
centra. 
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- Zowel de huidige als de door de gemeente 
voorgestelde luchthaven Rotterdam veroor­
zaak t grot e hinder voor het woon- en 
leefmilieu aan de noordrand (de wettelijke 
voor openluchtrekreatie open gehouden zêne 
tussen Delft en Rotterdam wordt gebruikt als 
aanvliegroute!) . 

Dit betekent twee dingen: 
het beperkt de uitbreidingsmogelijkheden van 
Rotterdam in noordelijke richting met name 
voor een wervend woonmilieu op korte 
afstand van zowel het stadscentrum als ook 
open luchtrekreat iemogel ij kheden, 
het beperkt de uitbreidingsmogelijkheden van 
de nieuwe luchthaven, hetgeen in het licht 
van de huidige en te verwachten groei in 
vliegbewegingen niet erg verstandig lijkt. 

Het verdient zodoende aanbeveling om een 
nieuwe luchthaven ten zuiden van Rotterdam 
opnieuw in overweging te nemen. Zo'n 
luchthaven kan niet alleen van groot belang 
zijn voor de Zuidvleugel, maar met name ook 
voor de 'kansrijke' Brabantse stedenrij • Een 
nieuwe spoorlijn ter verbetering van de 
verbind i.n g Randstad-Brussel-Parij s kan tevens 
gebruikt worden voor zowel de verbinding 
tussen di.! vliegveld en de Zuidvleugel, alsook 
voor een betere aansluiting van Spijkenisse, 
Hoogvliet en Oud-Beij erland (tezamen straks 
ca. 150.000 inwoners) op het landelijk 
spoorwegennet. 

- De regering· beschouwt de volgende elementen als randvoorwaarde 
voor de ruimtelijke ontwikkeling van het stadsgewest Rotterdam: 

• de open ruimten ten Noordoosten en ten Zuiden van de Rotterdamse 
agglo.meratie; . 

• de Krimpenerwaard al. grote landschappelijke eenheid: 

• de buffenones Midden·Dellland en oostelijk tJsselmonde; 

Figuur 5: Een mogelijke ontwikkelingsas is de Hofpleinspoorlijn (bron: S.s.G., 

1983) 

Figuur 6: De mogelijke twee assige ontwikkeling tussen Den Haag en 

Rotterdam (bron: R.P .0) 



Figuur 7: Een nieuwe spoorverbinding vanaf Delft via Beneluxtunnel (de 3e?) en 

Hellegatsplein naar Antwerpen biedt: 

.een snelle verbinding Randstad-Brussel 

.de mogelijkheid om Spijkenisse beter te ontsluiten 

.de mogelijkheid een vliegveld ten zuiden van Rotterdam aan te leg­

gen. 

- De mogelijke alternatieve voorstellen voor 
het autosnelwegennet rond Rotterdam moeten 
getoetst worden op de mogelijke 

• ontsluitingsfunkties op lokaal niveau, 
• ontsluitings- en verbindingsfunkties op 
stadsge\lTestelijk niveau, 
• ontsluitings- en verbindingsfunkties op 
Randstad-niveau. 
Aanleg van de verlengde A16 richting A13 
lijkt de aanleg van de A4 door Midden-

Weg- en ralllnfrasirucluur 
op Randsladnlveau 

Imllgml~ .t.dlr.glo/grot. k.m 

,.1111/" 

--- snelwegen 

---- Alternatieven 

" 

N.B. Reglón.l,wfg.n binnen 
It.dlr.glo', nl.t n.d" 
IIng.g'\I'.n, 

Delfland noodzakelijk te maken. De A13 kan 
dan we 11 icht beschouwd worden als een 
'hart -op-hart -verbinding in de Zuidvleugel' 
met belangrijke ontsluitingsfunkties op lokaal 
en stadsgewestelijk niveau (relatief korte 
afstanden tussen op- en afritten). De 
(verlengde) A4 kan dan wellicht meer 
getypeerd worden als een Randstad-snelweg 
tussen Amsterdam en België (relatief grotere 
afstanden tussen op- en afritten). Een 
alternatief is het aanleggen van een 
Randstad-snelweg volgens het oorspronkelijke 
A14/ A16-tracé. De A4 door Midden-Delfland 
kan dan wellicht achterwege blijven. 
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6. 'De toekomst is nu aan de ontwerpers'? 

"Honderd j aar geleden hielp het getekende 
beeld de stedebouwkundigen de complexiteit 
van de grote stad inzichtelijk te maken, nu 
kan het helpen de complexiteit van de 
toekomst binnen te dringen. De futurologie 
heeft haar kredietwaardigheid verspeeld, de 
'moderne planologie heeft haar pretentie van 
gids moeten opgeven. De toekomst is nu aan 
de ontwerpers" (32). Vandaag is dit nog niet 
meer dan een provocerende stelling (o.a. voor 
futurologen en planologen) alsmede een 
uitdaging voor de stedebouwkundige ontwer­
pers. Rotterdam lijkt een "laboratorium", 
geschikt om deze uitdaging op te pakken, 
teneinde de voor stedebouwkundigen hoop 
gevende stelling te bewijzen. De economische 
vernieuwing vormt echter een belangrijk 
onderdeel van het "programma van eisen", 
eisen ontleend aan de voorgaande analyse van 
de economische potentie, het innovatiemilieu en 
de telemat ica. Het belang van "goede ruim­
telijke plannen" wordt onderstreept door 
bu iten landse voorbee lden van slecht geplande 
of zelfs ongeplande economische vernieuwing. 
Zoa ls de ervaringen van bijv. Silican Valley 
(33) en de regio van Los Angeles (34) Ie-ren, 
leidt dit tot - voor Nederlandse (West-­
Europese) begrippen - onaanvaardbare sociale 
kosten in de sfeer van verkeer en vervoer 
(congestie) en huisvesting die vervolgens weer 
de economische vernieuwing (kunnen) bedrei­
gen. Een ander ongewenst resultaat is het , 
ontstaan van een gedeelde stad (regio) in de 
vorm van een gesegmenteerde arbeidsmarkt, 
hetgeen gepaard gaat met een toenemende 
ruimtelijke segregatie van werk- en woon­
locaties. Dit omdat het profijt van de 
vern ieuwde economie ongelijk is verdeeld over 
de bevolkingsgroepen (35). B & W van 
Rotterdam streven dan ook terecht naar een 
"ongedeelde stad" (" 'Zorg' kan niet zonder 
'vernieuwing' en 'vernieuwing' niet zonder 
'zorg' " (36», maar beperken zich voorlopig 
nog tot de vern ieuwing of "revitalisering". Het 
wachten is op de aangekondigde aansluiting 
tussen vern ieuwing en zorg, te weten de 
afstemming van voorstellen met financiële 

consequen ties. 
Hiermee zijn wij in feite terug bij De Casseres 
in 1926: "Met de verdere ontwikkeling van den 
stedebouw zal men tot de erkenning moeten 
komen, dat deze geen onderdeel van de 
architectuur - zoals door velen werd en wordt 
g~loofd - maar door en door een sociaal werk 
is , dat zijn basis vindt in de samenleving en 
grondt op drie uiterst belangrijke sociale 
verschijnselen: de bevolkingsbeweging, de 
sociale verhoudingen, en de economische 
toestanden" (37). 
Op de economische toestanden zijn wij nader 
ingegaan. De sociale verhoudingen hebben wij 
slechts kunnen aanstippen (38). En de 
bevolkingsbeweging - die niet aan de orde is 
geweest - blijft een belangrijke factor, hetgeen 
ook in "Vernieuwing van de stad" wordt 
onderkend. Zoals reeds aan het begin gezegd, 
wordt de positie van Rotterdam gekenmerkt 
door bedreigingen en onzekerheden. Het 
stedebouwkundig ontwerpen alleen kan de 
bestaande onzekerheden zeker niet ver­
minderen. Hiervoor zijn duidelijke politieke 
uitspraken, gecoördineerde acties en onderzoek 
nodig. Politieke uitspraken kunnen worden 
ondersteund door het werk van de ontwerpers 
(d it gebeurt nu al in "Vern ieuwing van de 
stad"). Gecoördineerde acties, bijv. met 
betrekking tot het innovatiemilieu, zouden 
eveneens door ontwerpers kunnen worden 
ondersteund, te weten door plannen voor 
regionale stedebouw. Misschien een van de 
belangrijkste taken voor het stedebouwkundig 
ontwerpen begint pas waar onderzoek naar 
processen (trends) in Nederland, Europa en de 
wereld uitwijst, dat niet alle onzekerheden 
kunnen worden verminderd, maar dat zij tot op 
zekere hoogte moeten worden geaccepteerd. Dit 
vooral vanwege de onzekere economische 
ontwikkeling, nationaal en wereldwijd (39). 
Het succes van stedebouwkundige projecten 
lijkt vaak - op zijn minst stilzwijgend - door 
de voorstanders te worden gezien als een 
"self-fulfilling prophecy". Uiteindelijk zal wel 
beslissend zijn of het financieel risico kan 
worden gedekt, bijv. gedeeld in de vorm 
publiek-private samenwerking (dit is in feite 
ook een gecoördineerde actie). Speciale 



aandacht verdient in dit verband nog de 
flexibiliteit van het planningssysteem en van 
de plannen zelf. Dit laatste bijv. als faserings­
flex ibilitei t. Elke fase kan in principe worden 
gez ien als een experiment. 
Binnen deze context, maar tijdelijk los ervan, 
kunnen de stede bouwkundige ontwerpers aan de 
slag: "Misschien slagen hun beelden erin een 
perspectief te schetsen dat wervend is, een 
perspectief dat wellicht voor het 't eerst in de 
geschiedenis de toekomst niet dreigend of 
zwaar met normen beladen, maar populair 
maakt" (40). 
Volgens de morfologische theorie van de 
stedelijke vorm (zoals die in Groot-Brittanië 
opgeld doet (41)) worden veranderingen in de 
stedebouw, vooral op langere termijn, niet 
volledig bepaald door de waarde-ontwikkeling 
van de stedelijke grond, gekoppeld aan lange 
golven in de technologische en economische 
on twikke ling, maar ten dele ook door culturele 

factoren. Niet alleen de technologische en 
economische ontwikkeling worden gekenmerkt 
door rij zen en dalen, ook de stedelijke 
planning zelf lijkt cyclisch van aard parallel 
aan de economisch-technologische cycli. De 
jaren 1890-1914 en 1945-1970 waren perioden 

.van bloei, de jaren 1918-1939 en 1970 totnu, 
daarentegen perioden van krimp. Aandacht 
voor het conserveren, renoveren en de 
post-moderne architectuur lijkt typisch voor 
perioden van depressie, aandacht voor kaalslag 
en de moderne beweging voor tijden van 
prosperiteit. Vandaar dat een nieuwe in­
novatiegolf gepaard zou kunnen gaan met 
tame lij k ingrij pende veranderingen in het 
stedebouwkundig ontwerpen, althans voor zover 
niet een trouwens moeilijk te definiëren 
Nederlandse cultuur of genius loci van 
Rotterdam als een soort bandfilter functio­
neert. 
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Paul Achterberg, Jaap van den Bout, Stefan Gall, Jaap Voor in 't Holt 

4. Atelier Coolsingelbrug 1 

1. Inleiding 

In het plan voor de Kop van Zuid wordt door 
de nieuwe Coolsingelbrug de belangrijkste 
hoofdstructuurlijn vastgelegd. De plaats van de 
brug, de wijze van aanlanding en de verdere 
afwikkeling van het verkeer zijn dan ook een 
bij zondere studie waard. 

Dit hoofdstuk bevat het verslag van het 
ontwerpen aan deze hoofdstructuurlijn. 
Uitgangspunt hierbij was het voorstel, zoals 
da t door het On t werp bureau ir. Teun Koolhaas 
Ass. is gemaakt. In dat voorstel verbindt de 
brug het centrum van de stad, de Coolsingel, 
direct met de Kop van Zuid en heeft in één 
doorgaande lijn zijn vervolg, via de Stadionweg 
tot de A16. Zo wordt de unieke ligging van 
het gebied met één ingreep duidelijk gemaakt: 
het is zowel een centrale als een perifere 
ligging. 

Behalve aan een aantal meer technische 
problemen, is verder gewerkt aan het 
nauwkeurig definiëren van de ruimtelijke 
kwal itei ten van deze hoofdstructuurlijn zelf en 
op welke wij ze de reeds aanwezige kwaliteiten 
(de rivier, de oude havens en pakhuizen) 
uitgebuit en versterkt kunnen worden. Dit in 
de verwachting, dat zo deze hoofdlijn logisch 
en hoogwaardig ingebed wordt in de bestaande 
stedelijke situatie en daarmee de Kop van 
Zuid een wezenlijk onderdeel van het 
stadscentrum kan worden. 

Allereerst worden de randvoorwaarden en een 
aantal doelstellingen rond de brug uitgelegd. 
Daarna volgt een systematisch verslag van de 
mogelijke aanlandingen op de zuid- en 

1) Dit verhaal geeft een impressie van de SO - s tudie als n adere 
uitwerking van het brugt racé en de planstructuur van de Kop 
van Zuid . 

noordoever. Dit dee 1 is als een stripverhaal te 
lezen. 
Om een keuze uit deze mogelijkheden te 
kunnen maken, wordt vanuit een groter 
schaalniveau een toekomstperspectief voor 
Rotterdam-Zuid geschetst. 
Dit alles leidt tot drie principevoorstellen, die 
elk eenzelfde tracé voor de brug kennen. 
Daarmee wordt een hoofdstructuurlijn 
vastgelegd zonder dat nu al meer gedetailleerde 
uitwerkingen gedicteerd worden. 
Tot slot wordt ingezoomd op de brug zelf. 

randvoorwaarden 

Voor het tracé van de brug gelden veel 
randvoorwaarden. In de rapportage van de 
Dienst Gemeentewerken komen deze uitgebreid 
aan de orde. Voor deze studie zijn de volgende 
aspecten van belang. 

Constructieve randvoorwaarde: 

- 15 meter afstand van de metrobuis. 

Scheepvaart technische randvoorwaarden: 

- Beweegbare brug Koningshaven met 
doorvaartbreedte van 50 meter; 

- Doorvaarthoogte/breedte op de rivier zelf is 
gewenst op 12,50 meter hoogte over 200 
meter breedte. Maar gezien de bestaande 
doorvaartbreedte/hoogte van de Willemsbrug, 
moet een hoogte van 11,50 meter over 150 
meter breedte acceptabel zijn (dit zal de 
toegankelijkheid en de aanlanding van de 
brug zeer ten goede komen); 

- Doorvaartbreedte van 100 meter tussen 
Noordereiland en brug. Hier is een minimale 
variant mogelijk door het gedeeltelijk 
afgraven van het Koninginnehoofd. 
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Stede bouwkundige randvoorwaarden: 

Rechter Maasoever 
Ter hoogte van Vasteland/Nieuwe Leuvebrug 
moet het tracé op maaiveld liggen. Dit ter 
voorkoming van ophoging van de Schiedamse­
dijk en de aansluiting op bestaande en 
nieuwe gerealiseerde bebouwing; 
De ontsluiting en overlast van/voor de 
bestaande bebouwing tussen rivier en 
Vasteland moet speciale aandacht krijgen. 

Linker Maasoever 
Het tracé zal op Zuid ter hoogte van de 
huidige kadelijn op (nieuw) maaiveld moeten 
liggen. (Een marginaal afwijkende hoogte 
moet in deze nieuwe situatie oplosbaar zijn). 
Hierdoor kan de continuïteit van de kade 
langs Koningshaven en Wilhelminapier 
gewaarborgd blijven en de verkeersknoop op 
stedelijke wijze opgelost worden; 
De bestaande Parallelweg, de vork van 
metrotracé en metroremisespoor (met de 
nieuwbouw op de Hillekop ertussen) èn de 
nieuwe Emplacementsweg, vormen een pakket 
infrastructuur, dat om ruimtelijke oplossingen 
vraagt. 

situatieve aspecten 

Rond de brug is een aantal kwaliteiten te 
benoemen, die als doelstellingen bij het tracé 
van de brug meegenomen worden. Het zijn de 
situatieve aspecten. 

Vanaf de Coolsingel is er een zichtlijn op 
de Maas, die uitgebuit kan worden om de 
relat ie van de stad met de rivier te 
versterken. Door de hoogte van de Boompjes 
is het water niet, maar een brug wel te 
zien. 

- Langs de Leuvehaven loopt een "toeristische 
route", die momenteel eindigt bij de Spido. 
Met een brug op die plek blijft een 
"attractie" of "bijzondere plek" aan het 



water noodzakelijk om de route aantrekke­
I ij k te houden en een sprong over het water 
mogelijk te maken. 

- Het Koninginnehoofd op het Noordereiland 
zal binnenkort aangelegd worden als een 
verblij fsplek met prachtig uitzicht. 

- Er wordt gestudeerd op een metrostation, 
gekoppeld aan de bestaande metrobuis onder 
de Koningshaven, met ingangen op Noor­
dereiland en Zuidkade. 

- Vanaf het Poortgebouw zij n twee bij zondere 
zichtlijnen te construeren: één in de as van 
het gebouw naar de "oksel" van de Rijnhaven 
en één in het verlengde van de noordelijke 
ontsluitingsweg op de Wilhelminapier. 

- Langs de Wilhelminapier komen ligplaatsen 
voor zeeschepen (Maas-) en binnenvaartsche­
pen (Rijnhaven). 

- Langs de oostelijke kade van de Rijnhaven 
staan een aantal karakteristieke, eventueel 
her te gebruiken pakhuizen. 

2. Inleiding op de tekeningenreeks 

De tekeningen reeks , zoals die hierna is 
afgebeeld, is een weergave van een gedeelte 
van het atelierwerk. Dit werk concentreerde 
zich in eerste instantie sterk op de wijze 
waarop de brug, zowel op Linker als op 
Rechter Maasoever , aan landt en zich verknoopt 
met de huidige of te realiseren stedebouw­
kundige structuur. 

De eerste reeks tekeningen richt zich op de 
aanlanding op de Zuidoever. D.w.z. de 
verknoping van de brug met Stieltjesstraat , 
Parallelweg. Emplacementsweg en de verkeers­
ontsluiting van het plandeel Wilhelminapier. 
Bij het ontwerpen hiervan zijn de eerder 
beschreven doelstellingen en randvoorwaarden 
als kader gebruikt. De wijze waarop met twee 
van de randvoorwaarden is omgesprongen, 
verdient nog enige toelichting vooraf. 
- De metrobak ter plaatse van de Hillekop en 

het metroremisespoor tussen Hillekop en 
Brede Hilledijk . Gemeentewerkenstudies met 
betrekking tot een nieuw te realiseren 
metrostation Wilhelminapier hebben duidelijk 
gemaakt, dat het niet reëel moeten worden 
geacht, dat de dichte bakconstructie tussen 
metrotunnel en metroviaduct kan worden 
verwijderd. Dit betekent, dat metrobak en 
remise- spoor als harde randvoorwaarden 
voor de planvorming zijn gehanteerd. 

- Voor de aanlanding van de brug op Zuid is 
uitgegaan van een aanlandingshoogte van + 
4.00 m + NAP op de kade. D.w . z. dat er 
tussen brugaanlanding en toekomstig peil 
geen grote niveauverschillen hoeven te 
worden opgelost. De studies van Verkeers­
dienst en Gemeentewerken maken duidelijk, 
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dat voor het beweegbare gedeelte van de 
brug tegenover de Konings- haven een 
dubbele basculebrug in dit geval de meest 
ideale oplossing is. 

Schetsend vanuit, in eerste instantie, de 
problematiek van de knoop, is een veelheid 
van mogelijke oplossingen bedacht. Door deze 
oplossingen te vergelijken, was het mogelijk 
een vrij systematische reeks te construeren. 
De tekeningenreeks is te lezen als een 
stripverhaal. De strip begint bij de oplossing, 
d i e in het oorspronkelijke plan Koolhaas is 
voorgesteld voor "de knoop". Elke volgende 
teken ing is een bewerking van de voorgaande, 
waarbij de positie van de planonderdelen 
lang zaam verschu ift. De rode draad wordt 
gevormd door het brugtracé. Dit tracé draait, 
met als vast punt het Willemsplein op de 
Rechter Maasoever, stap voor stap naar het 
westen. 

De serie geeft een helder inzicht in de voor­
en nadelen van de verschillende oplossingen 
ten aanzien van de technische randvoorwaarden 
en de ruimtelijke kwaliteit van dit plandeel. 
Essentieel hierbij is, zoals eerder gezegd, de 
keuze voor een definitief tracé van de 
Coolsingelbrug. 

Ter illustratie van de modellenreeks laten we 
één van de modellen als voorbeeld zien (een 
willekeurige keuze): 

MODEL VIII 

De Wilhelminapier wordt ontsloten via het 
mees t noordelijke wegprofiel. De Stieltjesstraat 
wordt strak langs de kade van de Koningsha­
ven gelegd. ln plaats van de relatie tussen het 
rivierfront aan de Koningshaven en de 
Rijnhaven wordt nu het rivierfront in haar 
volle lengte benadrukt. 

\ 

\ 
\ r 



CONCLUSIE 

Wanneer we het te kiezen brugtracé beoordelen 
op basis van de gestelde randvoorwaarden met 
betrekking tot de brug en de problematiek van 
de knoop op Zuid, is de volgende conclusie te 
trekken. 

HET IN DE LAATSTE DRIE MODELLEN (VI, 
VII, VIII) GETEKENDE BRUGTRACE IS HET 
MEEST OPTIMALE. 

- brugtracé ligt op voldoende afstand van de 
metrobuis. De gestelde randvoorwaarden, 15 
m uit de metrobuis geen constructies van de 
brug, wordt ruim gehaald. Bovendien wordt 
he t realiseren van een metrostation op het 
huidige metrotracé in de Koningshaven niet 
geblokkeerd. Door Gemeentewerken wordt 
ge werkt aan een studie naar een dergelijke 
oplossing voor het metrostation Wilhelmina­
p ier. 

- De afstand tot het Noordereiland is 
voldoende voor de te realiseren doorvaart­
breed te van 100 m tussen brug en N oorder­
eiland. Het Koninginnenhoofd kan onaange­
tast blijven. 

- De verkeerstechnische oplossing voor het 
aansluiten van Emplacementsweg en Parallel­
weg op de brug is, vergeleken met de 
oorspronkelijke opzet, sterk vereenvoudigd. 
In plaats van complexe rotonde of pleinach­
tige oplo s sing is de knoop uit elkaar 
getrokken en omgewerkt tot een T-aansluit­
ing en een kruispunt. 

- Gezien de te verwachten verkeersintensiteit 
op de Parallelweg problematische flessehals 
ter plaatse van de Hillekop/metrobak, is 
met het verlengde tracé van de Parallelweg 
geen probleem meer. 

- De bereikbaarheid van de Rijnhaven ten 
behoeve van te realiseren voorz ien ingen 
voor de binnenvaart is eenvoudig te 
realiseren. 

:::::: :, 
::::::::::::::~ 

3 . De nieuwe brug ter plaatse van het 
Willemsplein 

Op de tekening is te zien wat de gevolgen 
zijn van de verschillende uitgangspunten voor 
doorvaartbreedtes en -hoogtes op de hoogte 
van de brug ter plaatse van het Willemsplein 
en op de hellingen van de aanbruggen. 

doelstellingen bij inpassing van de nieuwe 
brug 

Herstel van de verkeersverbindingen, c.q. het 
ontwikkelen van alternatieven, inclusief 
fietspaden en trambaan. 
- Ten aanzien van het Scheepvaartkwartier 

betekent dit aantakking op de brug, of 
verbetering van de andere ontsluitingen. 

- Aansluiting Zalmhaven-Noord via het oude 
tracé (steilere en langere helling), via 
nie u w tracé vanaf het Vasteland, of 
enkelzijdig vanaf de Scheepstimmermanslaan, 
met een keerlus aan de oostzijde. 

Herontwikkeling van het gebied met recreatie­
ve en andere bestemmingen (kantoren, hotel, 
woningen), o.a. ter compensatie van de 
huidige woningen en ter versterking van de 
recrea t ieve z ene. 
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.1.<2:.:: O!'TW:KKE:"l:>GSGtElEDEN 1 WlI.I.E~SPLEIN 
2 Z"L~H"VEN 

- - - AANSLUITINGEN OP DE NIEVWE BRUG 

••••• _ ••• - VOETGANGERS ROUTES 

............... TOEGANG Z"LMHAVEN 

~ P LEINEN 

_ _ :ZICHTLIJNEN 

_ HOGE BEBOUWING AAN WILLD:SPLEIN 

Herstel van de voetgangersverbindingen langs 
de aanbrug en via trappen naar het Wil- · 
lemsplein. 

Bij zondere aandacht dient gegeven te worden 
aan de voetgangersverbinding over de rivier 
(een attractie?). 
N .B. De te ontwikkelen verbindingen langs de 
Zalmhaven. 

On twikke len van een aangenaam verblij fskli­
maat, m.n. in verband met de recreatieve 
route: buitenruimtes, beschut tegen wind, met 

. uitzicht, met voorzieningen en gelegen in de 
voetgangersroutes. 

Rekening houden met , c.q. bieden van 
alternatieven voor de bestaande zichtlijnen en 
focuspunten. 
Belangrijke nieuwe zichtlijnen zijn die op de 
brug. In verband daarmee in de binnenbocht 
van de aanbrug op het Willemsplein geen hoge 

bebouwing! Wel hogere bebouwing in de 
buitenbocht, ter begeleiding van de route. 

Toegankelijk houden van de Zalmhaven voor 
binnenvaart- (en plezier-) schepen. 

4. Drie varianten voor de wegenstructuur (met 
hun consequenties voor de overige 
onwikkelingen) 

Er zijn drie à vier mogelijkheden voor 
ontsluiting van het gebied rond het Wil­
lemsplein (zie schema's). 
Geen aans lu it ing op de brug, alle verkeer 
word t af ge leid via de Scheepst immermanslaan. 
De recreatieve tramlijn wordt in dit geval 
niet hersteld. 
Aantakking op één rijrichting van de brug 
(een doorsteek over de wegas is volgens de 
Verkeersdienst, zo dicht bij het Vasteland 
niet mogelijk.) Als voorbeeld is hier gekozen 
voor de oostelijke aantakking. 
Aantakking op beide rijrichtingen van de brug 
(in beide laatste gevallen is herstel van de 
recreatieve tramlijn mogelijk). 

De drie ontsluitingsvarianten hebben, behalve 
invloed op de dimensionering van wegen en 
kruispunten en op de logica van de bereik­
baarheid, ook invloed op de ontwikkelingsmo­
gelijkheden van het Willemsplein e.o. Dat 
hebben zij overigens op twee tegen elkaar in 
werkende wij zen. 
Een goede bereikbaarheid impliceert goede 
ontwikkelingsmogelijkheden, maar een gering 
resterend bouwterrein. Bij een mindere 
bereikbaarheid is veel terrein te bebouwen. 

Achtereenvolgens worden de drie varianten 
getoond en hun voor- en nadelen opgesomd. 
Een keuze is op dit moment nog n iet te 
maken. Daarvoor zij n er nog te vee I onzekere 
factoren, zoals de randvoorwaarden over 
hoogteligging van de brug . Bovendien is 
overleg over deze varianten pas in een 
beginstadium en er zijn vele betrokkenen! 



a. Volledige aansluiting op de brug 

Voordelen: 
- De ontsluiting van het Scheepvaartkwartier 

is goed en beg rij pe lij k. 
- Ten gevolge van de goede bereikbaarheid 

ziJ n ook de ontwikkelingsmogelijkheden 
goed. 

- Er vindt geen zware belasting van de 
"smalle" Scheepstimmermanslaan plaats. 

- Herstel van de recreatieve tramlijn is 
mogelijk. 

Nadelen: 
- Een groot deel van het te ontwikkelen 

oppervlak wordt verkeers-gebied. Er blijft 
weinig ruimte voor nieuwe ontwikkelingen. 

- De oostelijke afrit maakt de bereikbaarheid 
van het res terende terrein zelfs zo gering, 
dat een ontwikkeling met bebouwing 
nauwelijks mogelijk is. 

- De westelijke afrit noodzaak een herontwik­
keling van de aangrenzende kantoorpanden. 

b. Enkelzijdige aansluiting op de brug 
(oostelijke rijbaan) 

Voordelen: 
- De aantasting van de bestaande bebouwing 

blijft beperkt tot het woningenblok. 
- De bereikbaarheid van het Scheepvaartkwar­

tier en de logica van de ontsluiting blijven 
redelijk. 

- Het terrein ten westen van de brug is goed 
te herontwikkelen; eventueel met twee 
afzonderlijke gebouwen. 

- Herstel van de recreatieve tramlijn is 
mogelijk. 

Nadelen: 
- De Scheepstimmermanslaan wordt zwaarder 

belast. Het kruispunt daarvan met het 
Vasteland dient heringericht te worden. 

- De oostelijke afrit maakt de bereikbaarheid 
van het resterende terrein zo gering, dat 
een ontwikkeling met bebouwing nauwelijks 
mogelijk is. 

c. Geen aansluiting op de brug 

Voordelen: 
- Door het ontbreken van opritten is de 

grootte van het te ontwikkelen terrein 
max imaal. Ook het oostelijke deel kan 
bebouwd worden. Er blij ft hierdoor ruimte 
om een toeristische attractie toe te voegen. 

- De aantasting van de bestaande bebouwing 
blijft beperkt tot het woningenblok. 

Nadelen: 
- Alle verkeer, dat over de Stokkenbrug ging, 

zal nu de "smalle" Scheepstimmermanslaan 
zwaar belasten. Het kruispunt daarvan met 
het Vasteland moet gereorganiseerd worden. 

- De logica van de routing naar het Scheep­
vaartkwartier wordt veel minder. 

- Ten gevolge van de slechtere bereikbaarheid 
van en routing naar het Scheepvaartkwartier 
word t de verdere ontwikkeling daarvan 
beperkt. 

- Herstel van de recreatieve tramlijn is niet 
mogelijk. 
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5. Resultaat planstudies 

Als resultaat van de gemaakte planstudies op 
zowel het schaalniveau van de Kop van Zuid 
als op die van het centrum en Rotterdam-Zuid 
als totaal, zijn een drietal maquettes gemaakt. 
Bij deze maquettes is uitgegaan van een 
aantal in alle drie de voorstellen constante 
onderdelen van de hoofdplanstructuur. 

De brug as ligt in het verlengde van de 
huidige kade van de Rijnhaven en sluit aan op 
de verlegde Parallelweg. 
Een strook van + 35 m langs deze kade wordt 
gedempt. Dit maakt het mogelijk de Parallel­
weg bij de Hillekop af te buigen voor de 
bestaande pakhuizen langs naar het noordoos­
ten en bovendien tussen weg en haven een 
ruime, als promenade in te richten strook te 
realiseren. 

De oorspronkelijke continue structuurlijn 
Coolsingelbrug - Emplacementsweg - Stadion­
weg, is verschoven naar Coolsingelbrug­
Parallelweg - Zuidplein. 
De hoofdplanstructuur koppelt zo het stadscen­
trum "Waterstad Noord" - Maas - "Waterstad­
Zuid" en het Centrum-Zuid aan elkaar. De 
havenbekkens op Zuid kunnen zich ontwikkelen 
tot kwalitatief hoogwaardige en goed ontsloten 
locaties. Locaties die ook ruimtelijk een 
attractief onderdeel vormen van de genoemde 
hoofdplanstructuur. 

De wijze waarop de planonderdelen (Wilhel­
minapier, Zuidkade, Bispogebied) aansluiten op 
deze hoofdplanstructuurlijn , varieert in de drie 
varian ten. Deze varianten en het nieuwe 
brugtracé resulteren, vergeleken met het 
oorspronkelijke plan van Bureau Koolhaas 
Ass., in een aantal wijzigingen in de verkave­
lingsmoge lij kheden voor het gebied de Kop van 
Zuid. 
Voor de drie varianten zijn hierover de 
volgende voorlopige opmerkingen te maken. 

Variant I 

Wanneer Wilhelminapierontsluiting en Stieltjes­
straat op één punt de Parallelweg kruisen en 
er gekozen wordt voor twee aantakkingen van 
de Wilhelminapier op de Parallelweg, is het 
hoogstwaarschijnlijk noodzakelijk de bebouwing 
op de Wilhelminapier niet in drie maar in twee 
zones te verkavelen. De planstudie "mogelijk­
heden en onmogelijkheden op de Wilhel­
minapier" gaat hier inhoudelijk verder op in. 

Moge I ij kheden voor bebouwing langs de 
Ri)nhaven zijn verruimd. De strook is dieper 
geworden (+ 70 m) en is langs beide zijden te 
ontsluiten. 

Doordat de tracé's van Emplacementsweg en 
Parallelweg "uit elkaar" getrokken zijn, is het 
realiseren van dwarsverbindingen zowel 
ruimtelijk als fysiek (oversteekbaarheid) beter 
te realiseren . 

Riversidepark blij ft in deze variant gehand­
haafd als een grote openbare ruimte aan de 
Koningshaven en grenzend aan de stedelijke 
route. 



Variant 2 

Het tracé van de Stieltjesstraat is verlegd en 
' loopt nu direct langs de kade. Op deze wij ze 
ligt de Stieltjesstraat in het verlengde van de 
noordelijke ontsluitingsstraat van de Wilhel­
minapier. 
De keuze voor een verkavelingsmodel voor de 
pier in twee zones of in drie zones wordt 
hierdoor waarschijnlijk minder vast- gelegd 
als in variant 1. 
De bebouwingsmogelijkheden van het plandeel 
Zuidkade wij zigen door het verschoven tracé 
van de Stieltjesstraat. De zone wordt dusdanig 
diep, dat de strook in tweeën gedeeld moet 
worden om goed uitgeefbare kavels te 
realiseren. Er ontstaat een structuur van 
kavels aan de Koningskade en kavels aan de 
binnenzijde, gescheiden door een service­
achtige straat. 
In plaats van het benadrukken van de 
ruimtelijke relatie tussen het Riversidepark, 
dat in deze variant vervalt, en de Rijnhaven, 
wordt hier de continuiteit van de oeverlijn 
geaccentueerd door het langgerekte, continue 
profiel van de Stieltjesstraat tot aan de kop 
van de Wilhelminapier. 

Variant 3 

De meest radicale variant, ook voor wat 
betreft de wij z igingen in de verkavelingsmo­
gelijkheden voor het plangebied. 

Door het afbuigen van de emplacementsweg 
langs de Brede Hilledijk en het verwijderen 
van het metroremisespoor, wordt het theore­
tisch mogelijk de Hillekop te integreren met 
de toekomstige verkaveling van het Bispoge­
bied. Het niet doortrekken van Emplacements­
weg tot aan de Koningshaven betekent tevens, 
dat de mogelijkheden voor het realiseren van 
een wat groter, rustig woongebied worden 
verruimd. 
Hierbij moet wel worden opgemerkt, dat de 
metrobak en de metrobuis als civieltechnisch 
obstakel een "breuk" blijven vormen in het 
plan. 
Dit feit bepaalt tevens het karakter c.q. de 
uitwerkingsmogelijkheden van de blokken 
grenzend aan de metrobak. 

53 



54 

\ 

%1 

~i~ / 
I ' C I / 

:' 1/ 
I 1/ , 

\ I I t 
I I /1 , , , , 

\ , , 
\ 

, 
\ 
\ 

\ , 
\ 

, , , 
\ 

De drie gctoonde varianten zijn in één tekening nogmaals samen­
gevat. Te zie n is, dat het gekozen tracé voor brug en Parallelweg 
alle drie de planvarianten mogelijk maakt. Bovendien wordt 
duidelijk, dat de k€'uzc voor een tracé van de Stie ltjesstraat en 
gekop peld daaraan de .... ijze waarop de Wilhclminapier ontsloten 
wordt, onafhankelijk van de tracékeuze voor de Emplacementsweg 
gemaakt kan worden. 
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In alle varianten blijft de stedelijke route Coolsingel - Zuidplein de 
ru im t e lij k c en funet i onee 1 beteken isvolle ruggegraat van het plan . 
De afzonderlijk planonderdelen kunnen op meerdere manieren goed 
op d eze hoofdplanstructuurlijn aansluiten . 

Planstudics me t betrekking tot de verschi llende plandelen zullen de 
discussie over welke uitwerkingsvarianten de voorkeur verdienen 
moet en structureren. De brug kan met het voorgestelde tracé een 
con s t a nt en niet meer flex i bel gegeven vormen in deze studies. 



----------

6. De brug 
De brug wordt zo'n 600 meter lang . Voor een 
voetganger een wandeling van 7 à 8 minuten. 
Bij zo'n wandeling in een stedelijk gebied 
kom je heel wat tegen. De afstand is 
vergelijkbaar met de Westersingel (van 
Kruisplein tot Eendrachtsplein) of de afstand 
van Bijenkorf tot bibliotheek. Nu is het 
uitzicht over de rivier natuurlijk fantastisch, 
maar het is abstract als een film die aan je 
voorbij schu ift. A Is wandelaar zou je graag het 
gevoel hebben er meer bij betrokken te zijn, 
zelf de scènes van de film te kunnen 
monteren. 

In de lengterichting van de brug betekent dit, 
dat de opbouw van de brug helder gemaakt 
moet worden . De brug is te lezen (vanaf de 
Rechter Maasoever) als aanbrug over land, 
brug over de rivier en aanlanding op Zuid. 
Voor deze drie delen worden de volgende 
voorstellen gedaan. 

- De overgang tussen aanbrug en brug over de 
rivier vorm te geven als een verhoogd 
(Willems-)plein op het niveau van de brug 
(eventueel gecombineerd met een gebouw). 
Het plein maakt de voetganger duidelijk, 
dat dit het land is en de brug het water . 

- De brug over de rivier heeft een vast deel 
en een beweegbaar deel. Die zullen in 
samenhang ontworpen moeten worden. Het 
vaste deel heeft z'n pijlers, het beweegbare 
deel z'n brugwachtershuisje. Beide elementen 
zijn daar het contragewicht (als los element 
onder de brug) met elkaar verbonden. Zo 
vormen deze twee delen van de brug over de 
rivier een eenheid. 

- De aanlanding op Zuid kan heel direct zijn, 
op het maaiveld . Aan de ene kant ligt een 
open gebied (park en manifestatieterrein), 

aan de andere kant staat de bebouwing van 
de Wilhelminapier heel dicht tegen de brug. 
Hier is een directe relatie van Wilhel­
minakade en brug met een gebouw als 
schakel. 

De dwarsrichting van de brug, het profiel, is 
qua maat en opbouw zo goed als gelijk aan een 
stadsstraat . Maar in de stad ben je als 
wandelaar meer betrokken bij de winkels/hui­
zen erlangs, de kruispunten of het straat­
meubilair, en niet zozeer bij het verkeer dat 
langs je rij d t. Op een brug is het gevoel 
echter groter dat je als wandelaar langs een 
autoweg loopt. Het voorstel is een heldere 
profi lering van de brug te maken in materiaal 

' en niveau-verschillen. Verder de tuien van de 
brug tussen het langzaam verkeer en auto/­
tramverkeer te plaatsen. De vormgeving van 
brugleuning en beveiliging van de tuien moet 
hoogwa ardig zijn. De verlichting is speciaal 
voor elke verkeerssoort vormgegeven: een lijn 
van lampen voor het auto-tramverkeer en 
plekverlichting , ondersteund door verlichting 
in de brugleuning voor het langzaam verkeer. 

Tot slot, de brug heeft een grote symbool­
functi e in de "sprong" over de rivier. De 
pyloon van de brug heeft een enorme hoogte, 
die van zeer ver zichtbaar is. Overdag is de 
brug nadrukkelijk aanwezig. Om de symbool­
waarde ook 's avonds zichtbaar te maken, 
ste llen we voor de brug te laten "baden" in 
licht, met punt- en lijnverlichting, zodat het 
zelfs 's avonds een feest is om over de brug 
te gaan . 

He t t ekenwe rk is ve rzorgd door Johan Delafontaine , Bram Ladage 
en Fred Lindenhof . 
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5. 

Joost Schrijnen 

Noordrand 

Voorgeschiedenis 

In het kader van de afweging en besluitvor­
mi.ng omtrent de toekomstmogelijkheden van de 
Luchthaven Rotterdam, is binnen het College 
van B&W de wens uitgesproken om een studie 
te verrichten naar de ruimtelijke problematiek 
van de gehele noordrand van Rotterdam, en de 
samenhang te onderzoeken van de ruimtelijke 
ontwikkeling van het gebied met de besluit­
vorming omtrent de Luchthaven. Het integraal 
plan is het eerste resultaat van dat onderzoek. 
Dat plan loopt vooruit op de structuurschets 
voor de gehele Noordrand van Rotterdam, die 
momenteel in ontwikkeling is. 
Daarbij worden drie grootschalige projecten in 
de beschouwing betrokken, die voor de jaren 
negentig in de Noordrand van de stad op 
stapel staan: 

1. de luchthaven; 
2. de doortrekking van RW 16 van Terbregse­

plein naar RW 13; 
3. de ontwikkeling van een nieuw woongebied 

"Rij s en Daal". 

Tot dan toe zijn deze drie projecten alleen op 
zichzelf bekeken. In het integraal plan wordt 
een visie op de drie projecten tezamen 
ontwikkeld, met het doel om hun onderlinge 
relaties te optimaliseren en maximaal profijt te 
trekken van de enorme investeringen die ermee 
gemoeid zijn. 
Uitgangspunt is dat de ontwikkelingen aan de 
Noordrand in Rotterdam in hun geheel een 
maximale bijdrage moeten leveren aan de 
ontwikkeling van de Randstad, de regio Den 
Haag-Rotterdam-Zoetermeer, en aan de 
revitalisering van Rotterdam zelf. 
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Het integrale plan noordrand Rotterdam 

Het integrale plan zoals in april 1987 
gepresenteerd bestaat kort samengevat uit de 
volgende elementen: 

1. Een nieuw Rotterdam-Airport met een 
lange gedraaide baan en een nieuwe 
terminal bij de Hofplein-spoorlijn, aan het 
einde van de iets verlegde G.K. van 
Hogendorpweg • 

2. Een tracering van Rij ksweg 16 -13 ten 
zuiden van de luchthaven, met een directe 
ontsluiting van de nieuwe terminal t.p.v. 
de aansluiting op de G.K. van Hogen­
dorpweg . 

3. Een ontwikkelingszone voor hoogwaardige 
werkgelegenheid, voorzieningen en ca. 2000 
woningen tussen de Van Hogendorpweg en 
de Hofplein-spoorlijn. 

4. Een ruime woonwijk "Groot Rijs en Daal" 
van ca. 7000 woningen en bijbehorende 
voorzieningen. 

5. Een vergroot "Stadspark Zestienhoven" 
tussen de nieuwe woonwIJk en Overschie, 
met relatie naar groenvoorzieningen in de 
stad en buiten de stad. 

6. Een "Kantorenpark Zestienhoven" rondom 
de bestaande terminal, gelegen op de rand 
van woonwij k en stadspark. 

De luchthaven en de ontwikkelingszone liggen 
via de Schieweg en de Schiekade rechtstreeks 
in het verlengde van het Hofplein en de 
Coolsingel. 
Er ontstaat zo een "stedelijke as" die een 
aantal unieke, hoogwaardige elementen uit de 
Rotterdamse agglomeratie aaneenrijgt. Door een 
koppeling met de Kop van Zuid kan deze 
stedelijke as zich voortzetten tot aan het 
Zuidplein. Hij omvat de hele stad, en verhoogt 
zo de attractiviteit van de delen die hij 
aaneen rij gt. 
In Rotterdam-Noord vormt hij de ruggegraat 
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van de nieuwe ontwikkelingen. 

De kenmerken per element kunnen als volgt 
worden beschreven. 

AIRPORT 



Rot terdam -Airport 

a. De start - en landingsbaan van het 
vliegveld wordt gedraaid naar de positie 
08-26, zoals in de eerdere voorstellen. 

b. De bestaande baan wordt opgeheven 
waardoor een aanzienlijke ruimtewinst 
ontstaat. 

c. De luchthavenfuncties worden gehergroe­
peerd op een oppervlak van 315 ha. 
rondom de nieuwe baan. Een moderne 
lineaire opzet is mogelijk, met een 
efficiënte concentratie van activiteiten 
rondom de nieuwe terminal en het 
platform. 

d. ln de nieuwe configuratie kunnen platform 
en parkeervoorzieningen ter plaatse van 
het bestaande banenstelsel worden 
gesitueerd. Hierdoor is het bestaande 
verharde en bouwrij pe terrein opnieuw 
functioneel. 

e. Door de verplaatsing van de terminal naar 
de oostzijde van de luchthaven, krijgt de 
terminal een zeer prominente ligging aan 
het einde van de "stedeli~ke as". De 
afstand van de terminal tote Coolsingel 
bedraagt 4 kilometer. 

f. Door de koppeling van de terminal aan het 
op te waarderen station Wilgenplas aan de 
Hofpleinlijn, ontstaat er een directe rail­
verbinding met de stads- en zakencentra 
van Rotterdam, Den Haag en Zoetermeer, 
een typische "passagiers luchthaven" 
waardig. Ook vele woongebieden liggen 
direct of indirect aan deze lijn. 

g. Rondom het voorplein van de terminal zijn 
hoogwaardige kantorenvestigingen mogelijk. 

h. Op het luchthaventerrein is voldoende 
ruimte beschikbaar voor een vrachtcentrum 
en andere luchthaven gebonden bedrij -
vigheid. Deze terreinen zijn optimaal 
ontsloten en goed zichtbaar vanaf de 
nieuwe Rijksweg. 

i. Tevens is op langere termijn een zone 
direct ten noorden van de Rijksweg, 
grenzend aan het luchthaven-terrein, 
beschikbaar voor de ontwikkeling van 
bedrijven en kantoren (ca. 20 ha.). 

j. Uitbreiding in noordwaartse richting is 
fysiek niet onmogelijk. Deze wordt niet 
gehinderd door de ligging van een nieuwe 
Rijksweg 16-13. 

Rijksweg 16/13 

a. Door de tracering van de rijksweg ten 
zuiden in plaats van ten noorden van de 
verplaatste luchthaven is het mogelijk de 
verp laatste luchthaventerminal rechtstreeks 
vanaf de rijksweg aan de voorzijde te 
ontsluiten. 

b . Deze zelfde rijksweg-aansluiting geeft 
tegelijkertijd een rechtstreekse aansluiting 
op de "stedelijke as" Van Hogendorpweg­
Schiekade-Coolsingel (de "verlengde 
Coolsingel") en het stedelijk woongebied. 
Zowel de nieuwe rijksweg als de nieuwe 
terminal zijn zo direct aangesloten op het 
hart van de stad. 

c. Een aansluiting van de nieuwe rijksweg op 
RVI 13 ter plaatse van het huidige 
knooppunt met de Doenkade, maakt dat 
ook het bedrijvenpark Rotterdam Noord­
West rechtstreeks ontsloten wordt, en een 
snelwegverbinding met de luchthaven 
krijgt. 
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d. In oostwaartse richting is het mogelijk de 
Rijksweg aan te sluiten op het bestaande 
provinciale wegennet door de B-driehoek 
naar Zoetermeer, dan wel op nieuwe 
verbindingen in die richting. Daarmee 
worden een aantal polen van economische 
bedrij vigheid (Bedrij venpark Rotterdam 
Noord-\'lest, Rotterdam-Airport, de 
tuinbouwgebieden en veilingen in de B­
driehoek en de nieuwe werkgebieden in 
Zoetermeer) rechtstreeks met elkaar 
verbonden. 

e. De koppeling van de rijksweg met 
parkeervoorz ien ingen bij het trein­
metrostation Wilgenplas past in een 
integrale benadering van de mobiliteitspro­
blematiek. 

f. De tracering van de Rijksweg ten zuiden 
van de luchthaven betekent dat het open 
gebied van de polder Schieveen minder 
word taangetast. 

De ontwikkelingszone langs de stedelijke as 

a. De G.K. van Hogendorpweg wordt vanaf 
het Van Limburg Stirumplein naar het 
noorden iets westwaarts bijgebogen, zodat 
hij rechtstreeks op de terminal van de 
luchthaven uitkomt, en op de nieuwe 
rijksweg kan worden aangesloten. 

b. Door de onmiddell}1ke nabijheid en 
onderlinge zichtbaarheid van de lucht­
haven-terminal, de Van Hogendorpweg en 
het station aan de Hofpleinlijn ontstaat 
een zeer ho~gwaardig knooppunt. 
Van hi$ ruit strekt zich tussen de 
"stedelijke as" en de Hofpleinlijn een 
ontwikkelingszone uit, die zich eveneens 
leent voor hoogwaardige vestigingen. 

c. De zone is gelegen tussen twee rijkswegen: 
RW 20 met het Schieplein in het zuiden, 
RW 13/16 in het noorden . 

d. Er ontstaat zo een economische potentie, 
die een wezenlijke uitbreiding van de spin­
off effecten van de luchthaven teweeg kan 
brengen: naast alleen luchthaven-

\ 
\ 
\ 
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georiënteerde bedrijven, ook optimaal 
ontsloten hoogwaardige kantoren en 
bedrijven op nationaal niveau. 

e. Daarnaast kunnen ook stedelijke voor­
zieningen t.b.v. de woonwijk Rijs en Daal 
(in aansluiting op openbaar vervoer langs 
de Hofp lein lij n) in deze zone opgenomen 
worden. Hetzelfde geldt voor eventuele 
aanvu llende voorzieningen voor Schiebroek 
en Hillegersberg. 
De voorzieningen verhogen op hun beurt 
de vestigingskwaliteit in deze zone. 

f. Binnen de zone is op langere termijn een 
capaciteit voor ca. 2000 woningen in een 
meer stedelijk milieu beschikbaar. De zone 
heeft dus een multifunctioneel karakter. 

g. De bebouwing langs de Van Hogendorpweg 
zal als onderdeel van de "stedelijke as" 
beeldbepalend worden voor de stad als 
geheel en voor het noordelijke stadsdeel 
op zich. 

h. Op de langere termijn wordt voorzien in 
een "upgrading" van de bestaande 
bed rij fsterreinen in de stedelijke as bij de 
Bovendijk en Volkeistraat. 



De woonwijk Groot Rijs en Daal 

a. Door het opheffen van de bestaande 
landingsbaan van de luchthaven ontstaat er 
een aanmerkelijke ruimtewinst. Deze kan 
ten goede komen aan een uitbreiding van 
de locatie "Rijs en Daal" van minimaal 
1500 woningen tot een woonwijk "Groot 
Rij s en Daal" van ca. 7000 woningen in de 
ontwikkelingszone langs de stedelijke as 
ontstaat zo een capaciteit van ca. 9000 
woningen. 

b. Bij dit woningaantal is een volwaardig 
niveau aan wijkvoorzieningen mogelijk. 
(Ter vergelijking: Prinsenland telt 5500 
woningen, Zevenkamp 7000 woningen). 

c. Gerekend wordt daarbij met een dichtheid 
die vergelijkbaar is met de dichtheden in 
Zevenkamp en Prinsenland. 

d. Tezamen met de woningen in de "ontwik­
kelingszone" biedt het plan zowel 
tuinstedelijke als stedelijke woonmilieu's. 
Aan de ene kant vormt de ontwikkelings­
zone een stedelijke ruggegraat die 
aansluit bij Blijdorp, Bergpolder en de 
binnenstad. Aan de andere kant ontstaat er 
langs het stadspark een grote lengte aan 
groene randmilieu's. 

e. Samen met het stadspark verlost de wijk 
ook Overschie van zijn isolement. 

f. Het plan veren igt zo de kenmerken in zich 
van andere hoogwaardige milieu's die in de 
buurt liggen: Blijdorp als stedelijk milieu, 
Overschie, Schiebroek en Hillegersberg als 
tuinstedelijk milieu, ruim voorzien van 
p lassen en parken. 

Het stadspark 

a. Door het samenvoegen van de huidige 
versn ipperde groengebieden rondom en op 
de huidige luchthaven, de rijksweg en de 
bedrij fsterreinen ontstaat een vergroot 
"Stadspark Zest ienhoven". Het bestaande 
Park Zestienhoven maakt hier deel van 
uit. 

b. Het stadspark neemt een aantal interes­
sante bestaande landschappelijke elementen 
in zich op, zoals de Overschiese Kleiweg, 
de Zestienhovense Kade en het Plassen­
gebied bij het voormalige Skyway-hotel. 

c. Het stadspark vormt niet alleen een 
attractief element voor de nieuwe wijk 
Rijs en Daal, maar ook voor de bestaande 
bebouwing in Overschie. 

d. Het stadspark vormt een schakel in een 
reeks van parkgebieden, beginnend bij de 
Heemraadssingel en het Vroesenpark in de 
stad, en eindigend via de Schie in Midden­
Delfland. Bij de verdere uitwerking moet 
er vee 1 zorg bes t eed worden aan de 
kruising van de langzaam verkeersroutes 
met de grote infrastructurele elementen. 

e . De terminal van het huidige vliegveld kan 
samen met verwante bestaande en nieuwe ' 
kantoren en bedrijven als een "kantoren­
park" worden opgenomen in het stadspark. 

f. Het al dan niet handhaven van de 
bestaande volkstuinen is onafhankelijk van 
het integrale plan. Het enorme potentieel 
aan vormen van stedelijke recreatie ligt 
gunstig ten opzichte van de dicht bebouwde 
wijken in de westelijke stad. 
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6. 

Roy Bijhouwer 

Van Euromast tot Europoint: ontwerp en strategie 

In het najaar van 1987 is binnen de Dienst 
Stadsontwikkeling een structuurschets gemaakt 
(1) voor het buitendijks gebied op de rechter 
Maasoever van Het Park met de Euromast tot 
aan Schiedam. 
Kenmerkend voor het werken aan deze 
structuurschets is een tweeledige aanpak: 
Enerz ij ds het maken van een ruimtelijk 
ontwerp gericht op de lange termijn met als 
belangrijkste thema's de samenhang , de 
structuur het beeld en de kwaliteit van de 
stadsvorm . . 
Daarnaast is een verkenning gemaakt van de 
problemen en de ontwikkelingsmogelijkheden in 
het gebied. Hiertoe zijn interviews gehouden 
met de verschillende belanghebbenden in het 
st ud iegebied, beleggers, beheerders en 
bedrijven met als belangrijkste vragen: de 
ruimtelijke knelpunten in het gebied, de 
toekomst van de diverse ondernemingen en de 
ontwikkelingsmogelijkheden in het gebied. 
Tevens is door de afdeling stedelijke economie 
van de Erasmus universiteit een onderzoek 
gedaan naar de economische ontwikkelingspo­
tenties voor het gebied. Met deze aanpak is 
een accent verschuiving opgetreden van het 
schaalniveau waarop tot nu toe ruimtelijke 
plannen voor het buitendijks gebied gemaakt 
zijn en is een voorbeeld van een werkwijze 
zoals deze de afgelopen drie jaar binnen 
Stadsontwikkeling toegepast wordt. (2) Tevens 
is er een verschuiving in de aard van de 
structuurschets, het is niet zozeer een 
regulerend plan maar eerder een werkwijze die 
een stimulerend ruimtelijk beleid beoogt met 
een hierop geënte sturing en regulering van 
bestaande ontwikkelingen. Inzet van de 
structuurschets is om voor de lange termijn 
een ruimtelijke hoofdstructuur op te tekenen 
die als kapstok kan dienen voor: korte termijn 
problemen en integrale oplossingen hiervoor en 
die tevens de ruimtelijke ontwikkeling van 
deelgebieden, die in de tijd verschillend zullen 

zijn, stuurt. 
Om de achtergrond van deze benadering aan te 
geven wil ik beginnen met een terugblik op de 
ruimtelijke structuur en de functionele 
samenhang in het buitendijks gebied. 

De grens tussen haven en stad 

Het buitendijks gebied op de rechter Maasoe­
ver is een betrekkelijk jong havengebied. Het 
driehavencomplex Park-St. Jobs- en Schiehaven 
is een onderdeel van de in 1850 gestarte 
havenaanleg op de rechter Maasoever. Het 
westelijk ervan gelegen vierhavengebied: Ijsel, 
Lek, Keile en Merwehaven is omstreeks 1920 
voltooid. 
Tegelijkertijd met de aanleg van de havens 
worden de havenspoorlijnen aangelegd in het 
overgangsgebied tussen het huidige Bospolder­
Delfshaven en het havengebied. Na de 
watersnoodramp in 1953 vindt een tweede 
grootschalige ruimtelijke ingreep plaats in deze 
zone met de aanleg van de waterkering op 
Deltahoogte. 
Met deze ontwikkelingen ontstaat tussen 
Delfshaven-Bospolder en het havengebied een 
overgangszone waarin opgenomen zijn 
havenspoorlijnen, een waterkeringsdijk, wegen 
en het ondergrondse zenuwstelsel van de stad. 
Het is een van de ruggegraten van Rotterdam 
die een vrijwel ondoordringbare zone vormt 
tussen binnendijks, naar binnengekeerde 
woonwijken en het buitendijks gebied met de 
havens, werven en fabrieken. Met de bouw van 
het woningcomplex Delfshaven-buitendijks op 
de terreinen van de voormalige Wiltonwerf 
wordt de logica van de ruimtelijk functionele 
structuur van het binnen en buitendijks gebied 
doorbroken. Een nieuwe naar binnengekeerd 
woongebied wordt ingepland in de haven­
gebieden. Door het uitblijven van de omvor­
ming van de overgangszone is het woongebied 
geïsoleerd van de noodzakelijke voorzieningen. 
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Aanvankelijk was het gebied onderdeel van een 
groter te herstructureren havengebied dat zich 
u itstrekte tot aan het Park. Vanwege de 
handhaving van havenfuncties is in het 
structuurplan Rotterdam binnen de Ruit alleen 
Delfshaven-buitendijks en de Mullerpier 
aangewezen als te ontwikkelen stedelijk 
gebied. 
Nu de verplaatsing van verschillende bedrijven 
uit de Schiehaven een feit begint te worden en 
de Mu llerp ier door het stadsbestuur van 
Rotterdam aangeboden is als locatie voor een 
nationaal centrum voor wetenschap en techniek 
is de omvorming van de Schiehaven tot 
stedelijk g ebied weer actueel. 
Cruciaal in deze opgave is het herdefiniëren 
van de vorm van de overgangszêne en deze af 
te stemmen op de functieveranderingen, niet 
alleen op de schaal van het Schiehaven gebied 
maar ook op het niveau van de stadsstructuur 
in de west flank van Rotterdam. 

De herontwikkeling van een negentiende eeuws 
fabrieksterrein 

He t Vi e rhavensgebied is een haven- en 
industriegebied ontstaan in het begin van deze 
eeuwen is zowel in functioneel als in fysiek 
opzicht aan het verslijten. Een willekeurige 
sortering van bedrijven die elkaar eerder 
afstoten dan versterken, een achterblijvende 
infrastructuur, van leegstand en vertrekkende 
bedrij ven zij n de tekenen hiervan. 
Tege lij kertijd liggen nabij het Marconiplein bij 
de metro vier moderne kantoorgebouwen en is 
er een groei waar te nemen in de overslag van 
sappenconcen tra ten en fruit in de IJ se lhaven 
en Merwehaven zonder dat de infrastructuur 
hierop aang ep as t is. 
Door het ontbreken van een eenduidig beleid 
in dit gebied, zowel vanuit een bestuurlijke 
opt iek als ten aanzien van de gewenste 
toekomstige ontwikkelingen onstaat een 
neerwaartse spiraal van verval in delen van 
he t gebied. 
Uitgangspunt in de structuurschets is het 
keren van dit proces door het hergebruiken 
van vrijkomende terreinen die hun functie 
verloren hebben, het verbeteren van de 

he t b innendijks en bu i t en dijks gebied oms treeks 1 926 

de om vormi ng van de g rens tussen haven en stad 



infrastructuur en een betere sortering van 
bedrijven te bewerkstelligen die gekoppeld is 
aan functionele kenmerken van de verschillende 
deelgebieden. 
De structuurschets zal ik aan de hand van drie 
planvoorstellen , die van een verschillende orde 
zijn, uitleggen. 
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De "Park laan" als groene ader 

Rotterdam wordt met de nieuwe plannen aan 
de noordrand en bij de Kop van Zuid 
ingrijpend veranderd. In de westflank van 
Rotterdam liggen in de toekomst een zestal 
economische gebieden: het vernieuwde vliegveld 
Rotterdam in het Integraal Plan Noordrand, 
het bedrijvenpark Noord-West, verbonden met 
rij ksweg 13 door een nieuwe brug, het 
geherstructureerde bedrijvengebied Spaanse 
po lder, het Vierhavensgebied, de binnenstad en 
de Kop van Zuid verbonden met een nieuwe 
brug over de Maas. Deze reeks terreinen zijn 
verbonden met een wegverbinding, die 
terplaatse van het studiegebied van de 
structuurschets in de overgangszêne tussen 
binnen en buitendijks gebied loopt. 
Het belangrijkste voorstel in de structuurschets 
is de omvorming van deze wegverbinding tot 
een "Parklaan": een groene ader die economi­
sche zênes op stedelijke schaal met elkaar 
verbindt. Een breed profiel met een groene 
middenberm met boombeplanting die terplaatse 
van het emp lacemen t langs Bospolder het lange 
tijd bediscussieerde wijkpark in zich opneemt 
en waarin terplaatse van het Schiehavengebied 
een nieuwe waterkeringsdij k gemaakt kan 
worden. Gedeeltelijk is een dergelijk profiel 
al aanwezig langs deze westelijke entree van 
Rotterdam. Het is een herdefiniëring van de 
structuur - van de zêne tussen binnen- en 
buitendijksgebied die op stedelijke schaal een 
functionele betekenis en een ruimtebepaling 
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het 4-haven gebied vanuit het we sten 

heeft en terplaatse van het Vierhavengebied 
aan de herontwikkeling van terreinen een 
nieuwe impuls geeft. 
De "Parklaan" loopt langs de koppen van de 
Keile, Lek en Ijssel haven waar in de huidige 
situatie de haven aan het zicht wordt 
onttrokken door opstallen. In de structuur­
schets zijn de koppen van de havens bij een 
herontwikkeling opengehouden waarmee een 
juist voor Rotterdam specifiek stadsbeeld, het 
zicht op de bedrijvige rivier beschermd wordt. 

\ 
~. profiel van de "Parklaan" bij de Schiehaven 
I 
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de st r uct uursche t s 

Park laan en het zicht op de haven 
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Het Vierhavensgebied 

De introductie van de "Parklaan", de aan­
wezigheid van de metro bij het Marconiplein 
en he t kan t oorc omp lex Europoin t vormen 
funct ione Ie en ruimtelijk aanleidingen voor een 
zonegewij ze sorteringsstrategie bij de 
herontwikkeling van vrijkomende terreinen in 
het Vierhavensgebied. Langs de "Parklaan" en 
rondom Europoint bedrijven en instellingen in 
de zakelijke dienstverlening die een represen­
tatieve locatie vereisen, in de zone daarachter 
productiebedrijven en combinatie's van 
kantoren en bedrijven. 
In het gebied rondom de Merwehaven en de 
Ijselhaven zijn in de structuurschets gebieds­
delen aangegeven waarin de aanwezige 
overslag, verwerking en distributie van fruit 
en voedsel verder uitgebouwd en de infrastruc­
tuur geoptimaliseerd moet worden. 

Schiehaven van haven naar stadskwartier 

Karakteristiek voor het Schiehavengebied zijn 
de havenbekkens die het gebied in smalle 
stroken en landtongen onderverdelen. Deze 
structuur met de langgerekte kade's die voor 
het merendeel op het zuiden georiënteerd zijn 
is, in de structuurschets, gehandhaafd waarmee 
een ruimtelijke kwaliteit, die een waarde voor 
een woon-werkgebied aan de Maas heeft is 
vastge legd. 
Met het Parklaanprofiel aan de noordzijde van 
het gebied en de open havenbekkens ontstaat 
een gebied dat een aantal lineaire zones heeft 
die ter plaatse van de kop van de St. 
jobshaven samenkomen. Dit is tevens het punt 

het 4_havengebied 

het Schiehavengebied 



waar de hoofdontsluiting van het gebied 
voorgesteld is in het verlengde van de 
Heemraadssingel. In de structuurschets is de 
hoofdstructuur van het gebied opgetekend: de 
verknoping met de hoofdstructuur van het 
binnendijksgebied en is een aanzet gegeven 
voor de bebouwingstypologie het woonmilieu en 
de funct ies. 
Met de bebouwingstypologie sluit het gebied 
aan bij het oostelijk van Het Park gelegen 
Scheepvaartkwartier: stedelijke bouwblokken 
d ie langs de rivier een bebouwingsfront vormen 
en die een veelheid aan functies in zich op 
kunnen nemen, woningen in verschillende 
financieringscategorieën, bedrijven en overige 
stedelijke functies in onderbouwen. 

Een andere werkwij ze 

Door Frits Palmboom is stedebouw gekarak­
teriseerd als het verbouwen van de stad, de 
stad als een product van onophoudelijke 
ingrepen, transformaties en toevoegingen, 
waarbij elke toevoeging een product is van een 
relatie tussen vorm en functie. (3) 
Voor deze structuurschets geldt dat zeker, het 
herdefiniëren van de functionele betekenis en 
de ruimtelijke vorm van de zone tussen de 
haven en de stad bij functie veranderingen en 
bij veranderingen van transport in de haven. 
Van emplacement tot "Parklaan". En het 
verknopen van het buitendijksgebied met de 

stad of de stad met de riVier, zowel op 
deelplanniveau als op de schaal van de 
stadsstructuur. Een tweede kenmerk van het 
werken aan deze structuurschets is de 
oriëntatie op de vraagzijde in een gebied. Bij 
het werken aan woongebieden is het program­
ma in het algemeen geformuleerd en deels 
vastgelegd in normen voor percentage's 
openbaar groen, bezonning en grootte van 
woningen. Voor een herstructurering van een 
bedrijvengebied is het programma afhankelijk 
van de gebruikers. Het is een verschuiving in 
de aandacht van de aanbodzijde naar de 
vraagzijde in een stad. En een verkenning van 
de vraagzijde d.m.v. interviews en onderzoek. 
Een afstemming van vraag en aanbod en het 
onderscheiden van specifieke terreinen in de 
stad, die in functioneel opzicht interessant zijn 
voor bepaalde marktsectoren wordt een 
noodzaak èn vereist inzicht in de kenmerken 
en wensen van potentiële gebruikers. Het 
voorkomt een concurrentie tussen verschil­
lende gebiedsdelen in een stad of steden in 
een regio. In het geval van de structuurschets 
gebeurt dit op kleine schaal. 
Opvallend is dat door het uitdragen van een 
plan, een signaalfunctie uitgaat naar belan­
gengroepen die nieuwe activiteiten binnen een 
gemeente willen ontplooien en in geval van de 
structuurschets voor het Vierhavengebied 
wordt aangegeven dat het in dit gebied geen 
aflopende zaak is. 
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de structuurschets in functie en beeld 



Noten 

1. de structuurschets is gemaakt door Ron van Genderen, Paul 
Koch, Maurits Bongers en Roy Bijhouwer 

2. o.m. bij de districts beleidsplannen, het juni project en het 
Integraal plan voor de Noordrand 

3. Frils Palmboom "Rot terdam : de morfolog ie van een noord­
europese stad", in: Rotterdam, stedebouwkundig ontwerpen 

Tekeningen: Ron van Genderen, Ton van Sonsbeek en Roy 
Bijhouwer 
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7. 

Inleiding 

Rotterdam heeft een zekere faam op het gebied 
van de stadsvernieuwing. Vanaf 1973 is er met 
voortvarendheid gewerkt aan de verbetering 
van de woningvoorraad in de oudste wijken 
van de stad, de zg. stadsvernieuwingswijken. 
In de eerste jaren heeft de nadruk sterk 
gelegen op het op gang brengen van de 
productie. De nadruk heeft vooral gelegen op 
de kwal iteit van de won ingen. Stadsontwikke­
ling heeft daarbij inbreng gehad op de 
inpassing van projecten op blokniveau. 
Het denken over de stad als geheel, een 
benadering kenmerkend voor de werkwijze van 
Stadsontwikkeling op dit moment vereist ook 
een positiebepaling van de traditionele 
st adsvern ieuwing. De behoefte om meer 
aandacht te besteden aan de ontwikkeling van 
een samenhangende visie op de structuur en 
stede bouwkundige vormgeving van de stadsver­
nieuwingswijken, heeft ertoe geleid dat een 
aantal ontwerpers, die in de stadsvernieuwings­
wijken hun dagelijkse praktijk hebben, een 
stadsvernieuwingsatelier gestart zijn. 
In dit atelier, een part-time samenwerkingsver­
band, zijn het werk en de concrete resultaten 
ervan, de gereal iseerde stadsvernieuwingspro­
jecten, geëvalueerd. 
Vervolgens is er gewerkt aan een stedebouw­
kundige analyse van de stadsvernieuwings­
wijken. Op basis hiervan zijn ruimtelijke 
knelpunten en potenties opgespoord waaraan 
Stadsontwikkeling zal moeten werken. 

Op een werkp lankaart zij n de onderwerpen 
waaraan Stadsontwikkeling de komende jaren 
wil gaan werken opgetekend. 
Samen met soort gel ij ke analyses van andere 
diensten en de resultaten van besprekingen van 
de werkplannen in de wijken moet dit werk 
resulteren in integrale stadsdeelplannen, die 
het kader vormen waarbinnen in de oude 

Karen van Vliet 

Stadsvernieuwings Atelier 

wijken verder gewerkt kan worden aan de 
vern ieuwing. In de vo 1gende paragrafen wordt 
eerst preciezer ingegaan op de inhoud van het 
werk van Stadsontwikkeling binnen de kaders 
van de dagelijkse stadsvernieuwingspraktijk. 
Vervolgens wordt inhoudelijk ingegaan op de 
studies die in het stadsvernieuwingsatelier zijn 
verricht. 
Tenslotte geven we aan hoe de stedebouw­
kundige die in de stadsvernieuwingspraktijk 
werkzaam wil zijn zich zou moeten scholen. 

1. Stadsontwikkeling en stadsvernieuwing 

In het kader van de zorg voor een aantrek­
kelijk en gedifferentieerd stedelijk (woon)­
milieu zijn beheer en verbetering van de 
bestaande stadsdelen een eerste vereiste. 
Dit besef wordt de gemeentelijke overheid van 
Rotterdam begin jaren zeventig bijgebracht 
door de bewoners van de oude wijken via 
politieke acties. Tot dan toe is de gemeen­
telijke aandacht vooral gericht op havenuit­
breiding, stadsuitleg, verkeersinfrastructuur en 
ontwikkeling van het centrumgebied. 
In 1974 komt een PvdA programma college aan 
het bewind. De stadsvernieuwing wordt tot 
beleidsprioriteit no. 1 verklaard. 

Dit betekent de start van een typisch 
Rotterdamse aanpak van de stadsvernieuwing, 
het "bouwen voor de buurt". 
Om dit motto waar te kunnen maken wordt een 
geheel nieuwe organisatievorm opgetuigd. De 
projectgroepen stadsvernieuwing, waarin 
bewoners en vertegenwoordigers van ambtelijke 
diensten tezamen aan stadsvernieuwingsprojec­
ten werken. Dit proces wordt gecoördineerd 
vanuit een wijkbureau door een projectcoördi­
nator, voor wie de wethouder volkshuisvesting 
rechtstreeks aanspreekbaar is. Kortom, er 
\\Iordt een organisatiemodel gemaakt dat snelle 
actie op wijkniveau en snelle politieke 
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besluitvorming mogelijk maakt. 
Voor de ambtenaren betekent dit dat ze 
opgenomen worden in een wijkorganisatie. Ze 
zullen zich in de eerste plaats voor de 
belangen van hun wijk inzetten en minder 
geneigd zijn om over de wijkgrenzen heen te 
kijken. 

Vanuit de dienst Stadsontwikkeling worden 
planologen, stedebouwkundigen en groenont­
werpers in de stadsvernieuwingswijken aan het 
werk gezet. 
De planologen en stede bouwkundigen werken 
mee aan het opstellen van een beleidsplan voor 
de wijk en zijn verantwoordelijk voor de 
juridische uitwerking ervan in een bestem­
mingsplan. 
De stede bouwkundige maakt verkavelingsvoor­
stellen en geeft stedebouwkundige randvoor­
waarden af bij bouwplannen. De groenontwer­
per maakt woonomgevingsplannen. 
In de stadsvernieuwing zijn, als gevolg van 
verregaande bewonersparticipatie, de planpro­
cessen die leiden tot gerealiseerde producten 
zeer intensief. Dit betekent dat veel tijd van 
de ambtenaren gaat zitten in procesbegeleiding, 
maar ook dat er vaak hoogwaardige producten 
tot stand komen onder gezamenlijke verant­
woordelijkheid van architect, bewoners en 
ambtenaren. 

Wanneer een oude wijk tot stadsvernieuwings­
gebied is verklaard, wordt een beleidsplan 
gemaakt als onderlegger voor de stadsver­
n ieuwingsingrepen. 
Om een helder beeld te krijgen van alle 
problemen vormen bouwkundige en planologi­
sche onderzoeksresultaten een solide basis. 
Grofweg blijken de problemen te bestaan uit 
slechte en te kleine woningen, een tekort aan 
voorzieningen op allerlei gebied en een slecht 
ingerichte verwaarloosde woonomgeving. 
Het be leidsp lan geeft zoveel mogelijk voorstel­
len voor oplossingen van deze problemen. 

Bij het geven van stede bouwkundige randvoor­
waarden gaat het bij kleine invulplannen om 
uitspraken over bouwhoogte, rooilijnen, 
ontsluiting en situering van de buitenruimten. 

Stads vernieuwing swijken dicht opeengepakte bebouwi ng 
achter het Rotterdamse havenfront. 

Bij grotere projecten strekt deze taak zich uit 
tot het maken van een verkavelingsvoorstel. 
Vaak is een grote inventiviteit nodig om 
binnen de strakke kaders van de omringende 
bestaande bebouwing een invulling te maken. 
Een leuk voorbeeld is de invulling van een 
smal perceel in het Oude Westen. Hier is de 
begane grond volgebouwd met bedrijfsruimten. 
Het binnenterrein daarbovenop kreeg de functie 
van ontsluitingsstraat. 

Het Oude Westen, invulling van een smal perceel. Een gesloten 
bouwblok wordt teruggebouwd; het binnenterrein wordt hier een 
g emeenschappe 1 ij ke on tslu it ingss traat. 



Delfshaven, invulling van een straatwand, maximale straatbreed­
te wordt verkregen door de rooilijn op de begane grond terug 
te leggen. 

Bij een project in Delfshaven werd een smalle 
straat verbreed door de rooilijn op de begane 
grond terug te leggen, zodat voldoende ruimte 
werd gemaakt voor aanleg van stoep, rijbaan 
en parkeerplaatsen. 

Een nieuw werkveld voor de stedebouwkundige 
is dat van een typisch Rotterdamse stadsver­
nieuwingsingreep, de zogenaamde hoogniveau­
renovatie. 
Hierbij worden nieuwe woningindelingen, een 
nieuw type ontsluiting en vaak ook compleet 
nieuwe dakopbouwen gemaakt. Dit heeft als 
consequentie dat het straatbeeld een totaal 
ander aanzien krijgt en dat derhalve ook voor 
deze vernieuwbouw stedebouwkundige rand­
voorwaarden gesteld moeten worden. 

SpiJngen , boven het geve lbeeld vóór de renovatie, onder het 
resultaat van een metamorfose door vervanging van de kap 
door een witte rechte dakdoos, v erdere verontachtzaming van 
de bestaande geveldetaillering. 
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2. Het stadsvernieuwingsatelier 

In het stadsvernieuwingsatelier wordt voorge­
steld om meer aandacht te geven aan de 
ruimtelijke en functionele structuur en 
samenhang tussen wijkdelen, wijken onderling 
en tussen stad en stadsdelen bij de stadsver­
nieuwingsaanpak. Ook wordt meer aandacht 
voor stedebouwkundige vormgeving gevraagd. 
Aan leiding voor deze inzet van het SV -atelier 
zijn de geconstateerde tekortkomingen in de 
oude wijken na ruim twaalf jaar stadsver­
nieuwing. 
De belangrijkste kritiekpunten op de stadsver­
nieuwingsresuItaten worden hierna weergegeven 
in een evaluatie op de stadsvernieuwing. 
Vervolgens worden enige ruimtelijke inven­
tarisaties omschreven op basis waarvan de 
kwaliteiten, potenties, samenhangen en 
tekortkomingen van de oude wijken zijn 
opgespoord en benoemd. Tenslotte is omschre­
ven welke werkvelden in het werkplan van 
stadsontwikkeling zijn opgenomen. 

2.1 Evaluatie en stadsvernieuwing 

a. Structuur en samenhang op bovenwijks 
niveau 

Een belangrijk deel van de geconstateerde 
tekortkomingen in de huidige ruimtelijk­
functionele structuur is te wij ten aan de 
wijksgewij ze aanpak op ruimtelijk onder­
wij sgebied. Hierdoor treden inconsequenties op 
di.e gevolgen hebben voor het stedelijk 
funct ioneren • 
Tekenend hiervoor zijn problemen bij de 
verkeersafwikkeling van doorgaand verkeer in 
het oostelijk deel van de stad. Een snelle 
log ische verkeersverbind ing via Kralingen, 
Crooswij k en Oude N oorden naar het stadscen­
trum bestaat niet meer. Het stadsvernieuwings­
proces heeft ervoor gezorgd dat veel verkeers­
aders doodlopen op projectgroepgrenzen en 
soms belangrijke schakels zijn weggenomen, 
zonder dat alternatieven zijn ontwikkeld. De 
omlegging van de Gerdesiaweg illustreert dit 
duidelijk. 
Behalve met verkeerslijnen ontstaan er ook 

Door omleg,eing van de Gerdesiaweg is een belang rijke schakel 
uit een vroegere doorgaande oost-west verbinding weggehaald. 

problemen bij de voorzieningenstructuur als 
gevo 19 van een wij ksgewij ze aanpak. 
Dwars door de wijken het Oude Westen, 
Middelland en het Nieuwe Westen, loopt de 
Nieuwe Binnenweg, een winkel- en uitgaans­
straat van stedelijke betekenis. 
De horeca in deze straat, maar ook die 
erbuiten in de wijken, brengt overlast met zich 
mee voor omwonenden. Elke wijk signaleert 
zijn problemen en formuleert een horecabeleid. 
Wat blij kt? Het beleid van de wijken verschilt 
onderling: de ene wij k z iet een op lossing in 
concentratie van alle voorzieningen aan de 
Binnenweg, een andere wijk daarentegen ziet 
meer in de spreiding van de voorzieningen in 
kleine concentraties. Voor een ruimtelijk­
functionele eenheid als de Binnenweg is dit 
funest. Eén beleidslijn voor de hele straat 
moet gevolgd worden om de kwaliteit te 
kunnen handhaven. 

Belangrij ke tekortkomingen in het beeld van de 
stad vinden we op grensvlakken tussen 
stadsvernieuwingswijken. 
Met name de pleinen die als verkeersknooppun­
ten tussen twee of meer wijken inliggen zijn 
vaak slechts ontworpen. Vanuit elke wijk 
worden wanden gemaakt zonder dat de 
verantwoordelijkheid gevoeld wordt voor het 
maken van een ruimtelijke eenheid. Het gaat 
immers om de rand van een wijk. 



Croos .,.tijk, een wijk met een he ldere oost-west struc tuur 
omg etoverd t o t een lap pendek en van stra t en en pleinen, als 
ge v o lg v an he t on gestructureerd s amen v oegen van ondiepe 
bouwblokk en . 

b. Structuur en samenhang op wijkniveau 

Stadsvernieuwingsingrepen hebben geleid tot 
grondige veranderingen in het beeld en de 
ruimtelijke structuur van de oude wijken. 
Het bouwen en breken in de wijken heeft 
we I i s waar een vernieuwde woningvoorraad 
opgeleverd, maar lang niet altijd is de 
structuur van het openbare gebied helder 
gebleven. Ook het beeld en daarmee de 
belevingswaarde van de wijken zijn lang niet 
al t ij d verbeterd. 

In de beleidsplannen worden door Stadsontwik­
keling wel analyses gemaakt van de kwaliteiten 
en tekortkomingen in de ruimteopbouw. Echter 
deze informatie blijkt nauwelijks een wegings­
factor bij de aanpak van de wijk. 
De nadruk ligt op productie. Snel oplossingen 
zoeken van ges ignaleerde problemen. 
Oplossing nummer één is steeds geweest goed 
en goedkoop bouwen. Dus renoveren (dit 
betekent lage huren!) waar mogelijk en slopen 
alleen als het bouwtechnisch gezien niet anders 
kan. 
Als er dan toch gesloopt moet worden zijn ook 
wel stedebouwtechnische problemen verholpen. 
Bijvoorbeeld het samenvoegen van twee 
bouwblokken tot één wanneer de binnenter­
reinen al te ondiep waren of het maken van 
een plein door het slopen van een bouwblok. 
Dergelijke ingrepen zijn echter vaak projects­
gewij s bedacht. Voorstellen in de dichtbebouw­
de wij ken een nieuw samenhangend stelsel van 
openbare ruimten tot stand te brengen zijn 
veelal niet gedaan door Stadsontwikkeling. 
Het autonome "stadsvernieuwingsproduc­
tieproces" leidde tot ru im te lij ke structuren 
waarbij de kwal iteit per plek steeds verbeterd 
werd, maar de onderlinge samenhang ontbrak. 
De transformatie van de wijk Crooswijk is 
hiervan een t y p erende illustratie . 
Een gunstige uitzondering is het Oude Westen. 
Hier is wel een ruimt e lijke samenhangende 
structuuronderlegger gemaakt. 

De woonomgevingsplannen illustreren ook de 
nadruk die is gelegd op de productie . Het gaat 
er weer om snelle en rechtstreekse oplossingen 
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t e verkrij gen door gesignaleerde problemen. 
Speelgelegenheid en groenplekken waren nodig. 
Dus die werden gemaakt, waar ruimte was. Dit 
zonder na te gaan waar ze structureel het 
best e zouden kunnen liggen. Resultaat: 

H ~t Oud€' Westen , na de stadsvernieuwing is opn ieuw een 
leesbare ruimtelijke opbouw aanwezig. 
Uitgangspunt bij de herstruct urering is geweest : de instandhou­
ding van de noord -zuid gericht e stratenstructuur. Aan dit 
weefse l is een oos t-wes t s truc tu ur toegevoegd van pleinen, 
onder ling verbonden v i a straa tj es e n panden over binnenter­
reinen. 

straathoeken met ongebruikte wiptoestellen, 
bielzen speelconstructies en platgetrapte 
verwaarloosde groentjes die te klein bleken om 
te kunnen blijven bestaan. 



Analyse hiërarchische opbouw van bouwblokken en s traten. 

Bospolder Tussend ijken , woningbouwproject van architec-
t r oep Mecanoo, Delft 

Oude Westen, woningbouwproject van architectenbureau De 
Nijl. Delft 

3. Structuur en samenhang: het veranderende 
straatbeeld in de oude wijken 

Structuur en samenhang worden niet alleen 
door stede bouwkundige ingrepen veroorzaakt. 
Juist de architectonische invulling is sterk 
bep3lend voor het beeld en de beleving van de 
ruimte. 
Stadsvernieuwing betekent pleksgewijze 
ingrepen in samenhangende bebouwingsstruc­
turen. Een zware opgave komt daaruit voort 
voor architecten en stedebouwkundigen. Met 
eigentijdse middelen dient het bestaande 
straatbeeld verrijkt te worden. 
Als eerste is hierbij van belang om vooraf 
goede projectgrenzen te kiezen. Van te voren 
moet uitgezocht zijn wat de hiërarchische 
opbouw is van een bestaand bouwblok: Welke 
delen van het geheel zijn weer als een eenheid 
te beschouwen? Juist deze kleinere gehelen 
kunnen als architectonische eenheden gezien 
worden die per eenheid gesloopt, dan wel 
gerenoveerd kunnen worden. 
Ten tweede is van belang om goede stedebouw­
kundige randvoorwaarden af te geven. De 
stedebouwkundige is deskundige omtrent de 
positie van de plek in het stedelijk weefsel. 
Eisen die derhalve aan de plek gesteld worden 
moeten mee naar de architect. Bijvoorbeeld: 
niet op elke plek kan een torentje gebouwd 
worden. Vanuit de stedebouw wordt aangegeven 
of dit wel of niet kan. 
Dan zj.jn er goede architecten nodig. In de 
Rotterdamse oude wijken zijn er gelukkig veel, 
met name jonge architectenbureaus, die de 
kans hebben gekregen om bij zondere won ing­
bouwproj ecten te realiseren. 
Althans dit geldt voor veel nieuwbouwprojec­
ten. De renovatiepraktijk heeft, in het 
algemeen gesproken, minder goede resultaten 
opgeleverd. Vanuit de stedebouw zijn hier 
meestal minder stringente eisen gesteld. Vanuit 
de volkshuisvesting echter des te meer. Dit 
heeft geleid tot twee typisch Rotterdamse 
fenomenen in het vernieuwde straatbeeld: het 
balkon aangehangen aan de voorgevel en de 
zogenaamde dakdoos ter vervanging van de 
oude kap. 
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Aan ingrepen in bestaande bouwstructuur zitten 
ook stedebouwkundige aspecten. Ze omvat 
immers meer dan alleen de bouwmuren van de 
woning. Het is tevens het verband tussen 
straten, bouwblokken en binnenterreinen. 
Bij de gesloten bouwblokstructuur is er steeds 
sprake van representatieve straatgevels met de 
won ingontsluiting aan de straat. Aan de 
achterzijde ligt het privé-gebied, met tuinen, 
balkons of loggia's. Hier heerst een informele 
sfeer. 
Deze stricte scheiding tussen openbaar/privé 
zou gerespecteerd moeten worden als een 
specifieke kwaliteit van de 1ge eeuwse 
woonwijk. Dat betekent dat de privé-ruimten 
van de woningen aan de binnenzijde gelegd 
moeten worden, ook als ze minder 'goed 
bezond zijn. Door middel van erkers of french 
windows kan aan de straatzijde zon in de 

Renovatievoorhce ld: balk ons aangehang en aan de voorgeve l in 
het openba re gebi ed, bieden een minim a l e gebruikswaarde en 
vo rm en hier een aant ast ing van het straa t bee l d 

Kralingen , won ing bouwproj ec t van Ate lie r PRO. 

Agn i esebuur t, woningbouwp roj ee t van archit ec t enbureau 
Pauw , Pluning de Vries. 



Een "betere" renovatie: toepassing van loggia's en 
dakdozen die vorm hebben gekregen. 

woning binnen gehaald worden. De Rotterdamse 
praktijk laat echter maar al te vaak zien dat 
balkons in de straat aan de gevels zijn 
gehangen. Zij verstoren het representatieve 
straatbeeld en bieden een minimale gebruiks­
waarde: van privacy is op zo'n vooruitge­
schoven post in het openbare gebied geen 
sprake. 

Een ander fenomeen is de dakdoos. Globaal 
gesproken bestaat de Rotterdamse bebouwing 
uit drie lagen met een zolderverdieping. Bij 
de renovatie is de driepandsontsluiting de 
beproefde methode. Drie panden worden 
samengevoegd tot drie traveeën. De middelste 
travee wordt voorzien van een gemeenschap­
pelijk trappenhuis die de woningen op de 
verdiepi.ngen moet ontsluiten. Gevolg van deze 
methode is dat er minder woningen terug­
gebouwd worden dan er stonden. Om het 
verlies te compenseren worden de zolderver­
diepingen benut. Dakdozen vervangen de 
karakteristieke dwarskappen van de Rotter­
damse woningbouw. De gevolgen voor het 
straatbeeld zijn enorm. Als het dan al 
noodzakelijk is om ze te maken dan zouden ze 
beter ingepast moeten worden. Afhankelijk 
van de situatie kunnen architectonische 
middelen worden toegepast om de rechte doos 
en ige vorm te geven dan we I de doos iets naar 
achteren geplaatst worden zodat de gootlijn 
opti.sch bepalend blij ft voor de gevelhoogte. 

Nieuwste fenomeen in de stadsvernieuwing: toepassing van 
de dubbele dakdoos! 
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2.2 Stedebouwkundige analyses 

a. Stedebouwtechniscbe kwaliteit 

Zoals eerder aangegeven heeft de aandacht in 
de Rotterdamse stadsvernieuwingspraktijk zich 
met name gericht op de won ingaanpak. 
Verbetering van de stedebouwkundige structuur 
van de speculatiewijken met smalle straten en 
ondiepe binnenterreinen waren mogelijk als de 
bouwtechnische staat van de bebouwing 
noodzaakte tot sloop. Pas dan kan er eens een 
plein worden aangelegd of een binnenterrein 
worden vergroot. Op de stedebouwtechnische 
kwaliteitskaart staan die gebieden aangegeven 
die uit het oogpunt van: 
- de bezonning, licht en luchttoetreding, 
- de maat van de verkaveling, de straat- en 

binnenterreinprofielen, 
- de aanwezigheid van groen, speelgelegenheid 

en openruimte 
niet voldoen aan de eisen. Hierbij is niet 
gekeken of deze gebieden al zijn aangepakt in 
het kader van de stadsvernieuwing. 
In de slecht beoordeelde gebieden is stede­
bouwkundige herstructurering nodig. Verschil­
lende ingrepen kunnen daarbij toegepast 
worden, afhankelijk van de situatie. Bijvoor­
beeld: 
- samenvoegen van bouwblokken 
- sloop ten behoeve van groenaanleglopen 

ruimte 
- introductie van bijzondere verkavelings-, 

ontsluitings- en woningtypen 
- verwij deren van de bovenste bouwlaag ten 

behoeve van lichttoetreding in straat enlof 
bin nen t erre in. 

Typo-morfo 

Stadsvernieuwingsingrepen betreffen delen van 
de bestaande bebouwing. 
Om aan te kunnen geven welke nieuwe 
ingrepen mogen plaatsvinden, dient de 
stedebouwkundige eerst deskundig te worden 
omtrent de positie van zo'n plek binnen de 
bestaande ruimtelijke context. 

Daartoe moet de bestaande structuur op 
verschillende niveau's "gelezen" en gewaardeerd 
worden. 
Deze kennis maakt het mogelijk om randvoor­
waarden te formuleren voor nieuwe ingrepen, 
kwaliteiten van de bestaande structuur kunnen 
dan onderstreept c.q. versterkt worden. Zwakke 
punten zijn integraal te verbeteren. 
De type-morfokaart geeft een analyse van de 
bestaande stedebouwkundige structuur op het 
niveau van de relatie openbare ruimte­
bebouwingstype. 
Typologische aanduidingen op het niveau van 
het bouwblok zij n: 

1. gesloten bouwblok 
2. half open bouwblok 
3. open bouwblok 
4. stroken 
5. losse elementen (zoals wanden en torens) 

Op de kaart wordt behalve een onderscheid op 
basis van het bouwbloktype ook een onder­
scheid op verkavelingsniveau gemaakt. 
Vervolgens zijn op het niveau van de 
verkaveling de omschrijvingen onderscheiden: 

A- 1ge eeuwse gesloten bouwblokverkaveling 
die zich volledig voegt naar de onderlig­
gende polder (sloten ) verkaveling 

B- begin 20e eeuwse gesloten bouwblok­
verkaveling die zich met name aan de 
randen (van de wijken) voegt naar de 
hoofdontsluitingswegen 

C- begin 20e eeuwse gesloten bouwblok­
verkaveling als zelfstandige naar binnen 
gericht compositie 

D- begin 20e eeuwse gesloten bouwblok­
verkaveling als zelfstandige naar buiten 
gerichte compositie 

E- stedelijke open bebouwing 
F- tuinwijken 
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ad. A 1ge eeuwse gesloten bouwblokverkave­
ling 

In de eerste stadsuitbreidingen rondom 
de oude binnenstad bepaalde de 
oorspronkelijke polderverkaveling, die 
de eigendomsverhoudingen regelde, de 
richting van de bouwblokken. Op een 
kavel werd een weg aangelegd en aan 
weerszijden werd grond uitgegeven en 
bebouwd door speculanten en de 
Gemeen te lijke Woningstichting in kleine 
complexen. Hier overheen werd een 
hiërarchisch net van hoofdstraten en 
hoofdontsluitingswegen geproj ecteerd 
die soms met oude polderwegen 
samenvielen, soms gepland werden als 
directe verbinding (b.v. naar de haven). 
Waar deze hoofdontsluitingswegen het 
regelmatige stratennet schuin snijdt 
blij ft de polderstructuur de richting 
bepalen (Afrikaanderwijk, Oude Westen, 
Oud-Crooswijk) • 

ad. B begin 20e eeuwse gesloten bouwblok­
verkaveling 

Naarmate de greep van het stadsbestuur 
op de stadsuitbreiding groter wordt, 
worden de hoofdontsluitingswegen 
steeds belangrijker in de verkaveling. 
Het wordt mogelijk om de straten haaks 
op de hoofdontsluitingswegen aan te 
laten sluiten, afwijkend van de richting 
van de poldersloten reageren zij op de 
randen (Slaghekbuurt ten zuiden van de 
Putselaan in Hillesluis, Bospolder 
Tussendijken) • 

ad. C 20e eeuwse stratenverkaveling als 
en D zelfstandige composItie 

Op het moment dat grotere aaneenge­
sloten stukken grond eigendom van de 
gemeente zijn, is het mogelijk de 
vrijheid te nemen een interne com­
positie te maken. 
Er is een verschil te maken in 
stedebouwkundige composities die op 

zich een eenheid vormen en als een 
eiland aan de rest van de stadsstructuur 
vastzitten en stedebouwkundige 
composities die zich als deel van de 
omringende stedelijke structuur 
ontwikkelen. Spangen is een goed 
voorbeeld van de eerste categorie C, 
Blijdorp één van de tweede categorie D. 

ad. E Stedelijke open bebouwing 

Verschillende verkavelingstypen zIJn 
toegepas t bij de aanpak van de 
stadsvernieuwing in de afgelopen jaren. 
Gemeenschappelijk hebben deze nieuwe 
verkavelingsvormen dat zij proberen de 
nadelen van de gesloten bouwblok­
verkaveling te elimineren: meer 
openheid, ruimere maatvoering, minder 
lastige hoekwoningen en méér groen. 

Dat hierbij de voordelen van het 
stedelijk bebouwingstype van het 
gesloten bouwblok nogal eens vergeten 
zijn kan Rotterdam rijkelijk illustreren. 
Voordelen zijn met name de stricte 
scheiding tussen openbaar- en privége­
bied en de mogelijkheid die dit type 
biedt om de continuïteit van het 
stedelijk weefsel, waarbinnen de ingreep 
plaatsvindt, door te zetten. 

ad. F Tuinwijken 

Tuinwijken zijn de woongebieden die in 
eerste instantie aan de rand van de 1ge 
eeuwse stad ontwikkeld zijn en nu 
geïncorporeerd in het stedelijk weefsel. 
Het zijn buurtjes met veel groen, voor­
en achtertuinen en uitgevoerd in 
laagbouw. Typisch voor de tuinwijkjes 
op zuid, die onderdeel uitmaken van 
traditionele stadsvernieuwingswijken is 
dat ze als eilandjes verstopt liggen 
achter een hoge rug van bebouwing. 

De verschillen tussen de verkavelingstypen 
worden verduidelijkt aan de hand van een 
analysetekening op een schaalniveau waarbij de 
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verkave lingsvorm herken baar is. 
Ter illustratie een voorbeeld behorend bij 
verkavelingstype A. 

~ 

I ____ IS·· ___ _ 

Kenmerken van de verkavelinp,: 
- con trast openbare straat (entrees tot de 

woningen) en pï..·ivé binnenterrein (tuinen en 
balkons) 

- woningontsluiting: eigen voordeur aan de 
straat of gemeenschappelijke opgang vanaf 
de straat 

- verkaveling op basis van polders truc tuur. Dit 
leidt tot langgerekte bouwblokken met 
ondiepe binnenterreinen 

- stratenverkavelingen. waarvan de basis 
or. t hogon aal is. Richt ingsveranderingen 
\\forden opgelost door aanpassing van de 
woningplattegronden: de vorm van het 
bouwblok past zich aan. 

V oorbee ld : Afrikaanderwij k 
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c. Lange lijnen 

De lange lijnenkaart maakt onderdeel uit van 
de morfologische analyse van de stadsver­
nieuwingswijken. Op de typo-morfokaart is een 
codering opgetekend die iets zegt over de 
relatie openbare ruimt e-bebouwing. Op de lange 
l i jnenkaart worden de openbare ruimten 
aangeduid, die de verschillende bebouwings­
... reefsels van de typo-morfokaart onderling 
verbindt . 
Hier is een ruimtelijke laag getekend waarmee 
relaties tussen wijken onderling en de relatie 
met de rest van de stad benoemd kunnen 
worden. 
Het gaat om bijvoorbeeld winkellinten en 
singels, en de waterkering of om interessante 
1 ij nen, waar verschillende typen lijnen 
geïntegreerd zijn. Ruimtelijke integratie van 
twee of meer lijnen (b.v. waterkering en 
verkeerslijn-Westzeedijk) vergroot de herken­
baarheid en dus de potenties van zo'n tracé. 

d. pleinen 

Pleinen zijn knooppunten in de lange lijnen en 
open ruimten in het dichte weefsel binnen de 
oude wij ken. 
Ook de pleinenkaart maakt onderdeel uit van 
de morfologische analyse van het Rotterdamse 
stadsvernieuwingsgebied. 
Deze kaar laat twee typen pleinen zien: 
- de verkeersknooppunten aan doorgaande 

routes, meestal gelegen op de grens van 
twee of meer wijken. 

- de verblijfspleinen, interne pleinen binnen de 
wijken ingericht als speelplein, plantsoen en 
soms deels als parkeerplein. 

e. mooi wonen 

Deze kaart inventariseert de plekken in de 
stadsvernieuwingsgebieden waar de ruimtelijke 
kwaliteit van de woonomgeving een duidelijk 
pos it ieve bij drage biedt aan het wonen op die 
plek. Ook worden potentiële woonmilieus van 
zo'n k waliteit in en bij SV -gebieden aan­
g eg even . 

Op basis van deze inventarisatie kan iets 
gezegd worden over de inrichting van die 
plekken: sommige moeten wat ruimtelijke 
structuur en/ of inrichting betreft zorgvuldig in 
stand gehouden worden om de woonom­
gevingskwaliteit vast te kunnen houden (bijv. 
de groene lijnen Heemraadssingel en Westersin­
gel) • Andere plekken bieden potenties tot 
ontwikkeling van een nieuwe inrichting, om 
die woonomgevingskwaliteit uit te buiten (bv • 
de toren op de Hillekop in de Afrikaander­
wijk) • 

Behalve een verhoging van de woonkwaliteit 
voor omwonenden zijn dit de plekken die voor 
de omliggende wijk hun uitstraling hebben, 
doordat ze als ruimte een hoge gebruikswaarde 
(kunnen) hebben. Het gaat immers om de 
pleinen, lanen, singels en randen. 

f. Stedelijk belangrijke elementen 

De ze kaart geeft aan welke elementen in de 
oude woonwijken voorkomen als "vreemde 
eenden in de bijt". Het zijn voorzieningen die 
het belang voor de wijk overstijgen, doordat 
z e een rol spelen in de stedelijke infrastruc­
tuur, sterk beeldbepalend zijn of anderszins 
een belangrijke functie hebben. 
De aanwezigheid van deze elementen biedt 
kansen, of misschien ook bedreigingen voor de 
wijken . 
Nieuwe ontwikkelingen, die de aanwezigheid 
van deze elementen veroorzaakt, zullen worden 
afgewogen op hun stedelijk belang en niet dat 
van de wijk alleen . 
N aar aan leid ing van deze kaart kunnen 
stedelijke- en wijkbelangen omtrent de 
aangegeven locaties bediscussieerd en verder 
afgewogen worden. 
De volgende typen elementen zijn geïnven­
tariseerd: 

Functionele elementen 
Hieronder worden verstaan die elementen in 
een wijk die in belangrijke mate ook gebruikt 
worden door mensen die niet in de wijk zelf 
wonen. Hieronder kan worden verstaan 
belangrijke winkelcentra, uitgaanscentra, 
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recreatieve elementen, ziekenhuizen en overige 
voorz ien ingen. 
Voorbeelden: Zwembad West, Radio Correct, 
horeca langs de Binnenweg. 

Beeldbepalende elementen 
Deze elementen zorgen voor de herkenbaarheid 
en het karakter van wijken of stadsdelen 
waardoor de wijk voor relatieve buitenstaan­
de rs, maar ook voor wij kbewoners een 
identiteit krijgt. Dit kunnen zijn markante 
gebouwen, bruggen, haven met bijbehorende 
bedrijvigheid, het rivierfront of belangrijk 
open(bare) ruimtes. 
Voorbeelden: Spartastadion, Silo's langs de 
Maashaven. 

Structurerende elementen 
Deze zorgen voor de samenhang in de stad 
doordat ze als zodanig herkenbaar zijn op een 
hoger schaalniveau dan dat van de wijk, zoals 
doorgaande wegen, singels, kanalen of metro­
en treinviaducten. Voor dit onderdeel wordt 
ook verwezen naar de "lange lijnen kaart". 

Verkeersroutes 
Door de situering van de SV -gebieden rond het 
centrum kan het verkeer van het centrum naar 
de periferie (en de ruit) en vice versa 
letterlijk niet om de SV -wijken heen. Het is 
ondenkbaar om het stadscentrum voor verkeer 
onbereikbaar te maken. Dientengevolge zullen 
de omringende wijken altijd een aanzienlijke 
verkeerslast te verwerken krijgen. Een nooit 
volledig op te lossen probleem dat juist 
daarom voortdurend aandacht behoeft. 

g. De werkplankaart 

Op deze kaart staan een aantal plekken 
opgetekend die wat stadsontwikkeling betreft 
de komende jaren meer aandacht krijgen in 
het werkpakket. Deze plekken raken met name 
aan thema's die het niveau van een wijkgerich­
te aanpak overstijgen. 
Het gaat om: 
- poten ties. 

Het uitbuiten van het "eigene" van een wijk, 
specifieke kwaliteiten en extra's zoals een 
gunstige ligging, bijzondere voorzieningen, 
een bij zonder stede bouwkundige structuur 
etc. 
Op de kaarten "mooi wonen" en "stedelijk 
belangrijke elementen" zijn twee soorten 
potenties uitgewerkt, respectieveli.jk die van 
bijzondere bouwlocaties en bijzondere 
on twikkelingsgebieden. 

- Afstemming tussen wijken. 
Op een aantal knooppunten en scheidslijrien 
tussen wijken is men tekort geschoten in de 
ruimtelijke en/of functionele onderlinge 
afstemming. Aan verbetering hiervan kan 
verder gewerkt worden. 

- Herstructurering. 
Ingrepen in de bestaande stedebouwkundige 
structuur als gevolg van functieverandering 
(voormalige havengebieden!) of als gevolg 
van het ontbreken van voldoende stedebouw­
kundige kwaliteit om de bestaande bebouwing 
te handhaven. 
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3. De opleiding van de stedebouwkundige in 
relatie tot de stadsvernieuwingspraktijk 

Uit voorgaande beschrijving van het stadsver­
niè uwi ngsatelier zal duidelijk zijn dat er een 
specifieke taak voor stede bouwkundigen is 
weggelegd bij stedelijke herstructureringsop­
gaven. Om goed te functioneren heeft de 
stedebouwkundige kennis nodig van een aantal 
vakgebieden die dicht tegen dat van de 
stedebouw aanliggen. 
- Hij of zij moet goed op de hoogte zijn hoe 
het stadsvern ieuwingsproces in elkaar steekt 
en wat de politieke context is, teneinde zich 
snel een positie in het geheel te kunnen 
verwerven. Een aantal volkshuisvestingsprojec­
ten gaan op dit onderwerp in. 
- Verder moet er kennis zijn omtrent de 
programmatische mogelijkheden die bouwen in 
de low-budgetsfeer met zich meebrengt zodat 
real is t ische stedebouwkundige randvoorwaarden 
gesteld worden. 
- Van groot belang is kennis van architectuur 
en het doorzien van architectonische kwaliteit. 
Architectuurcolleges, vakoefeningen en 
projecten bieden de mogelijkheid om die 

voortdurend tijdens de studie mee bezig te 
zijn. Dit is noodzakelijk om later kwaliteit te 
kunnen herkennen. 
- Vaardigheden en deskundigheid moet de 
stedebouwkundige hebben op het gebied van de 
ruimtelijk-functionele analyse van stadsstruc­
turen en op het gebied van verkavelen binnen 
strakke kaders van bestaande omringende 
bebouwing. 

Het kunnen "lezen" van de stedelijke ruim­
telijke structuur op verschillende manieren is 
noodzakelijk om een deskundigheid te 
verwerven omtrent plekken in de stad. Kennis 
en inzicht in de samenhang tussen plek, 
stadsdeel en stad bieden een basis om nieuwe 
ontwikkelingsmogelijkheden aan te kunnen 
geven. 
Oefening baart ook hier kunst: veel analyseren 
en veelontwerpoefeningen doen, die stedelijke 
herstructurering ofwel ruimtelijk ingrijpen in 
bestaande stedelijke gebieden, tot onderwerp 
hebben. 
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