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Koppeling met 
en in de stad
Eén van de grootste kansen die in 
het in de ‘s-Gravendijkwal 
ingebouwd zit is zijn potentie om 
Noord en Zuid met elkaar te 
verbinden. Daar waar deze 
connectie van origine werd gezocht 
met de auto wordt er vandaag de 
dag meer en meer ingezet op 
wandelen,  etsen en het OV. 
De tunneltraverse, in combinatie 
met de de Maastunnel, een 
uitgelezen kans om het metro-
netwerk van Rotterdam verder te 
versterken. Van belang is hierbij 
wel dat deze nieuwe metrolijn ook 
een verbinding krijgt met het 
Centraalstation. Met een heront-
werp van de Statentunnel kan niet 
alleen de verbinding tussen Noord 
en Zuid op een stads niveau worden 
verbeterd. Ook op het wijk niveau 
zou een dergelijke ingreep de 
relatie tussen de gebieden ten 
noorden en ten zuiden van het 
treintracé sterk doen verbeteren. 

Ingrediënten
Om van de Statentunnel weer de verbinding te
maken die hij voorheen ook was is het van
belang om een aantal ingrediënten mee te 
nemen bij een herontwerp van het gebied.

Als eerst is het van belang om de lengte van 
deze immense overkapping zo veel mogelijk te 
minderen. Door de sporen die nu gereserveerd 
zijn voor het stallen van treinen er tussen-
uit uit te halen en sporen die in gebruik 
zijn te herschikken ontstaat er voldoende 
ruimte om lucht en groen naast en tussen het 
spoor toe te voegen. Hiermee ontstaat tevens 
de mogelijkheid om een verbinding te leggen 
tussen de Statentunnel en het
Centraal station.

Om het gebied nabij de Statentunnel verder te 
ontwikkelen en de barrière vorming van de
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bestaande bebouwing te verminderen is het van
belang om de grootschaligheid die veel van de
gebouwen hebben aan te pakken. Door voor een 
veel  jnmaziger structuur van bebouwing te 
kiezen word het gebied in aanloop naar de 
Statentunnel makkelijker doorwaadbaar.
Hierbij is wel van belang dat de bebouwing 
direct aan het spoor als geluidswal gaat 
functioneren om een geluidsluw gebied aan de 
andere kant te creëren.

Verder is van belang om niet alleen de
verbinding te zoeken op de grote schaal.
Om de barrière vorming van het spoortracé 
verder te doen minderen is het van belang om 
meer verbindingen op en onder het spoor aan 
te brengen. Met de ruimte die gecreëerd wordt 
met de herontwikkeling van de bebouwing kan 
een spannend oplopend maaiveld gecreëerd 
worden die over het spoor heen getrokken kan 
worden.
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Spoorbarriére 
Eén van de grootste barrières die 
je tegenkomt over de lengte van de
Tunneltraverse is de Statentunnel.
Een ruim 100 meter lange tunnel 
die niet alleen als doel het het 
verkeer door Rotterdam de laten 
razen, maar ook de grote
hoeveelheden treinen die boven-
langs gaan ongehinderd door te
laten denderen. Echter ruim 60
meter van deze tunnel lengte wordt 
niet gebruikt als doorgaand spoor, 
maar als stallingsruimte voor 
treinen. Dat bij de aanleg van 
deze tunnel vooral rekening is
gehouden met de auto als uitgangs-
punt komt de tunnel als  ets en 
voetgangers verbinding niet ten 
goede.

Maginale 
verbinding 
Als we kijken waar de meer 
kwalitatieve verbinding voor voet-
ganger en  etser zich bevinden 
komen we uit bij Diergaardetunnel 
en het Centraalstation. De afstand 
tussen deze twee verbinding is 
daardoor bijna een kilometer wat 
de doorwaadbaarheid van het spoor 
tracé niet ten goede komt.
De late invulling van de kavels 
tegen het spoor en tijdelijke
invullingen die hier veelal hebben 
gestaan hebber er toe geleid dat 
er langs het spoor voor een groot 
deel ook geen route is waardoor 
het maken van oversteken over of 
onder het spoortracé ook een 
ingewikkelde zaak wordt.

Niet openbare 
ruimte
Een ander probleem in het gebied, 
en in eigenlijk veel meer steden 
en dorpen is dat wat vroeger als 
publiekeruimte werd ervaren
tegenwoordig steeds meer en meer 
wordt geprivatiseerd. Waar voor 
heen het centraal station vrij kon 
worden betreden moet je vandaag de 
dag een bewijs hebben dat je er 
wel mag zijn. Waar sportvelden en 
schoolpleinen voor heen vrij
toegankelijk waren staan er
vandaag de dag meters hoge
hekwerken om heen. Compleet
gesloten bouwblokken ontrekken 
verder het laatste beetje groen 
wat zich in de tuinen bevind ook 
nog eens aan het publieke domein. 

Overbelast OV
Dat het OV voor Rotterdam van 
groot belang is valt duidelijk te 
herleiden uit het druk bezetten 
rail systeem in en door Rotterdam. 
Één van de zwaarst belaste punten 
is rondom het metro station Beurs. 
Per dag stappen hier, pre Coro-
na, tot wel 129.000 mensen in en 
uit de metro. De grootste druk op 
het metronetwerk komt dan ook uit 
de verbinding tussen stad en Zuid. 
Zeker als de ontwikkeling rond 
Ahoy en Feyenoord City verder gaan 
zal het druk op het metronetwerk
verder toenemen.

Versnipperde 
 etsstructuur 

Een alternatief voor de auto en 
het OV in Rotterdam zou de  ets 
moeten zijn. Het aandeel  etsers 
in Rotterdam is de laatste jaren 
al  ink omhoog gegaan. Echter zijn 
hier nog wel  inke stappen te 
zetten. Zeker op het gebied van de 
kwaliteit van  etspaden en routes 
is er in Rotterdam een grote slag 
te slaan. 

Scholen 
clusters
Een laatste opvallend element rond 
de Statentunnel is de grote hoe-
veelheid scholen in het gebied. 
Binnen een straal van 500 meter 
bevinden zich hier ruim 13 
verschillende scholen. En daar 
waar je juist een sterke OV 
verbinding en degelijk  etspaden 
netwerk zou verwachten ontbreek 
hier eigenlijk beide. 

300 Huurwoningen

350 Koopwoningen

31.500 m2 
Werkruimte

9.000 m2 
Bedrijfsruimte

1.200 m2 
Sportruimte

Aangekoppelde 
 etsenstallingen


