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Inleiding

Geregeld duiken berichten op, dat men-
sen ’s avonds de straat niet meer opdur-
ven. Nog onlangs verscheen in een lan-
delijk ochtendblad!) een artikel onder
de vette kop “Grote stad ’s avonds
angstaanjagend leeg, angst houdt men-
sen thuis”. Ook uit wetenschappelijk
onderzoek blijkt dat er sprake is van een
toenemende angst voor geweld op
straat. Zo blijkt vit een CBS-rapport?)
over de leefsituatie van de Nederlandse
bevolking in 1977, dat in de drie grote
steden die angst voor 7 van de 10 geén-
quéteerden de reden is ’s avonds thuis te
blijven,

Angstgevoelens gaan vaak samen met
het beeld van een alsmaar toenemende
criminaliteit. Vooral in bepaalde buur-

TH Delft, afdeling Bouwkunde.
#* Sector Stedebouwkundig en Planolo-
gisch Onderzoek, TH Delft, afdeling
Bouwkunde, :
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Dit artikel geeft een samenvatting van een onderzoek naar het gebruik en de beleving
van de Binckhorsttunnel in Den Haag.

Deze tunnel voor voetgangers en (brom)fietsers gaf aanleiding tot veel klachten.
Yooral gevoelens van onveiligheid bij de gebruikers brachten de gemeente er toe dit
onderzoek te laten uitvoeren.

Aan de hand van theoretische principes wordt een verklaring gezocht voor het
ontstaan van de gesignaleerde angstgevoelens. Vervolgens worden aanbevelingen

gedaan om d.m.v. ruimielijke ingrepen tot een veiliger omgeving fe komen.

ten zou het zeer onveilig zijn. Maar ook
stedebouwkundige oplossingen worden
verantwoordelijk geacht, met name de

grootschaligheid en monotonie van vele

nieuwe wijken, tunnels en metro-ingan-
gen, parkeergarages, of bepaalde bin-
nenstraten  (Bijlmermeer). Sommigen
spreken in dit verband zelfs over crimi-
nele planologie?).

Ondanks de grote publiciteit die b.v.
Newmant) ten deel viel, bestaat de in-
druk dat ook nu nog in de vormgeving
weinig aandacht wordt besteed aan het
hoofdprincipe van zijn defensible space
theorie, waarin wordt gesteld dat overal
goede sociale controle mogelijk moet
zijn. Dat wil zeggen een informele con-
trole als gevolg van een zichtbare of
voelbare aanwezigheid van mensen.

In Den Haag deed zich de gelegen-
heid voor nader onderzoeks) te verrich-
ten naar de relatie tussen angstgevoe-
lens en de inrichting van de gebouwde

. . omgeving.
* Centrum voor Architectuuronderzoek, |

Dit onderzoek ~ uitgevoerd in op-
dracht van de Dienst voor de Stadsont-
wikkeling te ’s-Gravenhage — betrof het
gebruik en de beleving van de Binck-

Horsttunnel, Deze is bestemd voor voet-

gangers en (brom)fietsers en gelegen
tussen de Rivierenbuurt en Bezuiden-
hout-West.

Aanleiding tot het onderzoek was een
aanhoudende stroom van klachten over
deze tunnel, vooral afkomstig van be-
woners uit Bezuidenhout-West,

De gemeente wilde een antwoord op
de volgende vragen:

— In welke mate roept de tunnel gevoe-
lens van onveiligheid op, in het bijzon-
der onder bewoners van Bezuidenhout-
West?

— Kunnen er aanbevelingen worden ge-
daan om deze gevoelens van onveilig-
heid te verminderen of weg te nemen?

Onderzoekopzet

Teneinde de vragen te kunnen beant-
woorden, zijn gesprekken gevoerd met
een aantal sleutelfiguren, zoals de op-
drachtgever, leden van de Wijkraad Be-
zuidenhout-West, de wijkkontaki-amb-
tenaar, de opbouwwerker, degenen die
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betrokken zijn geweest bij het ontwerp
van de tunnel of de (her)inrichting van
de buurten daar omheen en enkele poli-
tiefunctionarissen. Verder is een be-
knopte mondelinge enquéte gehouden
onder een aantal inwoners van Bezui-
denhout-West. (de wijkenquéte) en is
aan bijna drichonderd tunnelgebruikers
gevraagd hun oordeel over de tunnel te
geven, de reden van gebruik en sugges-
ties ter verbetering (de tunnel-enqué-
te).

Verder is via verkeerstellingen gere-
-gistreerd hoeveel mensen dagelijks van
de tunnel gebruik maken, op welke tij-
den, met welk vervoermiddel, alleen of
met anderen, en zijn enkele alternatieve
routes gevolgd. Daarnaast is gezocht
naar sporen van vandalisme en andere
kenmerken van de tunnel of omgeving,
welke angstgevoelens zouden kunnen
oproepen.

Voorts is een hoeveelheid kaartmate-
riaal bestudeerd (i.v.m. haltes van open-
baar vervoer, barriéres als spoorwegen
of verkeerswegen) en zijn wijkraadsver-
slagen doorgelezen,

Tenslotte is een literatuuronderzoek
verricht met het oog op de relatie tussen
ruimtelijke vormgeving en criminali-
teit.

Onderzoekobject

De Binckhorsttunnel ontsluit de wijk
Beznidenhout-West in de richting van
het centrum. Geografisch gezien maakt
Beznidenhout-West deel uit van de
Haagse binnenstad. Het 1s een woonge-
bied met een sterk verouderd woningbe-
stand. Momenteel wordt het gebied ge-
rehabiliteerd en de slechtste woningen —
gelegen inhet noordelijke gedeelte— zijn
inmiddels vervangen door nieuwbouw.
Verwacht wordt dat de wijk in de toe-
komst ca. 1000 woningen zal bevatten
met een bevolking van 3000 mensen. De
huidige bewoners zijn in hoofdzaak af-
komstig uit de lagere sociaal-economi-
sche klasse met een relatief jonge leef-

De stenen trap geflonkeerd door de roltrappen,

tijdsopbouw. Groen- en speelvoorzie-
ningen en winkels zijn slechts beperkt
aanwezig,

De tunnel zelf is toegankelijk via
roltrappen, die aan weerszijden van de
beide toegangen zijn aangebracht. Tus-
sen de rolirappen bevindt zich een ste-
nen trap met aan beide zijden wielgoten
voor fietsers en bromfietsers, die dan
ook dienen af te stappen. De meesten
maken gebruik van de stenen trappen,
maar in principe kan men ook de roltrap
kiezen (naar het voorbeeld van de
Maastunnel in Rotterdam). De ingan-
gen zijn gedeeltelijk overkapt, met name
om de roltrappen te beschermen tegen
weersinvloeden. Bovendien heeft de ar-
chitect met de overkapping de ingang
willen accentueren. De vaste trappen
zijn 2 X 1.40 m breed. Het dwarsprofiel
van de tunnel bestaat uit een in beide
richtingen berijdbaar fietspad met een
totale breedte van 4.50 m en aan één
zijde — wat hoger gelegen — een voetpad
van 2,50 m. Om te voorkomen dat fiet-
sers van het voetpad gebruik maken zijn
in een later stadium hierop hekjes ge-
plaatst.

Het hoogteverschil tussen straatni-
veau en tunnelvloer bedraagt 520 m.
De doorrijhoogte is 2.75 m, dit is 25 cm
meéér dan gebruikelijk, vanwege de grote
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lengte van de tunnel en de benodigde
ruimte voor twee ventilatoren. De totale
lengte inclusief de uitstekende delen der
vaste trappen bedraagt 168 m, terwijl de
gesloten betonconstructie 124 m lang is.
Het tunneltracé vertoont aan de kant
van de Schenkweg een duidelijke
knik,

De tunnelwanden zijn opgefleur
met gekleurde tegeltjes. )

Functie en gebruik

De tunnel vormt een essentieel element
in de ontsluiting van Bezuidenhout-
West. Deze wijk is aan alle kanten om-
ringd door barrid¢res in de vorm van
grootschalige verkeers- en spoorwegen:
aan de zuid-westzijde het spoorwegem-
placement, aan de noord-oostkant de
Utrechtse Baan, aan de zuid-oostrand
het Schenkviaduct en aan de noord-
westrand het Prins Bernhardviaduct.
Weliswaar zijn er buiten de tunnel nog
vier plaatsen waar het langzame verkeer
de wijk in of uit kan, maar deze zijn alle
problematisch. Voor centrumbezoekers
betekenen zij een grote omweg, de hel-
lingen van het Prins Bernhardviaduct
zijn voor veel fietsers bezwaarlijk en de
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weg onder het Prins Bernhardviaduct
door voert gedeeltelijk door een onher-
bergzaam gebied met hoge kantoorge-
bouwen. Ook als schakel in een door-
gaande oost-westroute is de Binckhorst-
tunnel van essentieel belang, Veel ge-
bruikers wonen of werken in Voorburg,
Mariahoeve of rond de Laan van Nieuw
Oost-Indié en reizen tussen deze plaat-
sen en de Rivierenbuurt, het Centrum,
de Spoorwijk, of Leidschendam heen en
wWeer.

Op werkdagen loopt het gebruik in de
spitsuren soms op tot meer dan 200
mensen per kwartier, Het percentage
vrouwen is zowel zondags als doorde-
week ca. 25%, terwijl het percentage
mannen varieert tussen de 60 en 70%.
Op zondag zijn er wat meer kinderen
dan door de week (17% versus 4%), als
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middelbare scholieren niet tot de kinde-
ren worden gerckend. [De meeste pas-
santen zijn per fiets (65 4 70%), een deel
is per bromfiets (ca. 15%) of tevoet (154
20%).

Hoewel het *s avonds aanzienlijk stil-
ler is dan overdag, is er nog altijd een
constante aanvoer van ca. 25 mensen
per half yur, gemiddeld dus bijna één
per minuvut. Hieronder bevinden zich
opvallend weinig vrouwen.

Op cen willekeurige doordeweekse
avond werden tussen 21.00 en 24.060 vur
131 volwassenen geregistreerd, waarvan
83 maal een man alleen, 7 maal een
vrouw alleen, 12 paren van man en
vrouw samen en 17 personen die in klei-
ne groepjes voorbij kwamen. ’s Zater-
dags liggen deze verhoudingen nage-
noeg gelijk. Zowel voor als na twaalf nur

middernacht bestaat de helft van het
aantal passanten uit mannen alleen,
voor bijna de helft uit groepjes van 2 of
meer personen en slechts voor 2 4 3% uit
vrouwen alleen. Ruim de helft der ge-
bruikers ’s avonds is per fiets, ruim een
kwart is per brommer en iets minder
dan een kwart is te voet. Bij elkaar
passeren naar schatting 23.000 mensen
per week de tunnel, ofwel 1.2 miljoen
per jaar! Eris dus alle reden te zoeken
naar een goede oplossing voor de pro-
blemen.

Kiachten over de tunnel

Naast het onderzoek naar de gevoelens
van onveiligheid is nagegaan in hoever-
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re sprake is van andere klachten onder
de gebruikers van de tunnel. Versltagen
van bewonersvergaderingen vormden
hiertoe de directe aanleiding, Er zou nl.
een relatie kunnen bestaan tussen het
onvoldoende functioneren van de tun-
nel en gevoelens van onbehagen.
Zowel nit de tunnelenquéte als uit
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gesprekken met de bewoners blijkt dat
driekwart van de respondenten &én of
meer klachten heeft over functionele
aspecten: roltrappen die nooit werken,
moeilijke toegankelijkheid voor fietsers
en bromfietsers, ontoegankelijkheid
voor invaliden en moeders met kinder-
wagens. Daarnaast spreken veel mensen
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hun ergernis uit over de aanwezige rom-
mel, de bekladde muren en de stank van
uitlaatgassen (tabel 1, zie blz. 352).

Klachten over de onveiligheid van de
tunnel komen heel wat minder vaak
naar voren. Slechts door één op de zes
ondervraagden wordt de onveiligheid
spontaan ter sprake gebracht. Beperken
we ons tot de bewoners van de wijk
Bezuidenhout-West dan blijkt dit aan-
tal aanzienlijk hoger te zijn (36%). Niet-
temin blijft ook dit percentage ver bene-
den het percentage dat functionele
klachten heeft. Men zou hieruit kunnen
afleiden dat, althans in kwantitatieve
zin, niet duidelijk sprake is van een
onveiligheidsprobleem. De ernst van
het probleem wordt echter niet zo zeer
bepaald door het aantal mensen dat
klaagt maar vooral door de aard van de
klachten en de gevolgen die deze hebben

voelens ertoe leiden dat het tunnelge-
bied gemeden wordtis in feite een stukje
directe woonomgeving voor bepaalde
categorieén bewoners onbruikbaar ge-
worden.

Wie klagen er?

De gevoelens van onveiligheid komen
niet bij alle groepen mensen in gelijke
» mate en met dezelfde intensiteit voor.,
Onder de bewoners van de buurten vlak
bij de tunnel — Bezuidenhout-West en
Rivierenbuurt — leven meer klachten
over de onveiligheid dan onder tunnel-
gebruikers die van elders komen. Qok
de reden van het tunnelgebruik, wijze

Aantal passanten per half uur — s avonds.
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van vervoer, leeftijd en geslacht spelen
een rol.

Zo blijkt vit de tunnelenquéte dat van
het woon-werkverkeer —dat vooralin de
drukke uren plaats vindt — 14% de
onveiligheid van de tunnel ter sprake
brengt. Onder degenen die — veelal op
de stille uren — de tunnel gebruiken om
boodschappen te gaan doen, naar de
dokter te gaan of vrienden te bezoeken
bedraagt het percentage bijna het dub-
bele, namelifk 25%. Verder komen
angstgevoelens vaker voor bij voetgan-
gers, oudere mensen en vrouwen. Deze
vitkomsten ondersteunen het geregis-
treerde gedrag. Met name vrouwen
gaan ’s avonds vrijwel nooit alleen de
tunnel door. Aanbevelingen zullen
daarom vooral gericht moeten zijn op
het oplossen van problemen bij juist
deze categorieén gebruikers.

Interpretatie van de gegevens

Bij het zocken naar corzaken voor het
ontstaan van de gevoclens van onveilig-
heid kunnen vier factoren worden on-
derscheiden:

— een algemeen onbehagen over de toe-
genomen criminaliteit

— het aantal werkelijk gepleegde delic-
ten

— kenmerken van de gebouwde omge-
ving die tot crimineel gedrag aanleiding
kunnen geven

— onvrede met de eigen woonsituatie,

Algemeen onbehagen m.b.t. criminali-
teit

Veel mensen zijn verontrust over de
toenemende misdaad. Volgens een on-
langs gehouden NIPO-enquéte vinden 9
van de 10 Nederlanders, dat bestrijding
van de misdaad, geweldpleging en on-
veiligheid een belangrijke taak van de
regering zou moeten zijn. Dit aantal is

Tabel 1. Frequentieverdeling van de functionele klachten over de tunnet

aantal malen genoemd

aard van de klacht abs. %

roltrappen 79 27.4
afstappen 55 19.0
vervuiling 33 114
stenen traptreden 29 10.0
mocilijk voor invaliden etc. 20 6.9
lachtverversing 13 4.5
glasscherven 10 3.5
gedrag van gebruikers 8 2.8
gladheid 6 2.0
tocht- en windhinder 3 9
kruisen fietsers/voetgangers 2 )
bocht in tunne} 1 3
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. Dichigespijkerde huizen in het directe toegangsgebied.

zelfs hoger dan het percentage dat het
tegengaan van misbruik van sociale
voorzieningen belangrijk vindt (86%) of
de bestrijding van de werkloosheid
(85%). Voor alle andere problemen was
aanzienlijk minder belangstelling (min-
der dan 45%).

Stemt het beeld dat veel mensen heb-
ben van de criminaliteit in Nederland —
er is veel criminaliteit en deze neemt
als-maar toe - overeen met de werkelijk-
heid? De dagelijkse krantekoppen lij-
ken er op te wijzen dat er inderdaad
sprake is van een verontrustende mate
van criminaliteit. Berichten over vernie-
lingen, verkrachtingen, geweld op het
voetbalveld, moord en doodslag zijn
aan de orde van de dag. Bestudering van
de officiéle CBS-cijfers verschaft echter
een beter inzicht in de stand en de bewe-
ging van de criminaliteit.

Ter illustratie zijn enkele CBS-cijfers
opgenomen in tabel 2.

In de eerste plaats kan worden gecon-
stateerd dat men niet mag spreken van
“de” criminaliteit. De totaalcijfers ko-
men tot stand door een optelsom van
sterk uiteenlopende — ernstige en min-
der ernstige — gedragingen die in Neder-
land strafbaar zijn gesteld. De meeste
vormen van criminaliteit blijken inder-
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aard van het misdsijf

jaar

1969 1970 19714 1972 1973 1974 1975 1976 1977

Wetboek v. Strafrecht 1840 2019 2432 2753 2950 3566 3537 3740 4106

® agress, misdrijven 226 238 264 283 314 365 398 463 542
waarvan

mishandeling 80 i 79 82 a0 83 78 96 98

verniefing 91 95 121 137 155 215 251 291 366

@ sexuele misdrijven 89 75 80 69 61 67 52 57 54

& vermogensmisdrijven 1507 1690 2058 2383 2558 31l 3065 3196 3468

(Bron: Maandstatistiek Politie en Tustitie, juni 1978)

daad toe te nemen, maar bij enkele
vormen is een afname te bespeuren. In
de vormen die relevant zijn voor het
onderzoek in Bezuidenhout-West valt
echter een toename waar te nemen, na-
melijk bij openlijke geweldplegingen en
bij vernielingen. Ook het aantal ver-
krachtingen neemt gestadig toe.

Het algemene beeld dat de criminali-
teit toeneemt berust wat deze vormen
betreft dus inderdaad op de realiteit.

Aantal werkelijlc gepleegde delicten

Uit gegevens van de politie blijkt dat
over de gehele periode waarin de tunnel
in gebruik is de criminaliteit ter plaatse
erg laag ligt. Sinds de opening eind 1974
zijn niet meer dan twee delicten officieel
bij de politic aangegeven. Hierbij moet
de kanttekening worden gemaakt dat

uit criminologisch onderzoek is geble—'

ken dat een delict niet altijd wordt
aangegeven®). In dit geval lijkt hiervan
geen sprake te zijn, aangezien de bewo-
nersenquéte geen nieuwe delicten ople-
vert. Wel vermelden twee bewoners zel{
een keer te zijn lastig gevallen.

Ook de wijk Bezuidenhout-West als
geheel kan, afgaande op de cijfers, niet
onveilig worden genoemd. In tabel 3
zijn de gegevens opgenomen voor deze
wijk alsmede voor enkele andere in de
nabijheid gelegen wijken en voor geheel
Den Haag,

Uit de cijfers blijkt dat in Bezuiden-
hout-West relatief weinig delicten
plaatsvinden.

We kunnen constateren dat de tunnel
en de gebieden daaromheen, voor zover

het de officieel geregistreerde criminali-
teit betreft, eerder gunstig dan ongun-
stig afsteken bij veel andere wijken in
Den Haag.

Kenmerken van de tunnel en de omge-
ving
Diverse onderzoekers?) zijn van mening
dat een combinatie van factoren verant-
woordelijk is voor het toenemend ge-
weld en de criminaliteit in onze samen-
leving. Zowel kenmerken van het indi-
vidu als kenmerken van de gebouwde
omgeving zijn van invloed op de kwets-
baarheid van een gebied. De term
kwetsbaar verwijst zowel naar de ver-
hoogde kans om slachtoffer t€ worden
van een delict als naar het feit dat
mensen eerder geneigd zijn tot crimi-
neel gedrag.

In het meinummer van dit blad is
uitvoerig aandacht besteed aan een lite-

ratuur-onderzoek naar criminaliteit in

de woonomgeving®). Voor een beschrij-
ving van de meest genoemde corzaken

van vandalisme en de rol die de gebouw-

de omgeving hierbij speelt, verwijzen
wij naar dit artikel. Het onderhavige
artikel is vooral gericht op de toepassing
van theoretische principes in een con-
crete situatie.

Vooral de directe omgeving van.de
tunnel aan de kant van Bezuidenhout-
West maakt een vervallen en verwaar-
loosde indruk: dichtgespijkerde huizen,
kapotte straatnaambordjes, slecht
onderhouden trottoirs en randen geven
de bezoeker een gevoel van anonimiteit,
van gemis aan zorg en verantwoorde-
lijkheidsgevoel. Het is deels een verlaten
verkeersgebied waar wat oude auto’s
staan geparkeerd. Dit geeft een verlaten
indruk zonder duidelifke verwijzing
naar functies en activiteiten. Kortom,
een gebied met een geringe identiteit en
een onpersoonlijke sfeer.

Tabel 3. Assistentieverleningen per surveillance

wiik detict jaarcijfers 1977 (1976)
totaal

1. Bezuidenh.-West agressie 13 %
overig 107 ¢ 7

2. Bezhout-overig agressie 36 { 14)
overig 203 ( 216)

3. Rivierenbuurt agressie 21 ( 13}
overig 141 ( 112}

4, Centrum agressie 237 ( 186
overig 1479 (1347)

5. Binckhorst agressie 1 { 3
overig 100 (139

6. Den Haag totaal agressie 1644 (1187)
overig 9222 (9339)
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Omsloten door ruim opgezette ver-
keersstructuren en spoorwegen, maar
ook door kantoorgebouwen, industrie
en braakliggend terrein maakt Bezui-
denhout-West qua ruimtelijke en func-
tionele structuur een onduidelijke in-
druk. Onduidelijkheid roept het gevoel
op, dat niemand verantwoordelijkheid
draagt. De waarnemer zou daarentegen
juist het gevoel moeten hebben dat er
mensen zijn dic dit gebied als hun eigen
territorium beschouwen. De verwaar-
loosde staat van het gebied heeft een
negatieve inviged op het normbesef,
Daardoor komen mensen er gemakke-
lijk toe een onverschillige houding aan
te nemen, b.v, door rommel weg te
werpen?). De betrokkenheid van de be-
woners met hun omgeving neemt dan
nog meer af. Fen goed verzorgd gebied
staat “onder controle”, het is van
iemand en je kunt er niet zomaarje gang
gaan. ’

Sommige onderzoekers!?) hebben

aangetoond dat slecht onderhouden ge-

bieden eerder en vaker vandalisme op-

roepen dan gebieden, waar duidelijk.

herkenbare zorg aan wordt besteed.
De verhoogde kwetsbaarheid van de

Zicht op de tunnel vanaf de Weteringkade.
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wijk voor sociale problemen en crimina-
fiteit vormt als zodanig een belangrijk
element in de beleving van de gebouwde
omgeving, inclusief de tunnel.
Nietiemin vertoont ook de tunnel zell
een aantal kenmerken die gevoelens van
onveiligheid bij de bewoners kunnen
oproepen. De tunnel manifesteert zich
als een groot donker gat, geaccentueerd
door de steile trappen en de opvallende

overkapping. Yoor een voetgangerstun-

nel is hij erg lang, langer dan tunnels die
men gewoonlijk aantreft als doorgaan-
de verbinding onder rijkswegen of
spoorwegemplacementen. De ononder-
broken lengte van de tunnel en de totale
afwezigheid van visuele onderbrekin-
gen, zoals dakvensters die het contact
met de buitenwereld onderhouden, ma-
ken dat men zich opgesloten voelt. Uit-
wijkmogelijkheden bij een eventuele be-
dreiging zijn er nauwelijks. De tunnelis
onoverzichtelijk, vooral door de knik in
het tracé. Daardoor mist men het zicht
op het uiteinde. Qok het directe toe-
gangsgebied aan de andere kant van de
tunnel (Rivierenbuurt) boezemt weinig
vertrouwen in: veel braakliggend ter-
rein met een onduidelijke bestem-
ming.

De anonimiteit en het onpersoonlijke
karakter van de tunnel en de directe
omgeving worden nog versterkt door de
aanwezigheld van rommel en sporen
van vandalisme.

Onvrede met de eigen woonsituatie
Tenslotte kan als verklarende variabele
worden genoemd de onvrede met de
cigen woonsituatie. Het gaat hier om
een typisch saneringsgebied. De bewo-
ners van Bezuidenhout-West hebben ja-
renlang in onzekerheid verkeerd over de
toekomst van hun woonsituatie.

Veel bewoners zijn weggetrokken,
omdat hun woningen werden afgebro-
ken zonder dat daarvoor vervangende
huisvesting in de wijk kon worden gebo-
den. Onvoldoende voorzieningen,
dichtgetimmerde huizen, het relatieve
isolement van de wijk t.o.v. de omrin-
gende wijken, versterkt door het slecht

functioneren van de tunnel, complete-
ren het sombere beeld dat deze wijk
oproept.

Pas de laatste tijd is de vernjeuwing
op gang gekomen, zodat te verwachten
valt, dat althans een deel van de proble-
men in de toekomst zal zijn opgelost.

Als gevolg van de negatieve waarde-
ring van een groot aantal aspecten in de
wijk treedt mogelijk een z.g. “Halo-
effect” op en worden andere — wellicht
minder negatieve — aspecten eveneens
ongunstig beoordeeld. Veel van de be-
staande onlustgevoelens m.b.t. de tun-
nel kunnen wellicht worden weggeno-
men door de aanpak van de problemen
in de wijk.

Ock een beter functioneren van de
tunnel kan vermindering van angstge-
voelens tot gevolg hebben.

Van de bovengeschetste factoren ter
verklaring van het aanwezige angstge-
voel bij bewoners lijken vooral de omge-
vingskenmerken en het algemeen aan-
wezige gevoel van onveiligheid van be-
tekenis.

De werkelijke criminaliteit kan moei-
lijk als verklarende factor worden be-
schouwd, gezien de lage misdaadcijfers
in de wijk en vooral ook in en rondom
de tunnel. De veronderstelling dat mo-
gelijk andere — niet direct op de veilig-
heid betrokken — aspecten veraniwoor-
delijk zijn voor het ontstane angstge-
voel, is hypothetisch en vooralsnog
moeilijk aantoonbaar,

Samengevat kan het gevoel van on-
veiligheid worden verklaard uit:

— een algemeen heersend gevoel van
toenemende onveiligheid

— de verschijningsvorm van de tunnel
— de slechte toegankelijkheid van de
tunnel

- de geisoleerde ligging van de tunnel
t.o.v. Rivierenbuurt en Bezuidenhout-
West

— sporen van vandalisme, grafiiti en
slecht onderhoud

— de onduidelijkheid van de directe toe-
gangsgebieden

— het karakter van de wijdere omge-
ving
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De knik in de tunnel, waardoor het overzicht ontbreekt.

— de geringe aanwezigheid van mensen,
vooral "s avonds
~ de geringe politiesurveillance.

Aanbevelingen

Uit het voorgaande moge duidelijk zijn
geworden, dat de gevoelens van onvei-
ligheid niet geheel kunnen worden weg-
genomen. Veel van de gesignaleerde
problemen zijn inherent aan onder-
grondse verkeersoplossingen. De tunnel
sluiten is echter geen oplossing. Uit het
functie-onderzoek blijkt dat de tunnel
intensief wordt gebruikt. Hoewel het
gebruik *s avonds lager is, is dit gebruik
niet te verwaarlozen. Mede gezien de
gebrekkige alternatieven zou een groot
aantal mensen ernstig gedupeerd wor-
den.

De voor te stellen maatregelen dienen
primair gericht te zijn op een verhoging
van de informele en formele sociale
controle van de tunnel en het directe
toegangsgebied, in het bijzonder gedu-
rende die perioden, waarin van een ver-
hoogde kans op agressieve daden sprake
is. De aanbevelingen zijn deels gericht
op verbetering van de ruimtelijke omge-
ving, zoals het weghemen van kenmer-
ken die angstgevoelens oproepen of tot
deviant gedrag aanleiding geven, deels
op de beinvioeding van de sociale omge-
ving; het gaat daarbij 0.a. om de sociale

i

betrekkingen tussen de bewoners en het
versterken van de sociale structuur.

In concreto gaat het om de volgende
aanbevelingen:
~ verbetering van de toegankelijkheid
van de tunnel
— goed onderhoud van de tunnel en het
directe toegangsgebied
— integratie van de tunnel in de woon-
omgeving
— rehabilitatie van de wijken Bezuiden-
hout-West en Rivierenbuurt
— regelmatige surveillance van de poli-
tie in en rond de tunnel, vooral
’s avonds

Gelsoleerde ligging van de tunnel.

ondergrondse verkeersoplossingen

Verwaarloosd gebied met een onduidelijke functie.

De laatste aanbeveling spreekt voor
zichzelf, de overige aanbevelingen be-
hoeven enige foelichting.

Verbetering op- en afritten
Een goede oplossing zou zijn aan beide
toegangen van de tunnel hellingbanen

“aan te brengen, waardoor het fiets- en

bromfietsverkeer zijn weg zonder on-
derbreking kan vervolgen.

Ten tijde van de bouw van de tunnel
waren de ruimtelijke condities van dien
aard, dat hellingbanen niet tot de reéle
mogelijkheden behoorden. Aan de zijde
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Bif voortzetting van de huidige plannen blijft het isolement van de

tunnel gehandhaafd,

van de Weteringka&e waren hellingba-
nen onmogelijk i.v.m. de afritten van
het Schenkviaduct op de toentertijd ge-
plande Rotterdamse Baan, anderzijds
maakten de plannen die men had met de
bebouwing van het gebied bij de
Schenkkade, dat men van deze oplos-
sing afzag,

Op dit moment, nu de randvoorwaar-
den zijn gewijzigd, is het gewenst om de
mogelijkheden voor toepassing van hel-
lingbanen opnieuw te onderzoeken. Be-
halve functionele verbetering van de
tunnel hebben hellingbanen nog een
aantal belangrijke neveneffecten:

— betere viuchtmogelijkheden bij agres-
sieve handelingen

— betere toegankelijkheid voor poli-
tieauto’s, waardoor het gebied minder
aantrekkelijk wordt voor vandalen en
criminelen

— betere toegankelifkheid voor schoon-
maakdienst (bezemwagen), waardoor
minder kans op verwaarlozing

— toename in het gebruik, hetgeen bete-
kent: meer mensen en dus een grotere
sociale controle

— afname in c¢laustrofobische ervarin-

gen door verkorting van de verblijfs-
duur in de tunnel en het positieve ruim-
telijke effect van de hellingbanen.

356

S, T [

wifken.

Goed onderhoud

Een omgeving die zorg en verantwoor-
delijkheid nitstraalt is minder anoniem,
waardoor men minder geneigd is rom-
mel e.d. weg te werpen. Peter Shep-
heard!) spreekt in dit verband over de
Law of Diminishing Vandalism: door
het voortdurend opruimen van rommel
en het verwijderen van sporen van van-
dalisme word{ niet alleen bereikt dat op
den duur minder rommel wordt achter-
gelaten, maar bovendien dat, door de

~zorg en de betrokkenheid die van zo'n

gebied uitgaat, het gevoel van veiligheid
wordt versterkt.

Betere relatie woonomgeving — tunnel
Aan beide zijden ligt het toegangsge-
bied tamelijk geisoleerd, er is geen zicht-
bare relatie met de buurt. Een betere
relatie kan worden bereikt wanneer dit
onduidelijke tussengebied aan beide zij-
den zodanig wordt ingevuld, dat het als
een stukje eigen buurt wordt ervaren.
Dit is mogelijk door uit te gaan van
herkenbare, goed afgebakende deelge-
biedjes met duidelijke functies. D.w.z.
duidelijke verschillen in openbaar en
privé, verkeersruimte of verblijfsruim-
te.

Belangrijk is, dat er woningen komen
en voorzieningen die mensen aanirek-
ken, waardoor een grotere zichtbare,
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Tunnel qua functie en ruimielijke structuur geintegreerd in beide

hoorbare en voelbare controle ontstaat.
Zolang de terreinen nog braak liggen is
het van belang het ambigue karakter
weg te nemen, bijvoorbeeld door duide-
lifke verwijzingen (zoals bestemmings-
bordjes) aan te brengen.

Bij de concrete invulling van het tus-
sengebied wordt eerst het gebied gren-
zend aan de Schenkkade (Bezuiden-
hout-West) behandeld. Dit maakt deel
uit van het totale gebied Bezuidenhout-
West, waarvoor de plannen zich in di-
verse stadia van ontwikkeling bevinden.
Het totaalconcept beoogt een bena-
drukken van het dorpse, waarbij de
voorzieningen in het centrum van de
wijk zijn geconcentreerd. Daaromheen
bevinden zich de woningen, die qua
situering en oriéntatie gericht zijn op dit
centrum.

Gezien de ligging van deze wijk aan
de verkeersaders Utrechtse Baan en
Prins Bernhardviaduct is dit een voor de
hand liggende oplossing. Een conse-
guente voortzetting van dit idee zou er
toe leiden dat aan de beide andere
afgrenzingen van de wijk eveneens een
gerichtheid naar binnen ontstaat. Dit
zou niet alleen een opnemen van de
tunnel in de totale structuur van de wijk
bemoeilijken, maar bovendien de ge-
wenste integratie definitief onmogelijk
maken. Vooral omdat de plannen voor



het zuidwestelijk deel van de wijk in het
beginstadium verkeren kan de tunnel
nog als structureel element in het totale
ruimtelijke concept worden opgeno-
men.

De visnele en auditieve hinder, af-
komstig van het spoorwegemplace-
ment, dient met andere middelen te
worden afgewend (b.v. groenscherm,
geluidswal).

Voor het gebied gelegen aan de ande-
re zijde van de tunnel (Weteringkade)
gelden dezelfde uitgangspunten. Dit ge-
bied, dat deels eigendom is van de
gemeente, deels behoort aan de Neder-
landse Spoorwegen, manifesteert zich
als een stuk niemandsland.

Los van de toekomstige bestemming
dient tenminste het tunneltracee qua
functie en inrichting bij de wijk te wor-
den beirokken.

Mocht men ertoe besluiten het overi-
ge deel voor lichte industrie te be-
stemmen dan is een duidelijke visuele en
auditieve afbakening op zijn plaats.

Rehabilitatie Bezuidenhout-West en
Rivierenbuurt

Voorwaarde voor een buurt met een
eigen identiteit en een hechte sociale

Nieuwbouw in Bezuidenhout-West.

structuur is de aanwezigheid van vol-
doende buurtvoorzieningen en een goe-
de huisvesting van de diverse bevol-
kingsgroepen. Het creéren van een aan-
trekkelijk woongebied, waarin kwalita-
tief slechte woningen worden verbeterd
of zonodig worden vervangen door
nieuwbouw zal tot gevolg hebben, dat
de doorstroming wordt beperkt en dat
zich cen min of meer stabiele bevolking
kan ontwikkelen. Voldoende buurt-
voorzieningen, zoals speel- en groen-
voorzieningen, scholen, winkels maken
het mogelijk allerlei activiteiten te ont-
wikkelen, die stimulerend kunnen wer-
ken op de onderlinge contacten tussen
de bewoners en de betrokkenheid met
de eigen buurt.

Het huidige wijkcentrum is daarvan
een goed voorbeeld.

Voorts is van belang dat wordt uitge-
gaan van kleine, herkenbare woonge-
hiedjes die de bewoner voldoende kan-
sen bieden zijn medebewoners te her-
kennen en te ontmoeten.

Een sterke persoonlijke betrokken-
heid en identificatie met de buurt en een
zich verantwoordelijk voelen om elkaar
te helpen en te beschermen heeft vol-
gens Jeffery!?) een sterkere sociale co-
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ondergrondse verkeersoplossingen

hesie en daarmee een grotere sociale
controle tot gevolg.

De rehabilitatie van Bezuidenhout-
West (en in de nabije toekomst van de
Rivierenbuurt) zoals die momenteel
door de gemeente ter hand wordt geno-
men, is een belangrijk middel om de
sociale rust en zekerheid in de wijk(en)
te herstellen.
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