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VOORWOORD 

Dit rapport is het resultaat van het afstudeeronderzoek, dat ik ter afronding van mijn opleiding aan 

de faculteit Bouwkunde, afstudeerrichting Architecture and Engineering aan de Technische Universiteit 

Eindhoven heb gedaan. Het rapport beschrijft het ontwerpproces van een plan dat tot stand is gekomen 

in het kader van het afstudeeratelier 'Dwarsdoorsnede van Amsterdam~ begeleid door prof. dipl. ing. 

Christian Rapp en prof. dr. Bemard Colenbrander. Met zeventien studenten is een morfologische analyse 

gemaakt van een doorsnede door Amsterdam, die de autowegen 5112 en 5116 samen maken binnen 
de AlO. Vervolgens is iedere student binnen deze doorsnede met een individuele ontwerpopgave aan de 
slag gegaan. Dit verslag beschrijft mijn persoonlijke ontwerpproces van de gestelde opgave en illustreert 
een reis waarin ik onderweg voortdurend nieuwe vragen en antwoorden tegenkwam. Ik heb het gevoel 

een zeer leerzame periode ter afsluiting van mijn opleiding aan de universiteit te hebben meegemaakt, 

op verschillende vlakken. Mijn speciale dank gaat hierbij ook uit naar mijn begeleidingscommissie, prof. 
dipl. ing. Christian Rapp en prof. dr. Bernard Colenbrander, mede omdat zij mij wegens omstandigheden 

de mogelijkheid hebben gegeven om langer over mijn afstuderen te doen. Verder wil ik alle mensen 
bedanken die mij tot steun zijn geweest. In het bijzonder mijn vriendin Kim die mij in de goede en slechte 
momenten gesteund heeft, vrienden die mij met beide voeten op de grond hielden, mijn familie die altijd 
voor mij klaar stond en mijn ateliergenoten voor de samenwerking. 

Pank van 't Hoog 





SAMENVAlliNG 

Dit rapport beschrijft een ontwerpproces met betrekking tot metrostation Waterlooplein. Aanleiding voor 
dit ontwerp was het aanlooptraject Dwarsdoorsnede van Amsterdam waar in ateliervorm een morfologisch 
onderzoek is gedaan langs de radialen 5112 en 5116 binnen de ring van Amsterdam. . . . 

Tijdens dit onderzoek viel mij de bestaande Oostlijn op, die grotendeels ondergronds door onze 
doorsnede liep en voor mij een interessant onderwerp werd. Nader onderzoek van het metronetwerk, 
het Waterlooplein en de historie wees uit dat de metro in Amsterdam een gevoelige geschiedenis kent, 
vanaf het ontstaan tot nu. 

Met mijn ontwerp wil ik een statement maken met betrekking tot de metro in Amsterdam. Door de 
gevoelige historie van de metro en de actualiteit van de Noord/Zuidlijn, leek het mij een uitdaging om het 
bestaande metrostation Waterlooplein van een kwaliteitsverbetering te voorzien. Uitgangspunten hierbij 
zijn daglicht, functiemenging en logische routing. 

Metrostation Waterlooplein heeft letterlijk en figuurlijk als basis gediend voor mijn ontwerp. Bouwkundige 
elementen uit de metrobuis zijn in de eerste plaats vervangen en in de tweede plaats bij de vernieuwde 
entrees naar de bovenwereld verlengd. Vervolgens vormt zich daar massa om functiemenging in plaats 
te laten vinden en zo een logische voortzetting van het metrostation bovengronds te suggereren. 
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01 INLEIDING 

AANLEIDING 

Het aanloopproject 'Dwarsdoorsnede door Amsterdam' is aanleiding geweest om een deel van Amsterdam 

in collectief verband morfologisch te onderzoeken. Deze dwarsdoorsnede werd gevormd door de twee 

autowegen 5112 en de 5116, die binnen de ringweg AlO onze doorsnede vormden. Dit hield in dat we 
de bebouwing, verkaveling, infrastructuur en groen in cartografische vorm en in verschillende tijdslagen 
hebben onderzocht naar herkenbare structuren. Dit heeft geresulteerd in kaartmateriaal dat als basis 
diende voor een individuele afstudeeropgave. Tijdens het proces van de cartografie viel mij al snel de 
Amsterdamse metro (ook wel Oostlijn) op, die grotendeels ondergronds door onze doorsnede loopt en 
voor mij een interessant onderwerp werd. Mede door de continue (voornamelijk negatieve) publiciteit 

rond de Noord/Zuidlijn, leek het mij een uitdaging om door middel van architectuur de bestaande Oostlijn, 
en indirect de metro in Amsterdam, in en positief daglicht te zetten. 

Na een inventarisatie van het volledige, 51 kilometer lange, metronetwerk, met daarbij de nadruk op de 
Oostlijn, kan gesteld worden dat de huidige staat van de metrostations te wensen overlaat; ze functioneren 
wel als verkeerstechnische ruimten, maar naar mijn mening is een kwaliteitsverbetering noodzakelijk en 

ik zie zelfs grotere mogelijkheden voor het metrostation, waarmee de metro meer betekenis kan krijgen 

in de stedelijke omgeving. 

9 





FASCINATIE 

Mijn fascinatie voor de metro komt voort uit mijn interesse voor stedelijke fenomenen: een goed 
functionerend metronetwerk hoort nu eenmaal bij een volwaardige stad. New Vork, Londen, Parijs of 
Berlijn: ze kennen allemaal een lange metrohistorie en die heeft onmiskenbaar bijgedragen aan de groe~ 
en het functioneren van een stad. 

Een metronetwerk is belangrijk voor een stad als geheel, maar de afzonderlijke metrostations kunnen 
een positieve impuls betekenen voor een buurt of zelfs een stadsdeel. Een metrostation vergroot 
de bereikbaarheid van een buurt en heeft een groot dekkingsgebied in relatie tot de stad. Om een 
voorbeeld te noemen: In Amsterdam-Noord zijn er veel ontwikkelingen gaande rond de nieuw te bouwen 
metrostations. De algemene verwachting is dat Amsterdam-Noord na aanleg van de Noord/Zuidlijn meer 
bij Amsterdam betrokken zal worden. 

De constante dynamiek met het 'komen-en-gaan' van metro's met het daarbij behorende 'komen-en-gaan' 
van reizigers maakt een metrostation tot een energiek gebeuren, dat niet zou misstaan in de stedelijke 
dynamiek die bij een échte stad hoort. Toch worden metrostations vaak geïsoleerd van bovenliggend 
maaiveld, terwijl ze wel deel uitmaken van de publieke ruimte van de stad. Ruimtelijk kenmerkt een 
ondergronds metrostation zich vaak door desoriëntatie van plaats en tijd: dit ontstaat meestal door het 
ontbreken van herkenningspunten en het ontbreken van daglicht. 

11 





''Maar de metro, dat zijn toch die malle wachthuisjes, die schriele bushaltes van ondefinieerbare kleur, 

vloekend met de grond waarop, de lucht waaronder, de straat waarachter en de huizen waartegen ze 
staan, de agressie oproepend van elke viltstift die toevallig voorbij zweeft? Dat zijn toch die roltrappen die 
naar tochtige catacomben leiden, met overal dode hoeken en balustrades van zwaarlijvige orgelpijpen? 
Dat zijn toch die naargeestige schuilkelders met hun nachtmerrie van oranje afvalbakken, oranje 
noodremmen, oranje informatieborden, oranje-met-gele stempelautomaten en idem-dito kaartjesdito's? 
Die betonnen ruimten waar tussen imitatie-Griekse zuilen, ook al zo apoplectisch van aard, blauwe 
borden hangen boven granieten zitgebeurens? Dat zijn toch die trappenhuizen en perrons met hun 
muren vol gele fantasieën à la het nagekomen nestkuiken van Bart van der Leek? Muren die ook al weer 

van elke viltstift een magneetnaald maken? .... 

Precies. Dat is de metro. " 1 

Gerrit Komrlj, Het boze oog. De Artlelderspers, Amsterdam 1991, pag. 59 
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Vergelijking Amsterdam met ad1dere 'me~onplen' 
t.:on en a JS Berlijn 

openingsjaar 1863 1900 1902 

trajectlengte (km) 392 201 165 

stations 267 372 167 

passagiers (mljn/j) 832 1170 450 

Passagierstelling Metro GVU, ondergrondse stations 

CS Nieuwmarkt Waterlooplein 

Wo. 18 feb. 2009 26.797 5.403 11.999 

Za. 21 feb. 2009 13.072 3.659 6.535 

Zo. 22 feb. 2009 13.969 3.241 4.590 

2 David Benett, Metro; het verhaal van de ondergrondse spoorweg, Veltman u~gevers, 2004 

Metrotelling GVU, aantal reizigers per dag, februari 2009 

14 

New Vork Amsterdam 

1904 1977 

398 51 

469 49 

1132 49 

Weesperplein Wibautstraat 

10.203 7.061 

3.857 3.928 

3.833 4.859 



ONTWERPOPGAVE 

Mijn ontwerpopgave heeft betrekking op metrostation Waterlooplein, een 180 meter lang ondergronds 
metrostation in het centrum van Amsterdam, dat grotendeels onder bestaande bebouwing doorloopt en 
de nodige gebreken kent. 

Mijn ontwerpopgave richt zich op de kwaliteitsverbetering van metrostation Waterlooplein, zowel 
ondergronds als bovengronds. Door middel van functiemenging, daglicht en logische routing probeer ik 
het metrostation meer kwaliteit te geven. Het uitgangspunt hierbij is dat het bestaande metrostation zich 
openbaart aan de stad, zodat enerzijds het metrostation meer deel gaat uitmaken van de stedelijkheid 
bovengronds en anderzijds een relatie krijgt met de metro ondergronds en dat er zo een kruisbestuiving 
kan plaatsvinden tussen deze twee werelden. 

Hieruit stel ik mijn de onderzoeksvraag: 

Op wat voor manier is door middel van architectuur de kwaliteit van het metrostation Waterlooplein te 
verbeteren, enerzijds ondergronds, anderzijds bovengronds, geïntegreerd als één gebouw? 

Om antwoorden te vinden op mijn onderzoeksvraag, heb ik geprobeerd door middel van studiemaquettes 
en fotobewerking ontwerpend te onderzoeken. Tijdens dit proces ben ik vragen blijven stellen om verder 
te komen met mijn ontwerp. 

15 
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OPBOUW 

In hoofdstuk 2 beschrijf ik de context, van het niveau Amsterdam, het bestaande metronetwerk tot aan 
de projectlocatie en de geschiedenis daarvan. Hierin wordt steeds verder ingezoomd op de projectlocatie 
en probeer ik de onvolkomenheden van de metro en station Waterlooplein op verschillende schaalniveaus 

te definiëren. 

In hoofdstuk 3 ga ik in op mijn benaderingswijze van station Waterlooplein en wat voor concept ik hierop 
loslaat. Verder ga ik in op mijn ontwerpproces en hoe ik tot mijn programma ben gekomen en behandel 
ik verschillende referenties. 

Hoofdstuk 4 geeft een beschrijving van mijn ontwerp en ik probeer daarbij in te gaan op voorgaande 
hoofdstukken en hoofdstuk 5 illustreert mijn ontwerp en tenslotte geef ik een reflectie over mijn 
ontwerp. 
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02 CONTEXT 

DWARSDOORSNEDE DOOR AMSTERDAM 

Het aanloopproject 'Dwarsdoorsnede door Amsterdam' is aanleiding geweest om een deel van Amsterdam 
in collectief verband morfologisch te onderzoeken. Deze dwarsdoorsnede werd gevormd door de twee 

autowegen S112 en de S116 die binnen de ringweg AlO onze doorsnede vormden. Dit hield in dat we 
binnen deze doorsnede bebouwing, verkaveling, infrastructuur en groen in cartografische vorm en in 
verschillende tijdslagen hebben onderzocht naar herkenbare structuren. 

Naast inzicht in de groei van Amsterdam werd er tijdens dit onderzoek duidelijk hoe groot de invloed 
van de radiaal op de morfologische ontwikkeling van Amsterdam is geweest. De radiaal werd in de jaren 
zestig onder de noemer cityvorming aangelegd als belangrijkste ontsluitingsweg van Amsterdam met 
parallel een ondergrondse metrolijn van Amsterdam Centraal naar Amsterdam Zuidoost. Kopbebouwing 
langs de S112 werd gesloopt en vervangen door grootschalige kantoorbouw en de straat werd verbreed 

voor het opkomende autoverkeer en voor de aanleg van de metro. 

Wegens de aanleg van de ringweg AlO en de maatschappelijke protesten tegen de sloop van bestaande 
bebouwing, heeft de radiaal nu een gemankeerd karakter en heeft eigenlijk nooit meer een duidelijke 
bestemming gekregen. 

19 
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BESTAAND METRONE1WERK 

De metro van Amsterdam kent een korte, maar krachtige geschiedenis en begint bij het stadsspoorplan 
uit 1968. De metro werd gezien als alternatief voor de opkomst van het autoverkeer. Het voorgestelde 
netwerk voldeed aan ontwerpnormen van een klassiek metrosysteem, met voor iedere lob een eigen lijn 
op eigen infrastructuur. 

l"1en besloot de lijnen naar Amsterdam Zuidoost als eerste aan te leggen in verband met de woningbouw 
in de Bijlmermeer. De techniek was toentertijd nog niet zover gevorderd als nu en men bouwde het 
stuk ondergrondse metrolijn volgens de zogenaamde caissonmethode. Deze methode hield in dat er 
bovengronds grote betonnen caissons werden gebouwd en dat deze 'afgezonken' werden. De consequentie 
van deze methode was wei dat bovenliggende bebouwing gesloopt diende te worden, zoals de volgende 
foto's laten zien. 

De sloop en bouw stuitten op grote maatschappelijke weerstand en er ontstonden grootschalige protesten 
tegen de sloop van huizen voor de lijn. In 1975 besloot de gemeenteraad van Amsterdam tot stopzetting 
van de bouw van nieuwe metrolijnen. Mede door deze protesten werd de metro jarenlang politiek een 
onbespreekbaar thema geworden. Totdat men de noodzaak inzag van uitgebreider metronetwerk en 
de gemeente de Amsterdamse bevolking via een referendum en vernieuwde boortechnieken wist te 
verleiden tot een nieuw aan te leggen metrolijn: de NoordjZuidlijn. 













OOSTLUN 

De metrostations van de Oostlijn werden ontworpen door Ben Spangberg en Sier van Rhijn, twee architecten 

van de toenmalige Dienst Publieke Werken van de Gemeente Amsterdam. Zij ontwierpen vijf ondergrondse 

(vanaf Centraal Station tot Amstelstation) en vijftien bovengrondse stations, waarbij zij maatbeheersing 

zag en als het belangrijkste aspect in de opgave, zodat de relatie tussen de metro, de mensen en de 
omgeving optimaal zou worden. Ook kenmerken de ontwerpen zich door grootschalige toepassing van 

kaal beton en wit betonsteen en de overmaat aan ruimte in de ondergrondse verdeelhallen. 

Dat een vernieuwde kijk op de huidige stations nodig is, blijkt wei uit het feit dat er sinds 2000 al drie 

pogingen zijn ondernomen om de huidige staat van de metrostations te renoveren. Mede door financiele 

onmogelijkheden zijn deze pogingen vaak in een vroeg stadium gestrand. Paradoxaal genoeg is er niet 
genoeg geld voor een renovatie, maar wordt er inmiddels wei al 3 miljard euro in de Noord/Zuidlijn 

gestoken. 

Meer informatie over het bestaande metronetwerk en over de ondergrondse stations is opgenomen in 
fotoreportage.01 4

, wat een naslagwerk is geworden van het bestaande Amsterdamse metronetwerk en 

de bijbehorende architectuur. 

Fotoreportage.O l , januari 2009 
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STATION WATERLOOPLEIN 

Ongeveer 12.000 reizigers maken op een doordeweekse dag gebruik van station Waterlooplein. Dit 

maakt het station, na Centaal Station, het drukst bezochte ondergrondse station binnen onze doorsnede. 

Het station ligt naast het Meester Visserplein, wat een belangrijk verkeersknooppunt is in Amsterdam; 

via het Waterlooplein kan men naar het centrum van Amsterdam en de Valkenburgerstraat ontsluit via de 

IHunnel Amsterdam Noord. De Weesperstraat is de ontsluitingsweg richting Amsterdam Zuidoost. 

In de spits rijdt er, per richting, om de 3 minuten een metro. Ais je het dekkingsgebied (in loopminuten) van 

station Waterlooplein bekijkt, inclusief de tramhalte op het Waterlooplein, dan is te zien dat na 15 minuten 

de hele Amsterdamse binnenstad bereikbaar is, alsmede de commerciele centra als het Amstelpark, de 

Zuidas en Bijlmer-Arena. Dit maakt Waterlooplein tot een interessant stedelijk knooppunt. 

Metrostation Waterlooplein wijkt af van de rechte lijn die de Weesperstraat en Wibautstraat maken. De 

reden hiervoor is dat de draaicirkel van een metrotoestel te groot was om de bocht te maken richting CS. 

Hierom is metrostation Waterlooplein in de jaren 70 door een bouwblok heen aangelegd en vervolgens 
'aangeheeld' door grootschalige woningbouw bovenop de metrobouw. 
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Mijn gevel is gematerialiseerd met een zandkleurig travertin, wat voortkomt uit de metro. Dit travertin 
zorgt ervoor dat het metrostation indirect aandacht gaat vragen bovengronds. Door de gevelopeningen 
zo te plaatsen, probeer ik een rustig verloop van openingen te creeren; vanuit de metrobuis is de gevel 
nog massief en ter plaatse van de hoeken, worden er gevelopeningen geintroduceerd. 
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Mijn gevel is gematerialiseerd met een zandkleurig travertin, wat voortkomt uit de metro. Dit travertin 
zorgt ervoor dat het metrostation indirect aandacht gaat vragen bovengronds. Door de gevelopeningen 

creeren; vanuit de metrobuis is de aevel 
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