—L ayi

t ontwé;rp

Lay-out is een onregelmatig
verschijnende uitgave over ont-
werpende onderzoeken die met
steun van het Stimuleringsfonds
voor Architectuur tot stand zijn
gekomen. Het fonds nodigt ontwerp-
bureaus uit om een uitgave van
Lay-out samen te stellen.

Het bureau Zandbelt&vandenBerg
nam het initiatief voor een ontwer-
pend onderzoek naar de ontluikende
dynamische regio’s in de luwte van
de Randstad. In Mid-Size Utopia
wordt de relatie tussen mobiliteit en
verstedelijking onderzocht. Er zijn
zeven verstedelijkte regio’s in dit
onderzoek meegenomen, van Zwolle
tot Breda.
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Mid-Size Utopia
als opgave

Mid-Size Utopia’s zijn de steden en dorpen die in een

ring rond de Randstad liggen. Ooit waren het Nederlands
ideale steden van zo’n honderdduizend inwoners. Maar
deze steden zijn inmiddels onderdeel geworden van ver-
stedelijkte regio’s, waarin zij niet langer de enige kern vor-
men. Er ligt een kans in een regionale schaalsprong die
deze regio’s letterlijk en figuurlijk de ruimte geven voor
nieuwe structurerende elementen, zo ontdekten Daan
Zandbelt en Rogier van den Berg (Zandbelt&vandenBerg).

Wonen in een boederij op de Dam is voor veel Nederlanders een
droombeeld. Alle lusten van de stad en tegelijkertijd de rust en rui-
mte van het platteland. Dat dit nooit werkelijkheid zal worden is ev-
ident. De regio’s in de luwte van de Randstad bieden in een af-
geslankte vorm juist die combinatie van kwaliteiten: een prettige
en veelzijdige woonomgeving met voldoende stedelijke voorzienin-
gen, volop werkgelegenheid, goed bereikbaar en ingebed in
prachtige landschappen. Welkom in Mid-Size Utopia (MSU).

Wat niet binnen handbereik in eigen regio ligt, is binnen een a
twee uur rijden wel te vinden in een van de drie metropolitane re-
gio’s Randstad, Vlaamse Ruit of Ruhrgebiet. Denk aan een vlieg-
veld met intercontinentale verbindingen — Schiphol, Zaventem of
Disseldorf - internationaal gerenommeerde culturele instituten —
Concertgebouworkest, K21 en BRAFA - of een topuniversiteit
voor zoon of dochter.
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Steden liggen in elkaars invloedssfeer

De stad is groter dan de stad

Oorspronkelijk waren de ideale leefmilieus te vinden in de middel-
grote Nederlandse steden van gemiddeld honderdduizend inwon-
ers. Hier vonden gezinnen een goede work-life balans.

Deze zogenaamde ‘ideaalsteden’, zoals Den Bosch, Nijmegen en
Apeldoorn, zijn gaan regionaliseren. Daardoor zijn ze steeds meer
in elkaars dagelijkse invloedsfeer komen te liggen. De omringende
dorpen zijn buitenwijken geworden. De gemiddelde Nederlander is
‘polynucleair’: hij woont in de ene stad, werkt of studeert in de an-
dere. Grote stukken (onbebouwd) landschap zijn onderdeel van de
stad geworden. Sportvelden, logistieke parken, recreatieland-
schappen, intensieve veehouderij, boomkwekerijen, vakantieparken
en havens; allemaal zijn ze onderdeel van het stedelijk systeem.
Deze ontwikkelingen hebben geleid tot een spectrum aan nieuwe
ruimtelijke condities, die we niet langer als stad of land, groen of
rood, als goed of fout kunnen benoemen. De stad gaat verder dan
waar de bebouwing ophoudt. Ze vloeit steeds meer samen met
haar omgeving. Termen als metropolitan area, exurbia, suburbia,
péri-urbain, rurban geven uitdrukking aan deze urbane conditie van
het omringende landschap.

Gemankeerde mobiliteitsnetwerken

Mobiliteitsnetwerken zijn achtergebleven op de regionalisering en
schaalvergroting van het ruimtegebruik. Lokale netwerken zijn vaak
direct aangesloten op nationale netwerken. Een logische regionale
structuur ontbreekt. Dat leidt tot overbelasting van snelwegen en
intercities die worden gebruikt voor vervoer binnen de regio.
Daardoor kunnen regionale functies zoals een stadion, woonboule-
vard of onderwijscampus geen logische plek vinden. Ze zijn te
grootschalig voor het fijnmazige lokale en niet toegankelijk vanaf
de nationale netwerken. Voor een ziekenhuis alleen wordt er geen
snelwegafslag of intercitystation aangelegd. Met vele stedenbou-
wkundige ongelukken, fragmentatie en verrommeling van de regio
tot gevolg.
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Lokale netwerken vormen onsamenhangend netwerk

Van Ruimtelijke Ordening naar Ruimtelijke Organisatie
Misschien wel het bekendste Nederlandse regionaal
ontwerp(principe) is dat van de ‘gebundelde deconcentratie’. Het
polycentrische of meerkernige karakter van stedelijke regio’s in
Nederland is niet alleen een gevolg van geografische condities,
maar is ook door planning verder tot ontwikkeling gebracht. Met
gebundelde deconcentratie zette de Ruimtelijke Ordening in op
meerdere centra met een zekere hi€rarchie en specialisatie. In feite
was het een eufemisme voor een overheidsgestuurd plannings-
concept. Ondenkbaar in het huidige tijdsgewricht. ‘De pindakaas-
benadering, ofwel alles gelijk uitsmeren, kan niet meer’, lichtte mi-
nister Schultz van Infrastructuur en Milieu onlangs haar beleid toe
in de Kamer. Het modernistische tijdperk van tabula rasa is voorbij.
Aan één landsdekkende oplossing heb je niets als regio’s zich ten
opzichte van elkaar willen profileren. Ruimtelijke ordening maakt
een transitie door van woningbouwgedreven naar economisch ge-
dreven ruimtelijke ontwikkeling. Door sterker te maken wat sterk is.
In retrospectief werd dit proces al eind jaren negentig ingezet met
de Vijffde Nota en de Nota Pieken in de Delta.

Er liggen belangrijke opgaven voor de regio’s. Hoeveel woningen
en bedrijventerreinen zijn er nodig? De laatste jaren stuurde men
op basis van vier groeiprognoses van het Centraal Planbureau
(CPB), afhankelijk van Europese integratie en mondiale machtsver-
recent onderzoek

voor ontwerpend

Mid-Size Utopia: best of both worlds

houdingen. Is deze manier van plannen met grote kwantitatieve on-
zekerheden nog wenselijk?

Het is tijd voor een nieuwe stap: van ruimtelijke ordening naar rui-
mtelijke organisatie, waarbij onzekerheden zijn ingebouwd en kwa-
liteit als leidraad. Het einde van de ruimtelijke ordening as we
knew it.

Een nieuw concept voor planning en ontwerp

Mid-Size Utopia is een nieuw concept voor de regio’s in de cen-
traal gelegen zone van de verstedelijkte ABC-delta; Amsterdam-
Brussels-Cologne. Deze zogenaamde corona ligt midden tussen
de Randstad, het Ruhrgebied en de Vlaamse Ruit. Hoewel deze
delta met 45 miljoen inwoners tot de grootste bevolkingsconcen-
traties en meest dichtbevolkte delta’s ter wereld behoort, is in
ABC kleinschaligheid de norm. Keulen, de grootste stad, heeft
nog geen miljoen inwoners. Ook in Mid-Size Utopia is kleinschal-
igheid de grootste kwaliteit. In MSU worden alle voordelen van de
grote stad benut zonder de beruchte nadelen: ‘duur, druk, vol,
anoniem, eenzaam en gevaarlijk. MSU-regio’s hebben een aantrek-
kelijk leefklimaat, goede bereikbaarheid, prettige woonmilieus en
een levendige binnenstad met (culturele) voorzieningen. Mid-Size
Utopa biedt een ongecompliceerd leven in the middle of some-
where.
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Demografische ontwikkeling

Mid-Size Utopia als ruimtelijke opgave: waar hebben we
het dan over? Welke dynamiek kunnen we verwachten,
vergrijzing, krimp? Hoe verhoudt zich dat tot de crisis?
Is er nog groei? Zijn er gemeenschappelijke opgaven?

Krimpende groei

Krimp is een hot topic in deze tijd. Peter Louter (Bureau Louter)
spreekt liever van bevolkingsdaling. Hij verrichtte in opdracht van
VROM onderzoek naar krimp en relativeert de problemen sterk.'
De grootste bevolkingsdaling in Nederland is te verwachten in de
periferie van Nederland, buiten de MSU: Zeeuws-Vlaanderen,
Oost Groningen, Zuid-Limburg en de Achterhoek. Binnen de
MSU-regio’s is bij enkele gemeenten sprake van (toekomstige)
krimp, maar in veel mindere omvang dan in gemeenten aan de
rand van Nederland. Er is eerder sprake van een krimpende groei
en van 'rijke krimp’. Enkele gemeenten zitten dusdanig gevangen in
een rode contour dat stad of dorpsuitbreidingen uit den boze zijn.
Door de voortgaande huishoudensverdunning neemt het aantal in-
woners in dit soort gemeenten af. Anderzijds is er de trek van het
platteland naar de stad. In de stad is er, met name voor jongeren,
meer keuze op de banen- en woningmarkt. Daarbij komt dat jon-
geren die in het ouderlijk dorp willen blijven wonen, moeite hebben
om er een betaalbare woonruimte te vinden. Bevolkingsafname in
de dorpen van MSU is voor een groot deel het gevolg van het
stringente ruimtelijke beleid buiten de stad.

Toenemende ruimteclaim

Bovendien is ons welvaartsniveau bepalender voor onze ruimtelijke
opgaven dan demografie. Zo demografische krimp al aan de orde
is binnen MSU leidt dat niet tot minder ruimtegebruik. Terwijl in de
afgelopen honderd jaar de Nederlandse bevolking verdriev-
oudigde, is ons ruimtegebruik toegenomen met een factor vijfen-
twintig. In 1910 woonden er gemiddeld vijf personen in een won-
ing van ongeveer 60 m”. Honderd jaar later wonen er nog net twee
personen in een woning van 120 m>. De kavelgrootte is nog veel
harder gegroeid. Er is minder gestapeld gebouwd en een tuin is
steeds vaker voorwaarde geworden voor een aangenaam woon-
milieu. De eisen aan onze huisvesting groeiden met de welvaart
mee. Deze opvallende toename in grondgebruik geldt ook voor de
omvang van onze werkplekken, voor de ruimte waarin we onze vrije
tijd in doorbrengen en voor de ruimte die nodig is om ons te verp-
laatsen. Was Nederland aan het begin van de twintigste eeuw
nauwelijks één procent verstedelijkt, nu is dat inclusief kassen en
havens twintig procent.

Competentiestrijd om jonge generatie

Ook vanuit demografisch perspectief is de stad voortdurend in
ontwikkeling. De bevolking beweegt niet alleen dagelijks van huis
naar werk, school of super. ledere generatie beslist opnieuw over
haar leefplek: in de buurt blijven van het ouderlijk nest of een nieuwe
wereld ontdekken? Dit veroorzaakt een terugkerende strijd tussen
de regio’'s om de nieuwste generatie jongeren aan zich te binden.

Er zijn drie fases in het leven waarin stedelijke regio’s jongeren aan
zich kunnen binden. De eerste mogelijkheid is het moment waarop
jongeren het ouderlijk huis verlaten om een opleiding elders te vol-
gen. Daarna volgt (het zoeken naar) een eerste baan. Is het werk-
ende leven eenmaal op gang gekomen dan komt de derde fase
waarin meer naar een definitieve vestiging wordt gezocht. Na hun
veertigste verhuizen mensen nauwelijks meer van regio.

Verder valt op dat hoogopgeleiden mobieler zijn dan lager op-
geleiden. Hoger opgeleiden verhuizen vaker en verder en wonen
verder van hun werk. Een loodgieter uit Tilburg gaat geen baan
zoeken in Zwolle, een chirurg wellicht wel. In de strijd tussen re-
gio's om meer jonge inwoners aan te trekken blijken juist universit-
eiten en hogescholen en de daaruit voortvloeiende werkgelegen-
heid positieve vestigingsfactoren. Is een nieuwe generatie eenmaal
aangetrokken dan is het zaak ze vast te houden. Een levendige
binnenstad en culturele voorzieningen zijn daarbij belangrijk.

! Rapport Regionale bevolkingsdynamiek in beeld (Bureau Louter, 2009)
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Zandbelt&vandenBerg analyseerden in
de luwte van de Randstad zeven stedelij-
ke regio’s. De analyse valt uiteen in een
observatie en in een ontwikkelingslijn
die in twee richtingen kan worden uit-
gewerkt.

De analyse

Zwolle Kampen +

observatie

Een regio met een reeks van compacte histori-
sche (binnen)steden ingebed in een veelzijdig
vaak open landschap. Het contrast tussen stad
en land is groot, een duidelijk onderscheidend
kenmerk voor deze regio. Helaas zijn recente
projecten en plannen, helaas, gericht op expan-
sie van de stad zoals Stadshagen en de Bypass
Kampen. Zwolle is het dominante hart van een
groot voorzieningengebied. Dat is af te lezen
aan de stervormige structuur van het spoor- en
wegennet en aan de hoge concentratie werk-
gelegenheid. Ruim tachtig duizend banen op
honderdtwintig duizend inwoners. Er is geen
onderscheidend economisch profiel. Dat lijkt
een bewuste keuze, Zwolle heeft geen universi-
teit of internationaal hoofdkantoor. Wel is er een
van de grootste hogescholen en het grootste
perifere ziekenhuis van het land.

ontwikkelingsrichting

Poort: versterking van de huidige noord-zuid
oriéntatie

of

Ster: ontwikkeling van een alzijdige oriéntatie

Poort Ster
Gemeenten 15

Inwoners 495 duizend
Banen 255 duizend
Oppervlakte 2.300 km?
Dichtheden 225 inw / km?2

3.925 inw/ km?2 stad
Snelwegafslagen 19
IC-stations 1
Michelinsterren 8
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Stedendriehoek

observatie

In de stedendriehoek Apeldoorn-Deventer-
Zutphen heeft iedere stad een eigen profiel.
Apeldoorn is de grootste van de drie, maar mist
een (historisch) stedelijk centrum. De stad ademt
een landschappelijke suburbane kwaliteit, die op
de ring zijn hoogtepunt viert. Hier zijn grote be-
drijven en publiekstrekkers als de Apenheul en
Paleis het Loo gevestigd. Deventer is kleiner
maar heeft een veel stedelijker profiel met een
historische binnenstad aan de rivier. Een stad
met evenementen, zoals de boekenmarkt en het
Dickensfestival. Bovendien heeft Deventer een
grote hogeschool die jongeren aan de stad
bindt. lets dat Apeldoorn ontbeert. Zutphen is
verreweg de kleinste van de drie. De stad heeft
een aantrekkelijk historisch centrum met stedelij-
ke voorzieningen als winkeltjes en horeca. Een
rustige woonstad met opvallend veel treinverbin-
dingen. Samen bieden deze drie steden een
compleet stedelijk aanbod. De steden zijn goed,
maar niet optimaal verbonden. Ze worden om-
geven door aantrekkelijke landschappen en ver-
bonden door een gemeenschappelijk landelijk
uitloopgebied. Door bevolkingsdaling in deze re-
gio staat de leefbaarheid in sommige dorpen on-
der druk.

ontwikkelingsrichting

Stedendriehoek: groeien naar één
stedendriehoek

of

Bladveren: tweedeling in een Veluwerandstad
en een lJsselstad

Stedendriehoek Bladveren
Gemeenten 19

Inwoners 380 duizend
Banen 215 duizend
Oppervlakte 890 km?
Dichtheden 500 inw / km2

3.450 inw / km? stad
Snelwegafslagen 14
IC-stations 3
Michelinsterren 3

STADSE VOORZIENINGEN ZONDER STAD =4
AT EAMRTR B b

De Vallei

observatie

Een verstedelijkte regio zonder een echt grote
stad, met stedelijke voorzieningen en kwaliteiten
als universiteit, multiplexbioscoop en intercity
station. Ede is de grootste stad, maar nauwelijks
stedelijk te noemen. Wageningen is de kleinste
stad in Nederland met een universiteit. Plaatsen
als Veenendaal en Barneveld hebben een sterk
op behoud gerichte identiteit. Het valleiland-
schap wordt intensief gebruikt en heeft een klein-
schalige korrel. De landschappelijke definitie van
de regio, de vallei tussen de Utrechtse Heuvelrug
en de Hoge Veluwe, maakt het tot een natuurlijke
entiteit. Als een van de eerste regio's is hier met
Food Valley, op een cruciaal moment in de transi-
tie van woningbouwgedreven ruimtelijke orde-
ning naar een economisch gedreven ruimtelijke
ontwikkeling, voor een helder economisch profiel
gekozen. Door sterker te maken wat sterk is.

De vraag is of het lukt om deze woon- en leef-
omgeving op een internationale niveau te bren-
gen om mee te kunnen doen in de slag om de
best brains.

ontwikkelingsrichting

Boter, kaas en eieren: verdelen van de groei
over een zuidelijke Food-Valley en een noordelijk
deel bij Amersfoort

of

Landpoort: groeien rondom een gedeelde back-
bone: de A30 en Valleilijn

®

o

Boter, kaas en eieren Landport
Gemeenten 8

Inwoners 330 duizend
Banen 165 duizend
Oppervlakte 700 km?2
Dichtheden 550 inw / km2

3.500 inw / km2 stad
Snelwegafslagen 14
IC-stations 1
Michelinsterren 2
Universiteit
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Arnhem-Nijmegen

observatie

De Stadsregio Arnhem-Nijmegen is een regio-
klassieker. Er wordt al samengewerkt sinds
1986. De hooggespannen verwachtingen van de
regio als een dubbelstad zijn nog niet waarge-
maakt. De regio is groot en dichtbevolkt en be-
staat behalve uit twee grote steden ook uit een
aantal dorpen en voorsteden. De complementari-
teit tussen de centrale steden Arnhem en Nijme-
gen is beperkt. De steden zijn te weinig onder-
scheidend. Beide zijn riviersteden en liggen op
de rand van een stuwwal. Ze behoren tot de vijf-
tien grootste steden van het land, hebben ieder
interessante musea, instellingen voor hoger on-
derwijs en een eredivisie voetbalclub. Beide
stadscentra, met typische wederopbouw ken-
merken, zijn uit de as van hevige bombardemen-
ten herrezen. Ze lijken elkaar nauwelijks nodig te
hebben. Alleen Overbetuwe, het rivierenland tus-
sen de steden, bindt ze met een gemeenschap-
pelijke woningmarkt. Deze constateringen staan
echter een regionale samenwerking niet in de
weg. Arnhem en Nijmegen liggen op een strate-
gische plek aan weg, water en spoor. De vraag is
wat hebben ze elkaar te bieden?

ontwikkelingsrichting

De Stadsregio: versterken van de samenhang
in de regio door een derde centrum in het hart
van de Stadsregio

of

A12 Stad & Brabantstad: geleiden van de na-
tuurlijke groei: Arnhem langs de A12 in het noorden
en Nijmegen richting Brabant en Noord-Limburg.

«O-

A12 Stad & Brabantstad

De Stadsregio

Gemeenten 19

Inwoners 690 duizend
Banen 340 duizend
Oppervlakte 975 km?
Dichtheden 875 inw / km?2

3.700 inw / km?2 stad
Snelwegafslagen 29
IC-stations 2
Michelinsterren 2
Universiteit, Bijenkorf, lkea

DE MAAS vs. HET ZAND

Noordoost-Brabant

observatie

De stedelijke agglomeratie van 's-Hertogenbosch
is onderdeel van de uitgestrekte regio Noord-
oost-Brabant. De westzijde langs de A2 is dyna-
misch en sterk verstedelijkt. 's-Hertogenbosch is
een sterke banenmotor met bijna honderddui-
zend banen. De stad heeft een breed econo-
misch profiel met publiek bestuur, gerechtshof,
banken en zakelijke dienstverlening. Het bour-
gondisch imago, de aantrekkelijke binnenstad en
de gunstige ligging ten opzichte van de Rand-
stad maken 's-Hertogenbosch een aantrekkelijk
alternatief voor Randstedelingen en bedrijven.

In het oosten dringt de regio Noordoost-Brabant
de periferie van Nederland binnen. Daartussen
ligt een enigzins naar binnen gekeerd gebied
met veel intensieve landbouw en zware industrie,
rond Veghel, Uden en Oss. Hier zijn de MSU-
kwaliteiten niet vanzelfsprekend. Door de

aanleg van de A50 is er in dit gebied sprake

van een toenemende oriéntatie op Nijmegen en
Eindhoven, maar hoogwaardig openbaar vervoer
ontbreekt.

ontwikkelingsrichting

Brabantse Pijl: vergroting van de regio

door samenwerking te zoeken met Eindhoven,
Nijmegen en Tilburg

of

Brabantnet: zelfstandige ontwikkeling van de
Bossche agglomeratie ten opzichte van de zone
Oss-Uden-Veghel en de Peel.

Brabantse Pijl Brabantnet
Gemeenten 20

Inwoners 635 duizend
Banen 335 duizend
Oppervlakte 1.400 km2
Dichtheden 525 inw / km2

3.750 inw / km? stad
Snelwegafslagen 35

IC-stations 2
Michelinsterren 4
Bijenkorf

HIGH PERFORMAMCE AT THE HIGHWAY

Regio Eindhoven

observatie

De grootste stad in de Mid-Size Utopia vormt het
hart van een monocentrische regio Eindhoven
met een sterk economisch profiel als brainport
waarmee het zich (inter)nationaal onderscheidt
als innovatieve technische regio. De successen,
op technisch, innovatief en sportvlak zijn aan de
randweg zichtbaar (ASML, HiTech-campus, Van
den Hoogenband zwemstadion). In een groene
omgeving waarmee je volgens het cliché beta’s
aantrekt. Het gebrek aan een historische binnen-
stad lijkt Eindhoven steeds beter om te buigen
tot een onderscheidende kwaliteit. Door een
modern en eigentijds centrum te ontwikkelen
met bijzondere milieus in herontwikkelingen als
Strijp S, Smalle haven en de achterkant van

het station. En in cultureel opzicht met het Van
Abbemuseum, poppodia en -festivals, de Dutch
Design Week en de Design Academy. Het regio-
naal OV-netwerk is mager, in feite niet meer dan
een spoorlijn. Het overig openbaar vervoer komt
neer op busverbindingen. De ring van voorsteden
— Best, Nuenen, Geldrop, Valkenswaard, Veld-
hoven — profiteert mee. Voor Helmond is dat
minder het geval. En ook de landelijke gebieden
De Peel en De Kempen, waar de bevolking
krimpt, vragen zich af wat de Eindhovense
stadsregio hen oplevert.

ontwikkelingsrichting

Olympische kwaliteit: branding van de
kernkwaliteiten met ongelijke groei als risico

of

Oostflank: verbreding van het regionaal (econo-
misch en sociaal-cultureel) profiel met een duide-
lijke rol voor De Kempen en De Peel

Olympische kwaliteit Oostflank
Gemeenten 20

Inwoners 725 duizend
Banen 400 duizend
Oppervlakte 1.380 km?
Dichtheden 625 inw / km2

3.225 inw / km?2 stad
Snelwegafslagen 21
IC-stations 2
Michelinsterren 6
Universiteit, Bijenkorf, Ikea

West-Brabant

observatie

Breda is een succes. De binnenstedelijke trans-
formatie van het Chassé Park, de herintroductie
van water diep in de binnenstad, ontwikkelingen
langs de A16 bij Prinsenbeek. De stad ontwikkelt
zich tot een bourgondische stad. Het is sterk ge-
richt op Rotterdam en Antwerpen en profiteert
van de HSL ontwikkeling, met de bouw van een
nieuwe (wereld)station en de stop van een inter-
nationale trein, de shuttle Den Haag — Brussel.
Het westen van West-Brabant blijft achter. Voor
een deel is het succes van Breda ten koste ge-
gaan van omliggende gebieden. Roosendaal en
Dordrecht zijn hun internationale trein straks
kwijt. De vraag is of West-Brabant een eenheid
is. Het lijkt nu in twee delen uiteen te vallen. De
succesvolle stadsregio Breda in het oosten en
een westelijke helft rond Bergen op Zoom en
Roosendaal, dat achter blijft. Er zijn echter volop
kansen voor dit laatste gebied om zich in een
tweede slag aan te sluiten bij het succes van
Breda. De plannen voor twee grote infrastructuur
projecten (de A4 en de RoBel-lijn) zijn een uni-
cum in MSU. Zij kunnen dit deel van de West-
Brabant een heel andere positie geven in haar
context. Er ligt al een oost-weststructuur die tot
ontwikkeling kan worden gebracht.

ontwikkelingsrichting

Tweede Slag: herhalen van het succesverhaal en
inzetten op de aanleg van twee majeur projecten
of

WB United: versterken van de bestaande krach-
ten en aansluiting zoeken bij de ontwikkeling van
Breda.

Tweede Slag WB United
Gemeenten 19

Inwoners 700 duizend

Banen 340 duizend
Oppervlakte 1.950 km?2
Dichtheden 400 inw / km2

3.700 inw / km?2 stad
Snelwegafslagen 42
IC-stations 3
Michelinsterren 3
Bijenkorf, lkea



Om het concept Mid-Size Utopia op regionale schaal te
kunnen toepassen en uitwerken, zijn vijf uitgangspunten
bij de ruimtelijke organisatie van wezenlijk belang. Op
basis van de vier daaruit voortvioeiende ontwerpprincipes
krijgt MSU in de regionale praktijk vorm.

Vijf punten voor regionaal beleid in
MSU-regio’s

N
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Het ruimtelijk beleid staat voor een drieledige opgave:
vormgeven aan de kwaliteit van de stedelijke milieus
vormgeven aan de verbindingen tussen die milieus onderling en
zorgen voor voldoende variéteit en contrast in stedelijke regio’s.
Zo formuleert het Planbureau voor de Leefomgeving (PBL) in
het rapport Staat van de Ruimte 2010 bondig de opgave voor
stedelijke regio’s. Met deze opsomming zijn de eerste drie van
de vijf uitgangspunten van Mid-Size Utopia geformuleerd.
Toeval? Niet helemaal. David Hamers, een van de auteurs is lid
van de klankbordgroep van Mid-Size Utopia.

Voor Mid-Size Utopia zijn nog twee andere uitgangspunten van
belang:

sluit de (ontwikkelde) hoofdstructuur van de regio aan op dat
van buurregio’s

Zo ontstaat een bovenregionaal ‘netwerk van netwerken’ dat
kan uitgroeien tot een secundair nationaal netwerk, zelfs tot
over de grens. Op vergelijkbare wijze ontstaat min of meer per
ongeluk een Randstedelijk openbaar vervoerssysteem door
koppeling van losse lijnen als Randstadrail, Rijngouwelijn, Zuid-
tangent en Stedenbaan. Het is ondenkbaar dat zo'n netwerk
vanaf rijksniveau wordt ontwikkeld. Een dergelijke aansluiting is
te complex voor een top-down benadering.

definieer vooraf hoe groot de regio is

Wat is het gebied waarvan het wenselijk (en mogelijk) is om
een grotere samenhang tot stand te brengen. Veel regio’s zijn
zoekende naar het juiste samenwerkingsverband. Dat hoeft niet
voor ieder onderwerp hetzelfde te zijn. Waterhuishouding heeft
een andere logica dan bijvoorbeeld energievoorziening. Voor
mobiliteit en verstedelijking binnen Mid-Size Utopia gaat het om
aansluiting te zoeken bij de dagelijkse patronen van de mensen
die er wonen. Dat is niet altijd in overeenstemming met de hui-
dige regionale samenwerkingsverbanden die soms veel kleiner
(Zwolle-Kampen Netwerkstad) of veel groter zijn (Noordoost-
Brabant).

Vijf opgaven voor een stedelijke regio

Definieer hoe groot de regio is

Ontwikkel plekken tot succesvolle milieus

Verbind ze onderling goed

Tak de regio goed aan op de hoofdstructuur van buurregio’s

Voer regie op voldoende variatie en kwaliteit in de regio als geheel

Vier ontwerpprincipes voor
MSU-regio’s

Op basis van de vijf bovenstaande punten zijn voor het
vormgeven op regionale schaal (regionaal ontwerp) vier
basisprincipes te ontlenen:

1

3

creéren van robuuste netwerken

Robuuste netwerken zijn helder leesbaar. Ze vereenvoudi-
gen de oriéntatie, bieden vanzelfsprekende ruimte voor
natuurlijke groei en ze zijn minder kwetsbaar voor inciden-
ten. Deze netwerken ontstaan door hiérarchie aan te
brengen: lokaal, regionaal en bovenregionaal. De regio-
nale structuren ondersteunen het dagelijks gebruik.
Bovendien bieden ze een logische plek voor functies die
van regionaal belang zijn of die van een maat en schaal
zijn die niet passen binnen fijnmazige lokale structuren.
Ze hebben een ‘regionale’ korrelgrootte. De robuustheid
van regionale hoofdstructuur schuilt ook in de tweezijdig-
heid ervan. Dat wil zeggen dat er in een back-up is voor-
zien. Indien een hoofdverbinding om welke reden dan ook
uitvalt, wordt er een reéel alternatief geboden.

het vergroten van de variatie en kwaliteit van

(stedelijke) milieus

Het tweede principe is ontleend aan het feit dat regio’s
met een grote variatie aan stedelijke milieu’s vitaler en
minder kwetsbaar zijn. Kwaliteitsimpulsen aan bestaande
gebieden voorkomen dat deze afglijden. De variatie in een
regio wordt vergroot door de ontwikkeling van specifieke
en gemengde milieus. Veel functies hinderen elkaar niet
langer. Ze kunnen elkaar zelfs verrijken. Zoals wonen en
werken of stedelijke en landschappelijke functies. Daar-
naast liggen er kansen in het toevoegen van milieus aan
de uitersten van het spectrum. Enerzijds aan de hoogste-
delijk zijde anderzijds aan de landelijke. De aanwezigheid
van beide uitersten is immers een belangrijke kwaliteit van
MSU: het beste van twee werelden.

ontwikkelen van massa op de best bereikbare plekken in
het mobiliteitsnetwerk

Concentratie van programma’s op knooppunten in het
regionale mobiliteitsnetwerk, het derde principe, maakt
optimaal gebruik van de bereikbaarheid. Deze verrijkt het
spectrum van de regio met (hoog) stedelijke kwaliteiten
en voorkomt dat de stad onnodig uitdijt. Door massa te
ontwikkelen rond stationslocaties en snelwegafslagen
kunnen ze evolueren van overstapmachines en transferia
tot een verblijfsplek. Van efficiénte verkeersmachine of
overstappunt tot stedelijk centrum. Goede verbindingen
tussen knooppunten bieden daarnaast de kans aan plek-
ken om zich te specialiseren.

zorgvuldig vormgeven aan de regionale structuren, als
een volwaardige ruimte met verblijfskwaliteit
Aantrekkelijk ontworpen hoofdstructuren van de regio ge-
ven aanleiding tot verblijf, regionale trots en bewustzijn.
Het verbetert de oriéntatie. De regionale hoofdstructuren
zijn nu vaak verkeersriolen, excursies langs achterkanten.
De opgave is om de stad te oriénteren op de hoofdstruc-

turen en deze voor alle soorten verkeer geschikt te maken,

langzaam en snel. Zo wordt er wellicht een generatie Ne-
derlandse boulevards geboren als opvolger van de stads-
singels van een eeuw geleden. Niet met de flaneur van
Baudelaire, daarvoor is de intensiteit van onze steden niet
(meer) groot genoeg. Maar wel met de oer-Hollandse
fietser en her en der een tram. Het veredelen van de
regionale ruimte getuigt van het serieus nemen van een
nieuwe regionale realiteit.

Sleutelen aan de regio
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Intensiteit spoornetten

150 duizend

#= B0 duizend

6 duizend

80 duizend|

Intensiteit wegennetten

De drukste snelwegen van Nederland liggen in de Randstad

waar de vier grote steden raken aan een internationale corridor:
Brienenoordburg, aansluiting van de Amsterdamse ring op de

A4, Prins Clausplein en de Utrechtse A12 bij Hoograven. leder

op zich goed voor tweehonderdduizend voertuigen per etmaal.

De zwakste schakels in de Randstad, die in de ‘dalen’ liggen tussen
de vier grote steden verwerken nog steeds ruim honderdvijftigdui-
zend voertuigen. Op de cruciale schakels tussen Randstad en de
MSU-regio’s, zoals de Moerdijkbrug, de Martinus Nijhoffbrug bij
Zaltbommel en knooppunt Hoevelaken, is het aantal

——

27 duizend §

10 duizend

—

databron: AVW(2006)

‘ 30 duizend

voertuigen vijfenzeventig respectievelijk honderdvijftienduizend.

De MSU-zone lijkt hierbij op een bescheiden variant van de Rand-
stad. Op de plek waar regionaal en (inter)nationaal verkeer elkaar
kruisen, is het gebruik het meest intensief. Denk aan de randweg
Eindhoven en de A12 bij Arnhem. Het grensoverschrijdende verkeer
steekt daarbij in aantallen schril af. De A16 bij Hazeldonk scoort met
vijffenvijftigduizend nog redelijk, maar de meeste grensovergangen
komen niet veel verder dan vijffentwingduizend voertuigen per et-
maal. Ondanks de lagere gebruiksintensiteit zouden de MSU-zone
en Nederland niet zonder deze verbindende wegen kunnen.

Woon-werkverkeer

concept

etk crgankarn

ontwerp

organarn - vomgasan

Een piramide voor regionaal
ontwerpen

Organiseren en vormgeven

In dit onderzoek is gewerkt van grof naar fijn. Dit is
verbeeld in een drietraps piramide. Deze methode is
niet zaligmakend, maar biedt wel de mogelijkheid om
greep te houden op de regionale schaal. Ontwerpen

is daarbij opgevat als een combinatie van ruimtelijk
organiseren en vormgeven. Behalve in omvang verschilt
regionaal ontwerpen methodisch niet wezenlijk van het
ontwerpen op lagere schaalniveaus.

1 concept: positiebepaling regio ten opzichte van de
context; formulering doelen en ambities; ontstaan
ruimtelijk organisatieconcept met definiéring hoofd-
structuur en economisch, sociaal-cultureel profiel

2 ontwerp: vertaling regionaal concept naar topografie,
belangen en lokale kwaliteiten

3 cruciale details: uitwerken cruciale ingrepen als pro-
jecten; vormvrijheid zolang de geformuleerde doelen
en ambities op regionale schaal overeind blijven



Mobiliteitsnetwerken

Bij de presentatie van het Jaarboek Landschapsarchitec-
tuur en Stedenbouw eind december 2010 in de Creative
Factory in Rotterdam sprak Fons Asselbergs over het ‘ver-
edelen’ van de regionale ruimte. Daarmee vatte hij in een
woord de ruimtelijke opgave van nu samen. In de komende
decennia is in de ontluikende regio’s in de luwte van de
Randstad nog een flinke ruimtelijke dynamiek te verwach-
ten. Dat is een kans voor een regionale kwaliteitssprong.
Mobiliteitsnetwerken vormen daarbij nieuwe structurer-
ende elementen. Deze zijn in drie categorieén te verdelen:
wegennetten, spoornetten en zogenaamde ‘slow-nets’.

Per netwerk is in drie projecten gesleuteld aan de ruimteli-
jke en functionele samenhang. Samen vormen de drie net-
werken een vanzelfsprekende structuur voor de verdere
ontwikkeling van de stedelijke regio.

Wegennetten

Ring

Voor het regionale wegennet zien we in essentie twee structuren;
ringen en ladders. Op de ringen ontmoeten stad en regio elkaar.
Belangrijke wegen uit de omgeving sluiten aan op de structuur van
de stad. De ring is de intermediair. Aan de ring maakt de stad een
schaalsprong naar een maat grotere gebouwen en gebouwenclus-
ters en toont zich van haar beste (en nieuwe) kant. Het profiel is
breder dan van een stedelijke straat. In het midden liggen twee
keer twee rijpbanen gescheiden door een middenberm. Daar wordt
50 of hooguit 70 km/u gereden. Er naast is ruimte voor ventwegen
met een stoep, zodat fietsers en voetgangers ook welkom zijn. En
auto’s die arriveren bij hun bestemming. Want het is essentieel dat
de ring ook door langzaam verkeer gebruikt kan worden. De ring is
behalve een fysieke verbinding ook een bestemming, een adres.
De ring is een regionale ruimte waar velen dagelijks door (voort)

bewegen. Dat verdient een zorgvuldig ontwerp, zonder geluidswal-
len, loopbruggen, hekken met prikkeldraad of blinde gevels. Het is
de plek waar het stedelijk leven vorm krijgt in een nieuwe gedaan-
te. De ring heeft niet alleen een stedelijk karakter, maar ook een
landschappelijk, doordat grootschalige recreatieve of groene func-
ties hier een plek vinden. Zoals een park, dierentuin of begraaf-
plaats. Of omdat de functies aan de ring ruim opgezet zijn en er
veel ruimte is voor bomen of water.

Ladder

Het tweede structurerende element, de ladder, is een andere
oplossing(svorm) voor hetzelfde vraagstuk. De ladder bestaat uit
een snelweg van (inter)nationale betekenis met daaraan parallel lo-
pend een regionale route die twee steden met elkaar verbindt, zo-
als de Europaweg tussen Eindhoven en Helmond of de Enschede-
se/Hengelosestraat tussen de twee gelijknamige Twentse steden.
De ladder biedt plek aan ruimopgezette vrij landschappelijke regio-
nale functies. Denk aan universiteitscampus, vliegveld, golfterrein,
recreatiepark of logistiek park. Als sporten van de ladder ontstaan
dwars op deze twee assen stadsentrees, die de snelweg verbinden
met het (historische) stadscentrum. De stadsentree van Deventer
vanaf de A1 is daar een goed voorbeeld van. Deze stadsentrees
kunnen zich behoorlijk stedelijk ontwikkelen, met vrijwel aaneenge-
sloten bebouwing. Prominente merken en de trots van de regio to-
nen hier hun gezicht.

Stadspoort & Urban Recycling

De ontwikkelingspotentie, zowel aan de ring als aan de stadsen-
tree, brengt een aantal gebiedsontwikkelingen in beeld die zich op
twee manieren onderscheiden. Allereerst wordt door de ontwikke-
ling van massa op deze terreinen de goede bereikbaarheid opti-
maal benut. Deze gebieden ontwikkelen zich tot Stadspoorten die
een schakel vormen tussen het nationale en het lokale. Prinsen-
beek aan de A16 bij Breda, of Novio Tech Campus in Nijmegen

Ladder

Deventer

zijn daar voorbeelden van. Ten tweede gaat het vaak om Urban Re-
cycling, de herontwikkeling van in onbruik geraakte industri€le of mi-
litaire terreinen. Deindustrialisatie en demilitarisatie bieden enorme
kansen om midden in stedelijke gebieden nieuwe intensieve stukken
stad te maken. Het gaat hierbij niet per se om dichtheid, maar wel
over een combinatie van een fikse hoeveelheid programma, een
hoog voorzieningenniveau en een optimale bereikbaarheid. Boven-
dien hebben deze gebieden een rijke geschiedenis. Dat maakt ze
authentiek en aantrekkelijk. Plekken met een eigen verhaal onder-
scheiden zich makkelijker dan anonieme bedrijvenparken aan de
snelweg. Door Urban Recycling is de urgentie van stadsuitbreiding
(en bijbehorende infrastructuur) minder en wordt voorkomen dat er
brownfields ontstaan.

Spoornetten

Groeilijn

Regionale openbaar vervoersnetwerken zijn er in drie typische
verschijningsvormen: een ster (zoals in Zwolle), een ring (zoals

het rondje WERYV in de Gelderse Vallei) en een lijn (zoals in West-
Brabant). Deze netwerken worden opgebouwd uit elementen die
robuust genoeg zijn om als regio-structurerend element te functio-
neren. Dus niet een normale buslijn, die kan morgen weer ergens
anders lopen. Bij deze vormen van openbaar vervoer draait het alle-
maal om hogere frequenties en comfortabele voertuigen en stati-
onsomgevingen. Enerzijds worden bestaande spoorlijnen omge-
bouwd tot lightrails en trams. Zoals de Rijn-Gouwelijn en Kamperlijn.
Anderzijds worden de meest intensieve buslijnen vertramd. Denk
aan Utrecht en Groningen. De ambities bij dit soort OV-plannen zijn
te hoog. Een meertrapsraket in de vorm van een Groeilijn is kansrij-
ker. Eerst een bus op een aparte baan, gevolgd door een langere en
luxere bus en uiteindelijk een tram. Mocht de ontwikkeling stagne-
ren, dan is er niets aan de hand. De bus kan blijven rijden.

Stadspoort

Bergen op Zoom



Voorstadhalte

Spoornetten zijn regionaal vaak al vrij ver ontwikkeld. Ze zijn al-
leen niet voorbereid op intensief regionaal reisgedrag. De treinen
zijn te zwaar en ze rijJden met een lage frequentie. Tegelijkertijd
worden veel stationsomgevingen, vooral in dorpen, slechts exten-
sief gebruikt. Het ontwikkelen van massa rond knooppunten in
het netwerk is een kans. Het klinkt voor de hand liggend, maar
zeker in MSU-regio’s gebeurt het nog weinig. Haltes in het net-
werk krijgen de kans uit te groeien en zich te specialiseren, met
een schoolcomplex, zwembad, seniorencluster, evenemententer-

Groeilijn

Breda / Oosterhout

Slow-nets

Groene ader

‘Slow-nets’ vormen de derde en laatste categorie netwerken en
zijn vooral bestemd voor recreatief verkeer. Ze combineren het
beste van twee werelden, het stedelijke en het landschappelijke. In
de vorm van groene aders wordt de hoofdstructuur van de stad via
stadsrandzones verbonden met het buitengebied. Als groene sin-
gel of parkstructuur dringen ze diep door in de stad. Daar kunnen
ze ook geintegreerd onderdeel zijn van hoofdaders van wijk of
stadsdeel. Daar wordt de stad als geheel aantrekkelijker van en is
het verleidelijker om er even uit te gaan. De opgave ligt vooral in
het ontwerpen van ontbrekende schakels. Een blokje om kan zo
onderdeel van een slow-net zijn die het ook mogelijk maakt om

te wandelen met de hond, paard te rijden of met de fiets erop

uit te gaan. Een frisse neus in het landschap begint zo al om

de hoek. Een goed voorbeeld is het Sonsbeekpark achter het
station in Arnhem.

Groene ader

rein of recreatiepark. Daarmee wordt het netwerk als geheel
meer divers en aantrekkelijker om te gebruiken. Met de intensi-
vering van enkele knopen krijgt het netwerk al een stevige im-
puls. Deze ontwikkeling van stationsgebieden is in het buiten-
land bekend als transit oriented development (TOD) en bekende
voorbeelden in Nederland zijn Randstadra len Stedenbaan.

Centraal Station

Er gebeurt al veel rond de Centraal Stations van veel middelgro-
te Nederlandse steden. Typisch is de ontwikkeling van de ach-

Voorstadhalte

Arnhem - Nijmegen

Zachte zone

Het uitgangspunt van contrastrijke randen tussen stad en land-
schap heeft er toe geleid dat rood en groen met de ruggen tegen
elkaar staan. Verbindingen zijn er nauwelijks, zodat de stedeling
slechts met moeite de stad uit kan komen voor ontspanning. Door
deze sterke scheiding is het excuus voor de volgende uitbreiding
snel gevonden. We breiden de stad nog één keer compact uit.
Daarna is het afgelopen. Dat is het natuurlijk niet. Op een aantal
plekken zijn geleidelijke overgangen tussen stad en land een bete-
re oplossing. Deze ‘zachte zones' vormen het uitloopgebied van de
stedeling, die hier tuiniert, wandelt, fietst en sport. Her en der is er
plek voor een huis. Door de gradiént van stad naar landschap is
het plannen van een nieuwe stadsuitbreiding over deze stadsrand-
zone heen nagenoeg uitgesloten. Alleen door geleidelijke klein-
schalige groei kan er nog een verschuiving plaatsvinden. Om
zachte zones tot een succes te maken is het noodzakelijk heldere
ruimtelijke kaders te definiéren, waarlangs een geleidelijke,
kleinschalige ontwikkeling kan plaatsvinden.

Zachte zone

terkant van het station tot een tweede voorkant. Hier is ruimte
voor nieuwe grootschalige programma’s die niet in het stadscen-
trum passen. Deze plekken zijn vrijgekomen doordat industrie is
weggetrokken en de spoorwegen delen van hun rangeerterrei-
nen opgeven. Voor vele steden een unieke kans die met beide
handen gegrepen is (Zwolle, Den Bosch, Breda, Arnhem, Eind-
hoven). Maar die voor andere nog voor het oprapen ligt (Zut-
phen, Roosendaal, Nijmegen, Tilburg en de voorkant in Eind-
hoven). In feite zijn de stationsgebieden ook Stadspoorten,
entrees van de regio, en een voorbeeld van Urban Recycling.

Centraal Station
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Roosendaal

Streekpark en streeklandschap

Maar mensen willen er op uit. Het landschap ontdekken, kijken bij
de boer. Of voor het uitoefenen van typische Nederlandse hobby's
als een eindje fietsen, varen met een bootje of schaatsen als het
weer dat toelaat. Het streekpark biedt hiervoor de kans. Het zijn
vaak voormalige (rijks)bufferzones die worden getransformeerd tot
multifunctioneel regionaal park, waar je ook terecht kunt voor pan-
nenkoeken of een ijsje. En er is ruimte voor natuur, bijvoorbeeld in
de vorm van een stiltegebied. In de Randstad heten het ‘metropoli-
taan park’ Daarbuiten is streekpark een geéigende naam. Uitein-
delijk vormen deze parken op hun beurt een steppingstone naar de
streeklandschappen als de de Hoge Veluwe, de Biesbosch of de
lJsseldelta die zo kenmerkend zijn voor een regio en beschermd
moeten worden tegen welke stedelijke ontwikkeling dan ook.

Streekpark

Den Bosch

Kampen

Wageningen / food valley



MSU op
projectniveau

Streekpark Bussloo

In het geografische centrum van de Stedendriehoek ligt een artifici-
eel landschap dat bestaat uit een recreatieplas en een afvalberg.
Ze is de kiem voor het vergroten van de interne samenhang in de
regio. De plas is nu al op mooie zomerse dagen het bruisende hart
van de regio. Twee afslagen vanaf de A1 ontsluiten het gebied, dat
ook per fiets vanuit de drie steden goed te bereiken is. Rondom dit
kunstmatige landschap ligt het cultuurlandschap van de lsselvallei,
met daarin enkele dorpen die met bevolkingsdaling kampen.

Met het project Streekpark Bussloo worden beide observaties aan
elkaar gekoppeld door het gebied als geheel tot een gebalanceerde
recreatieve en touristische bestemming te maken. De stations in

de omliggende dorpen Twello, Klaarenbeek en Voorst vormen met
een batterij OV-fietsen een nieuwe en belangrijke toegangspoort
tot het Streekpark Bussloo. De dorpen profiteren hiervan op cultuur-
historisch verantwoorde wijze met restaurants, hotels en winkels.
Rondom de recreatieplas is er ruimte voor grootschalige en ge-
biedsvreemde recreatie als een bungalowpark, festivalterrein en
golfbaan. De afvalberg wordt skihelling en mountainbikeparadijs.

ot T
Parkdorpen onderdeel van streekpark
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Zutphen

Van drie steden met eigen achterland en kwaliteit...

....naar een regio waar de verschillende kwaliteiten worden gebundeld

en samenkomen.




Valleiring

In het zuiden van de Regio de Vallei liggen vijf kernen zo
dicht bij elkaar dat ze voor haar inwoners samen een groter
geheel vormen. Maar wat nog ontbreekt is een robuuste
verbindende structuur. De Valleiring takt enkele losse regio-
nale structuren aaneen tot een ring. Niet met een gevuld
hart, maar met een bebouwde rand en streekpark het
Binnenveld in het midden. De ring verbindt stedelijke pro-
gramma’s als winkelcentrum, ziekenhuis, multiplexbioscoop
en universiteit aan haar gebruikers en geeft iedere kern de
mogelijkheid zich te profileren door specifieke programma'’s
aan haar te binden. Daarnaast toont de ring ook de land-
schappelijke kwaliteiten van de regio met de beboste ran-
den van Veluwe en Heuvelrug, het Binnenveld en een pano-
rama over de Rijn. De Regioring is een route voor auto, fiets
en QV, al is de route niet voor ieder vervoersmiddel hetzelf-
de. De bus rijdt via het dorpscentrum, de auto niet.

Vier losse netwerken...

langzame verkeer...

.. worden één netwerk voor de auto, HOV en het
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..door bestaande wegen aan elkaar te koppelen en een-

..zodat de regio één helder netwerk krijgt.
zelfde uitstraling te geven...



MSU op

De Stadsregio
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Toekomstperspectieven voor de Stadsregio Arnhem Nijmegen A
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Arnhem en Nijmegen oriénteren zich steeds meer op
de Overbetuwe

Stadsregio Arnhem Nijmegen:
Eén Stadsregio

Het perspectief Eén Stadsregio zet in op samenhang en
intensieve interne relaties, door in het hart van de regio een
derde centrum te ontwikkelen. Dit onderscheidt zich duidelijk
van de twee stadscentra Arnhem en Nijmegen. Overbetuwe
— als ‘eiland’ tussen de rivieren — dient als een natuurlijk enti-
teit. De Nijmeegse Waalsprong en Arnhem Zuid oriénteren
zich op dit nieuwe midden en vormen samen met de dorpen
de kritische massa van Overbetuwe. Samen zijn ze goed
voor bijna een derde van de regionale bevolking in 2030.
Dubbele (ver)bindingen en een fijnmaziger netwerk vergroten
de onderlinge uitwisseling met de steden aan de overzijde
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De dorpen in het gebied breiden ook fors uit: de
openheid van het landschap staat onder druk
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Park Lingezegen is bedoeld als groene contramal.
De eveneens open A15-zone is vogelvrij maar heeft

de potentie uit te groeien tot een dynamisch werk-
landschap

van de grote rivieren. Het streekpark in aanleg, Lingezegen,
krijgt een recreatieve en landschappelijk bestemming. Het
knooppunt Ressen wordt een zakelijk, logistiek centrum dat
profiteert van de strategische positie in het internationaal
netwerk aan de Betuwelijn en de A15, die wordt doorge-
trokken via de A12 naar Duitsland. Bij Ressen is volop ruim-
te voor handel en logistiek met een eigen parallelle ontslui-
ting vanaf de snelweg. Het tracé van hoogspanningsmasten
wordt aangevuld met windmolens. Tegelijkertijd leidt dit
werklandschap tot een heroriéntatie en verbinding met de
omliggende dorpen Elst, Bemmel en Waalsprong.
Gezamenlijk vormen ze een nieuw regionaal zwaartepunt
met een helder onderscheidend profiel. Daar heeft de hele
Stadsregio profijt van.

regionale schaal
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West-Brabant: De Tweede Slag
transformaties langs het spoor interessant. Op het huidige
Met De Tweede Slag wordt ingezet op de ontwikkeling van de
westelijke helft van West-Brabant. De drijvende krachten ach-
ter deze ontwikkeling zijn twee nationale infrastructuurprojec-
ten. De A4 en RoBel-lijn. Met de voltooiing van de A4 ontstaat
een kortere en snellere corridor tussen Schiphol, Rotterdam,
Antwerpen en zuidelijker. De Rotterdamse Stadshavens liggen
dan ineens aan een internationale ader. De huidige corridor,
de A16, krijgt meer een nationaal karakter. De RoBel-lijn, een
aparte goederenspoorlijn, bevrijdt een reeks steden, waar-
onder Bergen op Zoom, Roosendaal en Dordrecht, van ge-

in Bergen op Zoom is een kandidaat voor zo'n nieuwe halte.

kers verliest. Bergen op Zoom krijgt zo naast het beroemde

binnenstad past.

De Tweede Slag
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Urban Recycling

Verweven met de stad

Het ligt bovendien pal aan de A4. Met Urban Recycling wordt
ingezet op een geleidelijke en flexibele transformatie. Afhankelijk
van het tempo en vorm waarin het terrein haar huidige gebrui-

vaarlijke transporten. Daardoor wordt een reeks binnenstedelijke

spoortracé ontstaat meer ruimte om de regionale bereikbaarheid
te vergroten met nieuwe haltes. Bedrijventerrein De lage Meeren

waterfront een tweede stadsgezicht aan de A4 met een station
dat ruimte biedt aan programma dat qua korrelgrootte niet in de
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MSU op
nationale schaal

Als we van het regionale en lokale perspectief uitzoomen,
welke opgaven liggen er dan op een nationaal niveau voor
Mid-Size Utopia? Hoe werkt dit concept als het op een
hoger schaalniveau wordt toegepast?

CCC - Clustering, Corridors, Corona

Achter de regionalisering in de MSU-regio’s gaan drie drijvende
krachten schuil. De eerste is clustering van regio’s. Dit is een
autonoom en bottom-up proces. Er is geen dorp meer in de MSU-
regio's dat autarkisch en zelfvoorzienend is. Steden gaan intensie-
ve relaties aan met hun directe omgeving. Dorpen en landschap
zijn onderdeel van hetzelfde stedelijk systeem.

Een tweede drijvende kracht is de positie die middelgrote steden
hebben aan de corridors in de Rijn-Maasdelta. Ze liggen tussen
Randstad en Ruhrgebied of Vlaamse Ruit. Vroeger groeiden ste-
den aan rivieren, nu aan snelwegen en spoorlijnen.

Een derde kracht is de corona, de verbindende kransvormige
structuur van Mid-Size Utopia- regio’s zelf. In vrijwel de hele
corona is er een dubbele band van snelwegen tussen stedelijke
regio’s. De A58 en A50 als buitenbocht en de A30 en A59 als
(onderling nog niet verbonden) binnenbocht. Het spoorwegnet
van Zwolle naar Roosendaal levert eenzelfde ruggengraat voor het
openbaar vervoer.

Realiteit of utopie

De drie krachten hebben echter nog niet tot een eenduidige on-
derlinge samenhang tussen de regio’s geleid. Er zijn bovendien
enkele kanttekeningen te plaatsen. Wat is bijvoorbeeld het feite-
lijke belang van internationale corridors? Ze lijken bepalend te zijn
voor de regionale positionering en oriéntatie van regio’s, terwijl het
grensoverschrijdend verkeer in verhouding beperkt is. Forensen
gaan in tegenstelling tot internationale handel en verkeer de grens
nauwelijks over. De corona heeft als verbindende structuur een
zwakke schakel tussen Nijmegen en Eindhoven. Er ontbreekt een
breder mobiliteitsnetwerk. Oss, Uden en Veghel worden sinds

2000 door de A50 ontsloten, maar hoogwaardig openbaar vervoer
is er nauwelijks. Ook aantrekkelijke stedelijke milieus ontbreken er.
Desalniettemin zijn al de drie krachten, clustering, corridors en
corona, onmiskenbaar van invloed op de regio’s. De een kan daar-
in dominanter zijn dan de ander.

Twee perspectieven

Om inzichtelijk te maken tot welke subnationale structuren deze
drie krachten kunnen uitgroeien, zijn twee perspectieven ontwik-
keld: Provincieland, waarin de MSU-regio’s in twee gebieden zijn
onderverdeeld, en Stromenland, dat meer is geént op dominante
corridors. Elk perspectief is gebaseerd op een cocktail van de drie
onderscheiden C's, die door visie en sturing op nationaal niveau
verder tot ontwikkeling kunnen worden gebracht.

Provincieland

Vanuit het perspectief Provincieland, valt de corona van de
MSU- regio’s in twee delen uiteen: in een noordelijk en in een
zuidelijk deel.

lJsselland

Het noordelijke deel, heeft een uitgebreid spoornetwerk dat alle
steden bedient. Al kan het nog veel intensiever worden gebruikt.
De compacte, overwegend historische steden sluiten aan op dit
mobiliteitsnetwerk. Er is een groot contrast tussen stad en land-
schap. De afwisselende picturale landschappen hebben park-
achtige kwaliteiten.

Er leiden romantische routes leiden van open rivierlandschappen
naar dichte bossen, langs stadsgezichten of rivierfronten over vlak-
ke uiterwaarden via steile stuwwallen naar zandverstuivingen op
hooggelegen gronden. De lieflijke schoonheid van het gebied doet
denken aan Kent in Engeland of de Chevreuse en Versailles ten
zuidwesten van Parijs.

Werken vindt vooral plaats in de stad, de dorpen zijn eerder bui-
tenwijken. De dienstverlening en publieke sector zijn er groot met
bestuur en recht naast onderwijs en zorg. Er zijn minder dirty jobs
dan in bijvoorbeeld het Brabants Veld.

Brabants Veld

Het zandlandschap van de zuidelijke helft van de corona is het
Brabants Veld. Op de eerste plaats vormt dit gebied een culturele
eenheid. Achter het samenbindende carnaval, de katholieke
goelijkheid en het Bourgondische leven schuilt een diepere
samenhang. Niet alleen bestuurlijk, maar ook in morfologische zin.
Het gebied kenmerkt zich door een vrij kleinschalige afwisseling
van vlakke open landschappen en boszones, slechts her en der
doorsneden door beken en riviertjes. Er zijn relatief veel kleine ste-
den en grote dorpen, waar werkgelegenheid nog niet is uitgeban-
nen en voor dagelijkse dynamiek zorgt. Deze kernen worden
slechts sporadisch door spoor of ander hoogwaardig openbaar
vervoer ontsloten met als gevolg dat openbaar vervoer er eigenlijk
geen rol speelt. Een auto is onmisbaar in deze veldstad zonder
(grote) contrasten. Er is nauwelijks verschil tussen centrum en
periferie, tussen groot en klein, stad en land. De parochiale cultuur
predikt suburbanisatie, rondom iedere kerk een dorp. Slechts en-
kele dorpen zijn samengeklonterd en tot steden uitgegroeid. Sinds
de deindustrialisatie in de jaren zeventig is de suburbanisatie weer
toegenomen, echter met wisselend succes.

Provincieland:
lJsselland
Brabants Veld



Regionaal OV-netwerk

Sleutelen aan OV 7
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Regio Noordoost Brabant
Samenwerkingsverband Regio
Eindhoven

Regio West Brabant

Stromenland

Passen we Stromenland als toekomstperspectief toe, dan zijn er vijf
afzonderlijke regio’s te onderscheiden met ieder een eigen karakte-
ristiek. De grootste daarvan is Brabantse Pijl.

Brabantse Pijl

De A2 ligt als een natuurlijke as in het hart van Noord-Brabant die
het westen en het zuiden van Nederland met elkaar verbindt. De re-
laties tussen Utrecht en Amsterdam en tussen Den Bosch en Eind-
hoven zijn veel sterker dan de andere segmenten van de as. Daar-
door ontstaat er langs de Brabantse A2 een nieuw stedelijk cluster
met Den Bosch als bruggenhoofd naar de Randstad en met Eind-
hoven als krachtige eigenstandige pool. Dit cluster heeft een helder
economisch en sociaal-cultureel profiel. Deze A2-as wordt geflan-
keerd door Nijmegen en Tilburg, twee universiteitssteden in de
luwte. Nijmegen lijkt in cultureel opzicht meer gelieerd aan deze
Brabantse steden dan aan het nabijgelegen Arnhem.

Port-2-Port

Voortbouwend op de Brabantse Pijl heeft West-Brabant zich los-
gemaakt van Brabantstad. West-Brabant heeft veel sterkere relaties
met de Randstad. Zo werken er meer mensen uit Breda ten noor-
den van het Hollands Diep dan in (niet-westelijk) Brabant. De orién-
tatie van deze regio is noord-zuid gericht en de strategische ligging
tussen (de havens van) Antwerpen en Rotterdam wordt optimaal
benut. De stadsregio Breda heeft deze positie al flink uitgebuit. Het
westen van West-Brabant zou eenzelfde slag kunnen maken, mits
de aanleg van de A4 en de RoBel-lijn wordt gerealiseerd. Nieuwe
grootschalige infrastructuur ontlast de (binnen)steden en koppelt
een belangrijke Europese noord-zuid corridor aan West-Brabant.

Rive Droite

Arnhem is niet langer gekoppeld aan Nijmegen en bevindt zich in
het hart van een bandstad langs de A12 die van Utrecht, via Ede-
Wageningen naar de Duitse grens loopt. Langs de snelweg liggen

Regionaal wegennetwerk

Sleutelen aan het wegennetwerk
Zwolle-Kampen

Stedendriehoek

De Vallei )
Stadsregio Arnhem-Nijmegen 5

Regio Noordoost Brabant
Samenwerkingsverband Regio
Eindhoven

Regio West Brabant

moderne bedrijventerreinen en recreatieve attracties afgewisseld
door een variatie aan landschappen. De steden langs de corridor
hebben krachtige binnensteden die bereikbaar zijn via hoogwaar-
dige OV-hubs. Net als in Parijs staat de rechterrivieroever voor
slimme handel. Langs de route bevinden zich gespecialiseerde
clusters rondom mode en design (Arnhem), voedsel (Food Valley),
logistiek (Zevenaar) en gezondheid (Utrecht). Door de aanleg van
een HSL-oost en het doortrekken van de A15 ontstaat een vol-
waardige ladderstructuur tussen de Randstad en het Ruhrgebied.
Arnhem heeft hierin een strategische positie en biedt bovendien
aantrekkelijke woonmilieus op de stuwwallen.

Kralenketting

Waar de A12 een band vormt die her en der is onderbroken door een
regionaal landschap, is de A1 een kralenketting. Een internationale
corridor waaraan Amersfoort met Hoevelaken de laatste Randstedelij-
ke kraal in de ketting vormt. Vanaf hier rijgt deze corridor Amersfoort
aan Barneveld, Apeldoorn, Deventer en Twente en aan het Europese
achterland van Duitsland via Polen aan de Oekraine. Het verkeer en
het belang van deze corridor zal met de integratie van de Europese
Unie toenemen. De kralen zijn gescheiden door grote krachtige land-
schappen als Veluwe, lJssel en Sallandse Heuvelrug. Op termijn kan
deze kralenketting uitgroeien tot een parelketting.

Lone Star

Zwolle ligt in het Stomenperspectief meer geisoleerd. De regio vormt
de schakel tussen het Noorden en de rest van Nederland, maar ont-
beert een internationaal achterland. Daarvoor is het Duitse noordwes-
telijke platteland te dun bevolkt. Dit blijkt ook uit het opvallend minder
internationale karakter van de Zwolse regio ten opzichte van andere
MSU-regio’s. Tegelijkertijd fungeert Zwolle als voorzieningen- en ban-
encentrum met ruim tachtigduizend banen op honderdtwintigduizend
inwoners. Een ontwikkeling die is gebaseerd op de enorme groei in
de afgelopen vijftien jaar. Geen MSU-regio is harder gegroeid. Zwolle
is nu vooral noord-zuid georiénteerd. Deze positie zou verder kunnen

worden uitgebouwd door de mobiliteitsnetwerken meer volgens een
alzijdige oriéntatie te ontwikkelen. De Hanzelijn is een aanzet daartoe.
Het levert betere verbindingen met Almere, Lelystad en Amsterdam.
In het verlengde hiervan kunnen stappen worden gezet over de Hout-
ribdijk naar Hoorn en Alkmaar. En via de A6 met de Noordoostpolder
en Zuidwest-Friesland. Verbetering van de weg- en spoorverbindin-
gen met Twente zijn noodzakelijk.

Samenvattend

De Mid-Size Utopia-regio’'s vormen een aantrekkelijk alternatief voor
de Randstad. De ruimtelijke dynamiek zal hier de komende tijd gro-
ter zijn. In de Randstad is de ruimte schaars en de bestuurlijke druk
hoog, daardoor zijn projecten er per definitie duur en ingewikkeld.
De MSU-regio’s daarentegen zitten nog ruim in hun jas en zijn be-
stuurlijk licht georganiseerd. Maar de relatief hoge ruimtelijke dyna-
miek kan een bedreiging vormen. Deze regio’s kunnen hun ruimtelij-
ke opgaven inzetten om een kwaliteitsprong te maken, die de regio
laat uitgroeien tot een samenhangende, aantrekkelijke en complete
leefomgeving.

Mid-Size Utopia zet in op de (re)organisatie van de regio. In dit ont-
werpend onderzoek is ‘mobiliteit en verstedelijking’ als centraal onder-
zoeksthema gekozen. De inzet van drie typen mobiliteitsnetwerken
(wegennetten, spoornetten en slownets) maken een kwaliteitsprong
mogelijk. Wegennetwerken zijn continue en hebben naast een ver-
voers- ook een verblijfsfunctie. Voor de openbaar vervoersnetwerken
zijn de knopen in het net essentieel. Die moeten onderling goed
verbonden zijn. Verder is de massa en complementariteit tussen de
verschillende haltes in het netwerk van belang.

En tot slot zijn er de slow-nets, langzame en recreatieve netwerken
die de stad verbinden met het landschap. Landschappelijke kwali-
teiten zijn het unique selling point van de Mid-Size Utopia regio’s.
De Mid-Size Utopia-regio’s zijn klaar voor een schaalsprong. Mits
goed ontworpen.

Stromenland:
Lone Star
Kralensnoer
Rive Droite
Brabantse Pijl
Port 2 Port
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Ontwerpend onderzoek
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versterken van de positie van
het ontwerp zijn prioriteiten in
het beleid. Het fonds onder-
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ontwerpend onderzoek, waar-
van er jaarlijks twee worden
uitgeschreven. Om de resul-
taten van ontwerpende onder-
zoeken onder een breed
publiek te verspreiden is de
krant Lay-out ontwikkeld. Ook
organiseren we incidenteel
bijeenkomsten en expertmee-
tings om de resultaten van
gesubsidieerd onderzoek zo
goed mogelijk bekend te ma-
ken onder relevante
doelgroepen.

Aankondiging symposium
Van A naar F

Snelle fietsroutes als
vitale mobiliteitsschakel
Voor een groot deel van de
beroepsbevolking is het een
dagelijkse realiteit: hoge ver-
keersdruk op snelwegen en
lange reistijden door files.
Het zoeken naar alternatieven
voor het gebruik van de auto
in het woon-werkverkeer is
een actuele opgave.
Recentelijk is bekend gewor-
den dat de Rijksoverheid
investeert in de aanleg van
16 fietssnelwegen. Het minis-
terie van Infrastructuur en
Milieu stelt 21 miljoen euro
beschikbaar en provincies en
gemeenten nog eens 60 mil-
joen euro.

Artgineering, bureau voor
onderzoek en ontwerp in ste-
denbouw en infrastructuur,
kreeg financiéle ondersteu-
ning van het SfA voor hun
onderzoek naar de ruimtelijke
mogelijkheden van de fiets-
snelweg. Hoe verleid je de
forens om de auto te verruilen
voor de fiets? Samenwerking
tussen overheden en ontwer-
pers is hierbij cruciaal. In sa-
menwerking met het verkeers-
kundig bureau Goudappel
Coffeng is een breed scala
aan referenties en voorbeeld-
projecten verzameld, die leid-

voor recent

ontwerpend

de tot een ruimtelijk instrumen-
tarium en webtool voor een
snelle fietsinfrastructuur.
Stefan Bendiks (Artgineering)
zal de ontwerpuitdaging van
nieuwe snelfietsroutes in een
van de zes workshops
toelichten.

Op dinsdagmiddag 1 maart
organiseert Fiets filevrij in
samenwerking met het
Stimuleringsfonds voor
Architectuur (SfA) en het
Fietsberaad een symposium
over snelle fietsroutes als
vitale schakel in het mobili-
teitsnetwerk. Tijdens de bij-
eenkomst staan de volgende
onderwerpen centraal:

- State of the art: ontwikkeling
snelfietsroutes en mobiliteits-
kansen

- Vernieuwen: een nieuwe ge-
neratie fietsroutes vormen een
nieuwe ontwerpuitdaging

- Schaalsprong: van routes
naar netwerk met de fiets als
volwaardige schakel in de
(toekomstige) mobiliteitsketen
van Nederland

- De cruciale rol van provinci-
ale en regionale overheden bij
het realiseren van een fietsnet-
werk

In het programma zijn be-
stuurders, beleidsmakers,
bedrijven en ontwerpers ver-
tegenwoordigd.

Aanmelden:
www.architectuurfonds.nl

Het fonds subsidieert
ontwerpend onderzoek
Enkele voorbeelden zijn:

Leren van Zwitserland
Hoe kan het fileprobleem in
Nederland worden opgelost
of ten minste worden vermin-
derd? Diverse onderzoeken
naar vergelijkbare verkeerslo-
caties in het buitenland zijn
uitgevoerd in de zoektocht
naar een mogelijke oplossing.
Arjan Harbers van Topotronic
meent in Zwitserland een
voorbeeld te vinden van hoe
het anders kan, daar staan
immers nauwelijks files.

Er zijn drie belangrijke ver-
schillen tussen Nederland en
Zwitserland. Het Zwitserse

onderzoek

landschap wordt gevormd
door bergen en dalen, waar-
door verstedelijking vooral
plaats vindt in dalen en langs
rivieren. Parallel aan de ont-
stane lintstructuren kan het
openbaar vervoer efficiént
functioneren, efficiénter dan in
het uitgestrekte Nederlandse
landschap. De andere twee
verschillen hebben te maken
met het overheidsbeleid, de
ruimtelijke ordening en de
Zwitserse cultuur. De Zwit-
serse nationale overheid
streeft naar een gemiddeld
grondgebruik per persoon dat
lager ligt dan in Nederland.
Steden en dorpen zijn daar-
door compacter. Er is minder
behoefte aan mobiliteit of kan
vaker worden opgelost met
langzaam verkeer. Bovendien
is er meer draagvlak voor
openbaar vervoer. Daarnaast
blijkt dat Zwitsers gemiddeld
kortere afstanden afleggen
tussen huis, school en werk.
Bij het maken van bestem-
mingsplannen bedingen de
Zwitserse kantons dat wegen
en afritten genoeg capaciteit
hebben om aan de toekomsti-
ge vraag te kunnen voldoen.
Indien dit niet het geval is
gaan ofwel de bouwplannen
niet door ofwel wordt verlangd
dat de betreffende gemeentes
opritten aanpassen of anders
investeren in openbaar
vervoer.

Ondanks de hoge tarieven
voor het gebruik van de trein is
het een populair vervoersmid-
del in Zwitserland. Dit wordt
mede veroorzaakt door de na-
bijheid van kantoren bij stati-
ons, het Zwitserse treincomfort
en het belastingvoordeel dat
forenzen krijgen als ze gebruik
maken van het openbaar
Vervoer.

Bureau ZUS [Zones Urbaines
Sensibles] voert, op basis van
de onderzoeksresultaten van
Topotronic, een ontwerpend
onderzoek uit voor een visie
op de Randstad waarbij ge-
bruik wordt gemaakt van de, in
Nederlandse ogen, soms be-
tuttelende overheidsmaatrege-
len uit Zwitserland.

www.topotronic.nl

2 iy

Het decen

’ "'-. L 1 e
Ontwerpen aan de
regionale apgave

TR Ehid.,



