VARIA

Rotterdam Centraal tussen wereld-
economie en lokale politiek

Veranderingen in de economische en politieke conjunctuur hebben een ingrijpend
effect op lokale planprocessen. Dit manifesteert zich bij uitstek bij het stationsproject
Rotterdam Centraal waar het ontwerp onder invloed van rijksbezuinigingen en de
opkomst van Leefbaar Rotterdam ingrijpend is aangepast. Het aanvankelijk met
enthousiasme ontvangen Masterplan van Alsop Architects heeft inmiddels plaatsge-
maakt voor realiseerbaarheid op korte termijn, een nauw omschreven budget en
rijksparticipatie. Recentelijk is de architect voor het stationsgebouw geselecteerd.
Integrale gebiedsontwikkeling is echter voorlopig uit beeld.

DioN KooijMAN EN GERARD WIGMANS

De komst van de Hoge Snelheidslijn
(HSL) heeft in Nederland mede geleid
tot het aanwijzen van een zestal strate-
gische stationsprojecten. Deze hebben
het predikaat Nieuw Sleutelproject
(NSP) gekregen. Het gaat om
Amsterdam-Zuidas, Rotterdam
Centraal, Den Haag Centraal, Utrecht
Centraal, Arnhem en tenslotte Breda
waar een speciale shuttle voor aanslui-
ting op het HSL-netwerk zal zorgen.
Ook op Schiphol zal de HSL stoppen.
Maar deze locatie heeft de titel NSP niet
nodig om succesvol te zijn.

Het Rijk heeft extra aandacht en midde-

len in het vooruitzicht gesteld, vooral van-

wege de meerwaarde die de HSL-stop-
plaatsen in Nederland en Europa potenti-
eel kunnen opleveren. Tegelijk is publiek-
private samenwerking (PPS) bij deze pro-
jecten door de ministeries van VROM en
Verkeer & Waterstaat en met name het
Kenniscentrum PPS van het Ministerie
van Financién sterk bepleit en min of
meer als voorwaarde gesteld om voor
rijkssubsidie in aanmerking te komen.
Het perspectief voor de genoemde pro-
jecten zag er eind jaren negentig goed
uit. De toen nog relatief ruim aanwezi-
ge ‘ICES-gelden’ van de Integrale
Commissie Economische Structuur-
versterking werden daartoe deels in het
vooruitzicht gesteld. De vastgoedmarkt
keek met bijzondere interesse naar de
veelal ambitieuze plannen die door de
gemeentebesturen in de betreffende
steden sterk werden gestimuleerd. Een
geintegreerde en gelijktijdige ontwikke-

ling van infrastructuur en vastgoed ken-
merkten het merendeel van de plannen.

Men had hoge verwachtingen, omdat

deze stationsgebieden enorme opbreng-

sten door vastgoedontwikkelingen zou-

den genereren.

Anno 2004 is de praktijk anders. De
planontwikkeling is vertraagd. Private
partijen hebben zich deels teruggetrok-
ken. De rijksbijdrage blijkt veel minder
groot dan waarop was gerekend.
Bovendien zijn op lokaal niveau andere
politieke thema’s de planvorming gaan
dicteren. Zo ook bij het stationsproject
Rotterdam. Ondanks de lichte mineur-
stemming valt er in theoretisch en prak-
tisch opzicht veel van de herstructure-
ring van Rotterdam Centraal te leren.
Belangrijke onderwerpen zijn: de
samenwerking tussen publieke en pri-
vate partijen, de unieke rijksparticipatie,
de bijdrage van het ontwerp aan het
planningsproces en de balans tussen
budget en ontwerp.

Masterplan en verbeelding

Eind 1999 vonden de gemeente
Rotterdam, Nederlandse Spoorwegen,
Rodamco en ING Vastgoed elkaar in
een PPS-verband. In opdracht van dit
PPS-verband kregen begin 2000 vijf
internationale bureaus de gelegenheid
hun ideeén en plannen voor het sta-
tionsgebied toe te lichten. Belangrijk
selectiecriterium was de internationale
bekendheid van de architect. Foster,
OMA, Busquets, Alsop en SOM presen-
teerden het eigen bureau en een moge-
lijke aanpak voor Rotterdam CS. Alsop
Architects werd uiteindelijk geselec-
teerd, vooral vanwege de voorgestelde
interactieve werkwijze die voorzag in de
inschakeling van vele partijen.

Die werkwijze heeft zich vervolgens in
de praktijk bewezen. Een grote groep
van bewoners, bedrijven, politici werd
bij het ontwerpproces betrokken.
Tegenover alle relevante partijen werd
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Rotterdam Centraal vanuit de lucht. (Foto
Aeroview B.V. Rotterdam)

een open houding betracht. De dienst
Stedenbouw & Volkshuisvesting (dS+V)
bewaakte in het zogenaamde Combined
Designteam de inpassing van het sta-
tionsproject in de stad. Alle inspannin-
gen van het interactieve werken leidden
tot een voorstel voor de ontvlechting
van de verschillende verkeersstromen
en een ontwerp met negen kelkvormige
‘champagneglazen’ waarin een belang-
rijk deel van het ruim Goo.ooo0 vier-
kante meter tellende vastgoedprogram-
ma onderdak kreeg.

Het ontwerp werd door de gemeente-
raad, de PPS-partners en de lokale
bevolking enthousiast ontvangen. Bij de
lancering van het Masterplan van Alsop
Architects in april 2001 leken de mar-
kante herkenningstekens hun aan-
dachtswaarde zich onmiddellijk uit te
betalen. Het nieuwe beeld werd een
hype in de media. ‘Spectaculaire entree
van nieuw CS’, ‘Die champagneglazen
van CS gaan veel toeristen trekken’ en
‘champagneglazen geven Rotterdam
een futuristisch tintje’, kopten de kran-
ten. De champagneglazen symboliseer-
den de ambities op nationale en inter-
nationale schaal die in de (verre) toe-
komst waargemaakt moesten worden.
Om de glazen te ‘vullen’ voorzag het
Masterplan in een publieks- en ver-
blijfscentrum van internationale bete-
kenis en met urban entertainment;
125.000 vierkante meter was voor dit



laatste gereserveerd. De vormgeving van
het vastgoedprogramma was belangrijk
om de internationale ambitie waar te
maken, maar tegelijkertijd het meest
ongewisse en minst grijpbare onderdeel
van het plan. En, zoals later bleek, de
kop van jut bij onderhandelingen over
de financiering.

De ‘champagneglazen’ stonden gepland
op wat nu nog het stationsplein is. Ons
inziens kunnen de door Alsop gemaak-
te ‘blob’-vormige, nog weinig gedefini-
eerde, gebouwen gezien worden als de
verbeelding van de ambities van de stad
en een uitdaging aan de markt. De
ronde vormen waren de architectoni-
sche middelen die Alsop hanteerde om
in een onzekere marktconjunctuur op
plastische wijze de vele ontwikkelings-
mogelijkheden, de flexibiliteit van pro-
gramma en functie uit te drukken en de
potenties van de plek aan te geven. De
vormentaal liet ook zien dat de fysieke
omgeving op deze plek een markante
entree naar de stad vereiste. Rotterdam
moest immers als plek in het HSL-net-
werk gepositioneerd worden; de stad
moest interessant worden als werkom-
geving en als toeristische trekpleister.
Enkele maanden na de lancering van
het Masterplan zagen de private partijen
zich genoodzaakt om uit de PPS te stap-
pen. Rodamco trok zich terug, omdat zij
van het ministerie van Financién te
horen had gekregen dat zij als vastgoed-
fonds de vrijstelling van vennootschaps-
belasting zou verliezen als zij tegelijker-

tijd zou blijven optreden als ontwikke-
laar; ING Vastgoed, omdat zij er niet in
geslaagd was om het oude Postkantoor
dat bij het Centraal Station ligt, te ver-
werven. Eind 2001 ontstond een nieuw
samenwerkingsverband dat beperkt was
tot de gemeente, de NS en de regionale
vervoerders. Later, in 2003, ging ook het
Rijk participeren en kreeg het een direc-
te stem in de keuze aan welk bureau het
ontwerp voor het stationsgebouw moest
worden gegund.

De champagneglazen van Alsop gaven
het plan een kostbaar beeld mee. Dat
bleek, toen op hoog niveau met het Rijk
over de financiering onderhandeld
moest worden. Gedurende het ontwerp-
proces was weliswaar steeds verslag uit-
gebracht aan het Rijk, maar het overleg
vond plaats bij lagere regionen. De
hoofdingenieur-directeur en zijn pro-
jectleider Sleutelprojecten toonden zich
enthousiast. Bovendien waren de ICES-
gelden in 2000 en 2001 nog beschik-
baar. Toen het Masterplan klaar was en
een zware delegatie van de gemeente
een rondgang maakte langs de ministe-
ries van V&W, VROM en Financién,
bleek de financiering van het plan toch
een probleem. Een financiéle toetsing
door het Rijk beoordeelde eind 2001 het
plan als te duur. Na deze voor de
gemeente teleurstellende beoordeling
probeerde de gemeente in het bestaan-
de plan van Alsop nog bezuinigingen te
vinden. Na verschillende pogingen werd
echter de conclusie getrokken dat de
kwaliteit te veel geweld werd aange-
daan. Het integrale concept van Alsop
bleek daarmee niet langer uitvoerbaar.
Tot op zekere hoogte was er sprake van
twee zelfstandige projecten met hun
eigen uitvoeringstraject: Rotterdam
Centraal als HSL-stopplaats in
2006/2007 en als centrale schakel van
de Randstadrail, met directe aansluiting
op het lokale metronet, in 2006. De ver-
traging in de planvorming zorgde
ervoor dat de vervoersorganisaties elk
op grond van de aangegane inspan-
ningsverplichting hun eigen ‘plan’ gin-
gen trekken.

Politieke veranderingen

De lokale verkiezingen in Rotterdam op
6 maart 2002 brachten een nieuwe par-
tij aan de macht: ‘Leefbaar Rotterdam’
waardoor de politieke agenda op zijn
kop werd gezet. Sociale veiligheid werd
een belangrijk thema en grootschalige
stedelijke projecten werden opnieuw

tegen het licht gehouden. Er moest een
nieuwe balans worden gevonden tussen
ambitieuze planningsintenties voor de
langere termijn en beheervraagstukken
op de korte termijn.

Het collegeprogramma ‘Het nieuwe
elan van Rotterdam... en zo gaan we het
doer’, dat op 26 september 2002 werd
gepubliceerd, trok een wissel op de tra-
ditionele aandacht voor cultuur en stra-
tegische projecten. Tegelijk moesten de
champagneglazen, hét beeldmerk van
het CS-project, het ontgelden. De ruim-
telijke vorm werd in eerste instantie
afgedaan als megalomaan. Niet alleen
Leefbaar Rotterdam, maar ook de VVD
keerde zich tegen het Masterplan van
William Alsop. Zo werd van de kant van
de VVD in het Rotterdams Dagblad
gesteld: ‘Het getuigt van hoogmoeds-
waanzin. Een stedenbouwkundige van
eigen bodem zou beter werk kunnen
afleveren. Die heeft meer oog voor
Rotterdamse proporties’.

Door de gewijzigde politieke conjunc-
tuur was het draagvlak onder het plan
weggevallen. De financiéle haalbaarheid
was al eerder in het overleg tussen Rijk
en gemeente ter discussie komen te
staan. Nog voor de verkiezingen van
begin 2002, leidde dit tot bijstellingen
van het plan. Feitelijk heeft de hele peri-
ode van oktober 2001 tot februari 2003
in het teken van de financiéle herover-
weging gestaan. Het eerste moment
markeert de start van de rijkstoetsing.
Het tweede moment staat voor de over-
eenstemming tussen rijk en lokale par-
tijen over een taakstellend budget en de
noodzaak om een nieuw (architecto-
nisch) plan te maken.

Het veranderde financiéle kader en de
groeiende noodzaak die gevoeld werd
om meer aandacht te besteden aan de
openbare ruimte leidde in september
2002 tot een opdracht voor een nieuw
masterplan. Het stationsgebouw moest
een duidelijke entree krijgen opdat ook
een relatie met de stad zou ontstaan. In
de ontwerpeisen stond dat het nieuwe
station een ‘adres’ moest krijgen aan
het Weena, de drukke verkeersader die
langs het station loopt. Die rol als ima-
govol herkenningspunt hadden de
‘champagneglazen’ eerder vervuld,
maar waren te omvangrijk bevonden.
De opdracht aan het Rotterdamse
Quaderat, Atelier voor Stedenbouw en
Landschap, bevatte daarnaast de eis om
de vervoerstromen te ontvlechten, en
binnen het beschikbare budget te blij-
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Ontwerp van Quadrat voor het vervoersknooppunt. (Bron: Atelier Quadrat)

ven.
Het principe van de ontvlechting van de
vervoersstromen uit de vorige fase bleef
dus gehandhaafd. Een nadere analyse
had echter duidelijk gemaakt dat de
combinatie van auto en voetganger tot
een groter conflict in de zin van bele-
ving en risico zouden leiden dan de
combinatie van voetganger en tram.
Vertrekpunt voor het ontwerpschema
werd de tram op maaiveld en de auto in
tunnel. Niet de tram gaat ondergronds

zoals bij Alsop, maar de auto’s. Dit
bleek bovendien een goedkoper alterna-
tief.

De masterplannen van Alsop Architects
(april 2001) en van Quadrat (december
2002) verschillen aanzienlijk. Over de
reikwijdte van de opgave en de relatie
tussen plan en financiering zijn slechts
kleine verschillen te noteren. De opgave
is beperkter geworden, maar er is meer
financiéle zekerheid. Het gegeven dat er
nu minder private partijen

(beleggers/ontwikkelaars) en meer
publieke organisaties (het Rijk) partici-
peren, heeft hier zeker mee te maken.
Het karakter van de plannen en vooral
de plaats in het planningsproces loopt
wel veel meer uiteen. Alsop Architects
werd geselecteerd na een meervoudige
selectieprocedure en de (tussen)resulta-
ten van het bureau werden steeds uit-
voerig voor het voetlicht gebracht.
Quadrat heeft daarentegen in stilte
gewerkt en de resultaten werden ano-
niem en met weinig ophef publiek
gemaakt. Ondanks alle verschillen is de
interactieve werkwijze een gemeen-
schappelijk kenmerk van beide planfa-
ses. Beide ontwerpbureaus hebben
maximaal het contact met hun omge-
ving gezocht. De bijgevoegde tabel geeft
een opsomming van de genoemde over-
eenkomsten en verschillen.

Nieuwe randvoorwaarden

De ministeries van V&W en VROM, de
Stadsregio Rotterdam en de NS kwa-
men in februari 2003 een nieuw
Programma van Uitgangspunten over-
een met in totaal 409 miljoen euro als
taakstellend budget. Dit bedrag zou
door de vier deelnemende partijen wor-
den gedragen. Op 19 maart 2003 werd
een bijgesteld voorlopig Programma
van Uitgangspunten gepubliceerd waar-
mee verder aan een haalbaar plan kon
worden gewerkt.

Tabel 1 - Vergelijking masterplan Alsop Architects (april 2001) en stedenbouwkundig plan Quadrat (december 2002).

Smalle formulering (vervoersknooppunt

Gemeente, NS, regionale vervoersexploitanten; Rijk in

Bijdrage stationgebouw aan de openbare ruimte

Stedenbouwkundig schema dat architectenselectie

voor stationsgebouw moest voorbereiden

Alsop Architects (Londen) Quadrat (Rotterdam)
Looptijd februari 2000 - april 2001 september 2002 - december 2002
Opgave Brede formulering (vervoersknooppunt,

openbare ruimte en vastgoedprogramma)  en openbare ruimte)
Relatie financiering Wel plan, geen financiering Wel financiering, maar geen plan

(stand van zaken april 2001) (stand van zaken eind 2002)
Opdrachtgevers Gemeente, NS, ING Vastgoed, Rodamco

de rol van mede-opdrachtgever

Selectie ontwerpbureau  Meervoudige selectie Enkelvoudige selectie
Meerwaarde Internationale allure
Type ontwerp Architectonisch project
Beeldmerk Champagneglazen Markante entree station
Planningsomgeving Interactieve planvorming Interactieve planvorming
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De randvoorwaarden voor het ontwerp
zijn in de heroverwegingsfase (oktober
2001 - februari 2003) voor alle aspecten
van het plan en op verschillende schaal-
niveaus meer financieel en vervoerslo-
gistiek van aard geworden; niet in de
laatste plaats vanwege de tijdsdruk die
op de verschillende ontwikkelingstrajec-
ten is komen te staan. De HSL moet
volgens de laatste plannen in 2007 in
gebruik worden genomen. Perrons
moeten dan zijn aangepast en alle per-
ronkappen verlengd tot de HSL-lengte
van 250 meter. De bestaande reizigers-
tunnel moet vanwege de enorm toege-
nomen belasting worden verbreed van
acht meter naar ongeveer veertig meter.
De nieuwe exploitant High Speed
Alliance (HSA), een samenwerking tus-
sen NS, KLM voor de HSL en RET voor
het ‘Rotterdamse deel’ van Randstadrail,
heeft druk op de ketel gezet om de ren-
tabiliteit te bewaken. De Europese aan-
besteding van de boortunnel heeft eind
2003 plaatsgevonden.

Deze activiteiten vinden plaats terwijl
het nieuwe ‘stationsgebouw’ nog ont-
worpen moet worden. Van een station
in de traditionele betekenis van het
woord is overigens steeds minder spra-
ke. Het nieuwe gebouw moet de over-
stap tussen veel verschillende vervoers-
stromen (trein, tram en metro/Rand-
stadrail) gaan faciliteren en ook een
aantal publieke functies onderdak
geven. De traditionele relatie tussen
trein en stad ten behoeve van interste-
delijk vervoer zal daarmee meer op de
achtergrond komen te staan.

Begin dit jaar is de gelegenheidscombi-
natie ‘Architectencombinatie Team
CS’van drie Nederlandse bureaus, te
weten Benthem-Crouwel, West 8 en
Meyer & Van Schooten, aangewezen om
het ontwerp van het stationsgebouw te
leveren. Eind augustus 2003 waren in
het kader van een Europese aanbeste-
dingsprocedure al zes architecten-
bureaus geselecteerd die een eerste
voorstel moeten presenteren. Al deze
bureaus hadden ervaring met treinsta-
tions en/of vliegvelden. Dat was een
belangrijk verschil met de vorige
selectie, begin 2000. De opgave was
bovendien meer architectonisch van
aard. Kon dat ook zijn, omdat er
inmiddels een duidelijker steden-
bouwkundig schema voorhanden was.
De internationale allure, die men in
fase van Alsop’s Masterplan zocht, is
teruggebracht tot een beperktere

opdracht aan een Nederlands bureau.
De economische crisis op wereldschaal
heeft in Nederland tot een crisis in rijks-
financién geleid. Rijksbegrotingen zijn
bijgesteld en budgetten voor stedelijke
strategische projecten kritisch tegen het
licht gehouden. Marktpartijen nemen,
het beleid gericht op ‘benefit sharing’
ten spijt, een afwachtende houding in.
In politiek opzicht heeft de landelijke
opkomst van lokale partijen tot bijstel-
lingen in de stedelijke beleidsdoelstel-
lingen geleid. Het planproces heeft zo
met nieuwe economische en politieke
condities te maken gekregen; veel stra-
tegische projecten laten dat zien. Lokale
planning is in een ander perspectief
komen te staan.

De analyse van het stationsproject
Rotterdam laat duidelijk zien dat de rol
van het ontwerp in een gebiedsontwik-
kelingsproces, sterk varieert en con-
textathankelijk is. Economie en politiek
zijn daarbij bepalend, zoals onder meer
blijkt uit de vergelijking tussen de
masterplannen van Alsop Architects en
Quadrat. Het vastgoedprogramma dat
deel uitmaakte van Alsops masterplan
is mede door de ontstane onzekere eco-
nomische conjunctuur buiten het nieu-
we Masterplan van Quadrat gehouden.
Integrale gebiedsontwikkeling is voor-
alsnog weinig integraal meer. Onlangs
heeft de directeur van het Ontwikke-
lingsbedrijf Rotterdam het idee gelan-
ceerd om het stadskantoor van de
gemeente in het stationsgebied te bou-
wen. Het betrof een ambtelijk voorstel
dat nog geen politiek beleid was, zei hij
er bij. Een ambtelijk ballonnetje dus,
maar wel een waar de traditionele aan-
jaagfunctie van de politiek weer
opduikt. Laten we hopen dat het werkt.
Het project zelf heeft zich alles bij
elkaar in de periode 1999-2004 ontwik-
keld van een ambitieus programma met
een groots, complex en internationaal
aansprekend ontwerp, gedragen door
vier partijen maar met een nog onbe-
kende kostendekking, naar een plan
waarbij de opgave beperkt is maar de
financiéle verplichting duidelijk aange-
geven is en het Rijk actief participeert.
Vrij van contradicties is het plannings-
proces natuurlijk niet. Er is nu, om een
voorbeeld te noemen, wel geld maar
nog geen ontwerp. De juiste balans tus-
sen eisen en wensen enerzijds en een

beperkt budget aan de andere kant moet

kortom nog gevonden worden. Dat is de
uitdaging waarvoor de Architecten-

combinatie Team CS bij het ontwerp
van het stationsgebouw zich nu gesteld
ziet.

Dion Kooijman en Gerard Wigmans zijn
verbonden aan het departement ‘Real
Estate & Housing’ van de faculteit
Bouwkunde van de TU Delft.
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