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Voorwoord

Beste Lezer,

In april 2008 zijn we als Kenniscentrum Transurban met lectoren, studenten, docenten, 
onderzoekers en met een beleidsmedewerker van de gemeente Rotterdam op studiereis 
naar Las Vegas en Phoenix geweest. Het Kenniscentrum Transurban is met haar 
lectoren en onderzoekers voor het Instituut voor Bouw en Bedrijfskunde een belangrijke 
schakel tussen het onderwijs en de beroepspraktijk. Het kenniscentrum onderzoekt 
in samenwerking met bedrijven en instellingen tal van actuele beroepsopgaven in de 
Rotterdamse en regionale beroepspraktijk. Waarom dan een reis naar een dergelijk plek, 
zo ver weg en bovendien zo compleet anders dan Rotterdam en omstreken?

Met reizen is het vaak zo dat je uiteraard heel veel ziet, maar je uiteindelijk toch het 
meest ziet en leert over jezelf. Je komt jezelf als het ware tegen. Deze boerenwijsheid 
geldt ook op professioneel gebied. Hoe meer je ziet van de wereld buiten Rotterdam, 
buiten Nederland, buiten wat wij kennen, hoe beter je reþecteert op de dagelijkse praktijk 
om ons heen. Sommige zaken ga je extra waarderen, andere relativeren. Reizen is een 
must voor iedere professional, maar zeker voor studenten die worden opgeleid binnen 
de speciýeke Nederlandse of zelfs Rotterdamse context. En ook voor docenten die deze 
studenten hierbij coachen en begeleiden. 

Las Vegas en Phoenix zijn bestemmingen die wel heel erg verschillen van de 
Rotterdamse situatie. Vaak blijkt Amerika toch op verschillende gebieden ons voorland te 
zijn. Binnen Amerika loopt het westen hierbij voorop, daar gebeurt het, daar zit de groei, 
de dynamiek. Met Rotterdam als meest Amerikaanse stad van Nederland is het dus 
eigenlijk niet zo gek om te kijken wat ons wellicht te wachten staat, of waar we juist voor 
moeten waken.

Uit de verslagen over de ervaringen die we tijdens deze reis hebben opgedaan blijkt 
dat deze excursie zeer relevant is geweest voor studenten Ruimtelijke Ordening en 
Planologie (Amerikaanse planning en stedenbouw, Home Owners Associations), maar 
ook voor studenten Civiele Techniek (infrastructuur en mobiliteit), Bouwkunde (instant-
huizenbouw, architectuur) en Facility Management (casino’s, private ‘openbare’ ruimte). 

In dit boekje laten we u zien wat wij op al deze gebieden geleerd hebben van Las 
Phoenix. De positieve, tot de verbeelding sprekende kansen en mogelijkheden en de 
minder positieve zaken, waar we voor moeten waken. De reis is slechts het begin, dit 
boekje een eerste vervolgstap. Hopelijk leiden deze lessen tot debat en een scherpere 
blik op de opgaven in onze regio. 

Bert Hooijer 
Directeur Instituut voor Bouw en Bedrijfskunde
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1. Road Trippin’ 

Martijn Schutte

Van 11 tot en met 19 april zijn 11 studenten, 3 docenten, 5 medewerkers van Transurban 
en 1 beleidsmedewerker van het OBR (Ontwikkelingsbedrijf Rotterdam) op excursie 
geweest in Amerika: Las Vegas, Phoenix en het lege gebied ertussenin. Niet zo maar 
een standaard excursie, maar een ‘road trip’. In vijf auto’s met elke dag een andere 
samenstelling doorkruisten we de wijdse woestijn en de wijdse steden als in een echte 
road movie. Het rijden was als het ware een van de doelen van deze reis. Niet alleen 
een manier om van A naar B te komen maar bij uitstek ook een reisdoel op zich. De 
infrastructuur en de þy-drive stad waren belangrijke themaôs in deze reis en om dat te 
begrijpen moet je het aan den lijve ondervinden. En Las Vegas en Phoenix zijn ook alleen 
maar te begrijpen door en van of naar toe te vliegen en er doorheen te rijden. Een opzet 
die zeker geslaagd bleek. 

Waarom deze bestemming?
Waarom met studenten en docenten naar Amerika? En waarom naar deze 
woestijnsteden? Wat is er mis met een bestemming dichterbij huis? 

Op zich niets, maar het is voor iedereen die zich met stedenbouw, civiele techniek, 
architectuur, bouwkunde, ruimtelijke ordening en planologie of facility management 
bezighoudt goed om geïnspireerd of aan het denken gezet te worden door een setting die 
extreem afwijkt van de praktijk waar wij in Nederland in werken of in komen te werken. 
En voor zo’n extreme afwijking moet je ofwel naar een ontwikkelingsland met armoede, 
chaos en mega-sloppenwijken. Of je moet naar Amerika, want daar zie je de fysieke 
uitwerking van marktwerking in een welvarende samenleving. Daar zie je hoe mensen 
(althans Amerikanen) willen wonen, hoe ze zich willen voortbewegen en hoe ze willen 
winkelen en recreëren. 

En als je het dan toch doet, dan kan je het beter goed doen: naar het westen dus. 
Waar genoeg ruimte is. Waar de steden groot werden in de laatste 50 jaar door 
auto- en vliegmobiliteit. Waar het libertaire gedachtegoed hoogtij viert. Waar het leger 
van wereldmacht nummer 1 voor een grote ‘boom’ heeft gezorgd. Waar het klimaat 
pensionados trekt. Waar de liberale gokwetten heel Amerika verlokt om te komen gokken 
– en als je er dan toch bent te eten, te drinken, te feesten, vreemd te gaan…

Elvis bezong het al heel treffend in 1964 de verlokkingen maar ook de desillusie en het 
onnatuurlijke van Las Vegas: 

Bright light city gonna set my soul 
Gonna set my soul on ýre 
Got a whole lot of money that’s ready to burn, 
So get those stakes up higher 
… 
Viva Las Vegas with you neon þashinô 
And your one arm bandits crashin’ 
All those hopes down the drain 
Viva Las Vegas turnin’ day into night time 
Turnin’ night into daytime 
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If you see it once 
You’ll never be the same again

Viva las Vegas, Elvis Presley (tekst en muziek Doc Pomus and Mort Shuman)

Uiteraard is er verschil tussen het hallucinaties opwekkende Las Vegas en het 
relatief gewonere Phoenix. Maar Las Vegas kan je ook niet meer afdoen als een 
toeristenattractie of één groot resort. Ook Las Vegas groeit als kool en dat komt niet 
alleen maar door de uitdijende toeristenindustrie. Naast The Strip is een ‘gewone’ 
West-Amerikaanse grote stad ontstaan, eentje met het hoogste groeicijfer in de hele 
VS. En Phoenix laat zien dat je geen casino’s nodig hebt om een snel groeiende stad 
in de woestijn te krijgen. Phoenix groeit als kool, trekt high tech bedrijven aan, evenals 
bejaarden uit de Midwest die hier van de zon en de rust komen genieten. 300 dagen 
zon per jaar… Het klimaat is hier in combinatie met de vele golfbanen een toeristische 
bestemming op zich.

Beide steden lijken vooral ook op elkaar. Uiterlijk (afgezien van de Strip in Vegas), maar 
ook in dat het de snelst groeiende metropolen in Amerika zijn die elk aantrekkingskracht 
uitoefenen op een bepaalde groep mensen die en masse hierheen verhuist of met 
vakantie gaat. En dat terwijl beide steden liggen in een omgeving die weliswaar volop de 
ruimte biedt, maar ook mens-vijandig en droog is. Deze steden kunnen alleen bestaan 
dankzij de airconditioning, het vliegveld en het afdammen en aftappen van rivieren 
die hier schaars zijn. Het klimaat is of was vooralsnog geen beperkende factor en de 
benzineprijs was dat tot voor kort ook niet. De steden groeiden dus rustig door en doordat 
er genoeg ruime is, gebeurt dat op een ontspannen manier, waarbij druk tot bijvoorbeeld 
hoogbouw of openbaar vervoer grotendeels ontbreekt. Dit heeft het voordeel dat het 
landschap in de stad goed zichtbaar blijft. Door de hier populaire grid-structuur is de stad 
bovendien þexibel en uitrolbaar. En dat nog gecombineerd met een in onze ogen soms 
bizarre architectonische invulling en het gebrek aan een centrum zoals wij dat kennen, is 
er met recht sprake van een bestemming waar je veel van kan leren. Hoe het moet of hoe 
het niet moet. Of gewoon, hoe het ook zou kunnen. Dat er geen universele waarheid of 
oplossing is. Dat we blij moeten zijn met bepaalde Nederlandse normen en waarden in de 
stedenbouw, maar dat we daardoor ook kansen laten liggen.

En het gaat niet alleen om de steden maar ook om het ‘platteland’. Dat is er nauwelijks. 
De steden zijn omgeven door wildernis, door een hete en droge woestijn, door 
bergketens, door canyons, cactussen en eindeloos blauwe luchten. Van een schaal 
die wij niet kennen en die ook echt onwennig is. Een uur rijden zonder teken van leven 
(Death Valley) of een paar verdwaalde stacaravans ver aan de horizon (langs Route66). 
Dit moet je meemaken om de Hollandse ruimtelijke ordening en stedenbouw te kunnen 
relativeren. Kortom: Viva Las Phoenix!

Waarom op deze manier?
De ultieme (en eigenlijk ook de enige manier) om dit goed te beleven is de auto. Niet 
alleen om in een week tijd veel te kunnen zien bij gebrek aan dekkend OV, maar ook om 
het wezen van deze steden te doorgronden. Het vliegtuig is er om van en naar de stad 
te reizen (eromheen ligt slechts leegte), de auto is er om je in die stad te verplaatsen. En 
het begrip stad is zo totaal anders van ons Europees begrip van een stad, zeker door de 
vele ruimte waarin die stad zonder beperkingen door kan groeien, maar ook omdat deze 
stad voldoet aan de woon- en mobiliteitswensen van de Amerikanen en misschien ook 
wel van Nederlanders als je het hen vraagt. 

Het doel van de opzet van reizen in vijf auto’s was ook om actief met elkaar te 
discussiëren. 20 deelnemers betekent 20 verschillende reizen en door elke dag 
wisselende kleine groepjes te maken was er sprake van optimale interactie en 

uitwisseling van ervaringen. Iedereen ziet immers weer andere dingen. Ook kon elke 
auto naast de ‘verplichte’ programmapunten op basis van eigen interesses de eigen route 
uitstippelen. Achteraf bleek elke dag weer dat elke auto wel iets unieks heeft gezien.

De hele excursie stond in het teken van gesprek. Gesprek over de ontwikkeling van de 
mensheid, de uitputting van de aarde, de manier waarop we ons staande proberen te 
houden, de wijze waarop we mobiel zijn en hoe dat de stad vormt, de mogelijkheden 
die we in kunnen zetten om de wereld naar onze hand te zetten, de illusie van controle, 
de beperktheid van een utopie, de zelfregulerende krachten van de niet-geplande stad, 
de pracht van een architectonisch detail, de wegwerpkwaliteit van de woningbouw, 
de schoonheid van leegte, de impact van kleur en geur. De condities die binnen 
deze excursie zijn aangebracht om dit gesprek uit te lokken zijn helder: een mix van 
onderwerpen, verschillende achtergronden, leeftijd en opleidingen van deelnemers en 
grote afstanden met vier personen in een auto.

Een bus kan dat nooit vervangen. Dat leidt toch tot passief consumeren van wat je om 
je heen ziet. Dan voel je niet de vrijheid om gewoon even af te kunnen slaan of even het 
raampje open te draaien voor drive-by-shooting (foto’s uiteraard).

Het nut van dit soort reizen
Voor alle deelnemers was het sowieso een onvergetelijke ervaring. Veel gezien, veel 
besproken, veel geleerd. Deze reis zal door eenieder nog vaak herkauwd gaan worden. 
Maar gaat het effect ook verder dan deze 20 deelnemers? Ja, dat is zeker de bedoeling. 
In de eerste plaats is er dit boekje waarin we lessen van “Las Phoenix” (Las Vegas en 
Phoenix) graag met een breder publiek willen delen. Naar aanleiding van die lessen 
willen we ook graag in discussie met partijen met wie we samenwerken. Niet zozeer 
over Las Phoenix als zodanig, maar wel over wat we kunnen leren voor de situatie in 
Nederland, in Rotterdam, in het kader van de projecten waarin wij samenwerken. 

Wij hopen dat dit boekje een aanzet is tot vele discussies waarin de thema’s die tijdens 
“Las Phoenix” een rol hebben gespeeld, uitgebreid aan de orde zullen komen. We 
noemen hier met name:

¶ Private stedenbouw en openbare ruimte;

¶ De þy-drive stad: een stad gebaseerd op ultieme auto- en vliegmobiliteit;

¶ Sprawl/instant stedenbouw;

¶ De relatie tussen landschap enerzijds en stedenbouw en architectuur 
anderzijds.

Drie studenten die mee zijn gegaan hebben als tegenprestatie voor een korting op de reis 
een onderzoek verricht en daarover ook een verslag geschreven én een bijdrage in dit 
boekje.

Dit boekje
Dit boekje is een kruising tussen een reisverslag en een reeks essays. Elke bijdrage in dit 
boekje is een mix van beide. Doel is om voor een aantal onderwerpen en thema’s onze 
ervaringen en lessen toe te passen op de Rotterdamse en/of Nederlandse context en zo 
een aantal discussiepunten te formuleren.

Dit boekje bestaat verder uit drie delen. Het eerste deel gaat over de þy-drive stad in 
de woestijn. Maarten Struijs trapt af met een beschouwing over het landschap dat in 
tegenstelling tot Nederland nog natuurlijk is en geen civiel-technisch project, maar ook 
over de mobiliteit en het stedelijke cultuur-eigene van Las Phoenix dat je eigenlijk als 
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een utopie zou kunnen beschouwen. Martijn Schutte gaat dieper in op de boomburbs: 
de exploderende suburbs die hier eigenlijk volwaardige onderdelen van de stedelijke 
agglomeratie zijn en in deze twee steden sneller groeien dan waar ook in Amerika. 
Het idee dat de ruimte hier in overvloed is, blijkt niet helemaal waar te zijn. Peter van 
Vliet heeft de infrastructuur in Phoenix vergeleken met die van Rotterdam en benoemt 
de opvallende verschillen. Opvallend is bijvoorbeeld dat er meer snelwegen zijn in 
Zuid-Holland dan in Phoenix, ook per inwoner! Bianca Kramer maakt een soortgelijke 
vergelijking voor de openbare ruimte. Niet de publieke ruimte in privaat bezit, zoals de 
shopping mall of het terrasje, maar de echte openbare ruimte, in bezit en beheer door de 
gemeenschap. Flip Krabbendam sluit af met een aantal persoonlijke observaties waarin 
decor en angst een grote rol spelen.

Het tweede deel gaat speciýek in op de rol van private partijen in de stedenbouw en 
stedelijke organisatie. Marc Verheijen vergelijkt de private stedenbouw in Las Phoenix 
met de publieke traditie van West-Europa. Marion Bakker belicht alle aspecten van 
de Home Owners Association (HOA), een vereniging van eigenaren, maar dan in een 
heel gebied. Deze HOA’s groeien soms uit tot complete private schaduwoverheden die 
bepalen wat jij als bewoner wel en niet mag. Marc Roos kijkt vanuit zijn ervaring in de 
zorg naar het fenomeen Sun City en wat we daarvan in Nederland kunnen leren.

Een mooie overgang naar het derde deel: learning from Las Phoenix. Martijn Schutte 
tekende enkele uitspraken van ASU (Arizona State University)-docenten James Svara en 
Nan Ellin op, o.a. over overheidsýnanci±n en vooral het gebrek aan geld waar steden last 
van hebben. In het laatste hoofdstuk trekken we een aantal conclusies en sluiten we af 
met de hamvraag: “wat kunnen we leren van Las Phoenix?”
NB: afgezien van enkele speciýeke elementen van Las Vegas of Phoenix, zullen 
we het verder veel hebben over “Las Phoenix”, het typische wat beide steden 
gemeenschappelijk hebben: de þy-drive stad in de woestijn.

Het programma

Dag 1 vrijdag 11 april: Vliegen en Downtown Vegas
Aankomst in Las Vegas. We komen aan op McCarran International Airport en kunnen 
gelijk aan de gang. Zie hoe de Strip al op het vliegveld begint, de gokautomaten staan 
klaar bij aankomst. Daarnaast zullen we zien hoe het vliegveld ook letterlijk tegen de 
Strip ligt, je kunt er bijna naartoe lopen. Las Vegas is een nachtstad, dus de aankomst zal 
gelijk overgaan in de Las Vegas experience, te beginen bij het gerenoveerde downtown 
in de Fremont Street Experience, ontworpen door Koopgoot-architect Jon Jerde.

Dag 2 zaterdag 12 april: Road Trip #1 en The Strip
Na een eerste nacht Las Vegas gaan we de tweede dag voor een geweldig contrast, 
Death Valley. Na het exces Las Vegas, is hier de absolute leegte en kunnen we ons 
bewust worden hoe dun de laag is waarin de mensheid zich afspeelt. De bodem is het op 
één na laagste punt betreedbare punt op aarde en bestaat uit louter mineralen, waarop, 
ook gezien de hitte nauwelijks iets wil groeien. De hellingen van de vallei zijn hoog, 
waarop de boomgrens zichtbaar is, de bovengrens van menselijk leven. We rijden via 
Amargosa Valley, Death Valley Junction, Dante’s view, Zabriskie Point, Furnace Creek, 
Badwater en Soshone. Aan het eind van de middag zijn wij weer terug in Las Vegas. 
Mooi is als we bij donker terug rijden, dan doemt Las Vegas echt op in het duister. ’s 
Avonds en ’s nachts duiken we in dé attractie van Las Vegas: The strip met zijn vele 
casino’s. 

Dag 3 zondag 13 april: Road Trip #2: Henderson, Hooverdam en Route 66
Na nog een nacht doorhalen in Las Vegas, zullen we in de ochtend eerst “Boomburb” 
Henderson, één van de zeer snel groeiende nieuwe uitbreidingen rond Las Vegas 
bezoeken (een van de snelst groeiende steden in de USA). Het New Urbanism, maakt in 
de nieuwe uitbreidingen veel furore. Hierna rijden naar de Hooverdam. Een monument 
van menselijk ingrijpen in het natuurlijk landschap om in zijn extreme energiebehoefte 
te kunnen voldoen. Met het passeren van de dam, verlaten wij Nevada en komen wij 
aan in Arizona waarna we gelijk de klok een uur vooruit mogen zetten, omdat Nevada 
en Arizona in verschillende tijdzones vallen. Via stukken van Route 66 rijden wij naar 
Williams voor de nacht. Als we op tijd zijn, dan kunnen we de zonsondergang in de Gand 
Canyon meemaken.

Dag 4 maandag 14 april: Road Trip #3:  Grand Canyon en Arcosanti
In de ochtend bezoeken wij de Grand Canyon om vervolgens onze weg naar Phoenix 
te vervolgens. Onderweg brengen wij een bezoek aan Arcosanti. Een stad naar de 
ideeën van Paolo Soleri, waar de stad als onderdeel van het landschap is vormgegeven. 
Begonnen in de zestiger jaren is men nog steeds bezig aan de ideaal stad te bouwen. 
Eind van de middag of begin van de avond komen we aan in Phoenix. Phoenix bestaat 
naat de stad Phoenix uit vele andere (voor)steden die samen de metropolitane regio 
vormen. We overnachten in Universiteitsstad Tempe.

Dag 5 dinsdag 15 april: Boomburbs #1
Vandaag gaan we de metropool Phoenix bekijken, de verschillende steden als de 
‘gewone’ stad Mesa, de spookstad ‘The Lost Dutchman’ en de luxe stad Scottsdale, waar 
tegenaan Taliesin West van Frank Lloyd Wright ligt. Onderweg zullen we nog bijzondere 
winkelcentra bezoeken, zoals de Scottsdale fashion square  en The Borgata. Dit laatste 
is een goed voorbeeld van wat sommigen new urbanism, maar anderen gewoon Disney 
noemen, oftewel “nep”. Nep is echt in Phoenix.  

Dag 6 woensdag 16 april: ASU en Downtown Phoenix
Deze dag staat in het teken van de universiteitsstad Tempe, met het ASU artmuseum/
Nelson ýne art center van Antoine Predock en in het teken van Downtown Phoenix. We 
zullen zien hoe dicht Sky Harbour International Airport tegen Downtown aan ligt. We 
zullen ons verbazen over het merkwaardige programma van Downtown, zoals dat de 
afgelopen 40 jaar ontstaan is. Een belangrijk gebouw hierbij is de Burton Barr central 
library van de bekende lokale architect William Bruder. ’s Middags staat in het teken van 
de ontmoeting met mensen van de ASU, o.a. Nan Ellin, waarbij zij ons kunnen vertellen 
over de thema’s die ons bezighouden.

Dag 7 donderdag 17 april: Boomburbs #2
Wellicht kun je deze dag het beste typeren als de dag van de snelle steden. Steden 
volgens 1 concept gebouwd, voor 1 publiek en in 1 keer gerealiseerd. Hoogtepunt is Sun 
City, een enorme 55+ stad, gebouwd door projectontwikkelaar Dell Webb. We zullen ook 
andere nieuwbouw steden zien met mooie namen als Paradise, Carefree, etcetera.

Dag 8 vrijdag 18 april: Terugreis





17

I. De þy-drive stad in de woestijn
Fl

y-
ov

er
s.

 fo
to

 P
et

er
 v

an
 V

lie
t

2. 3M (On the road)

Maarten Struijs

Utrecht, 27 juni 2008, vroeg in de ochtend

04:38 On the Road
Niet geheel bij toeval hangt de LP-hoes van U2, Joshua Tree, recht boven mijn laptop, 
U2 bij Zabrisky Point, gefotografeerd door Anton Corbijn in zwart-wit. Zwart-wit wil ik niet 
schrijven, ik sta dan ook graag te schrijven in de overgang van donker naar licht, vroeg 
in de ochtend. Het herinnert ook aan het vertrek uit Grand Junction. Tweemaal ben ik 
daar met donker vertrokken, eenmaal met Kansas als bestemming en eenmaal met Las 
Vegas als bestemming. Niets is mooier dan ‘on the road’ zijn als de zon opkomt. De 
eerste keer reed ik tegen het opkomende licht voor het eerst van mijn leven de Rocky 
Mountains in. De tweede keer reed ik met de opkomende zon in de rug voor het eerst van 
mijn leven door Utah. Op Utah had ik mij niet voorbereid en wist niet wat mij te wachten 
stond, het werd voor mij de meest imponerende rit van mijn reis (die wat langer duurde 
dan die van de groep). Onvoorbereid reizen brengt de verrassing, goed voorbereid op 
reis is misschien toch niet zo’n goed idee, of zoals het Erasmiaans Urbanisme� ook zegt 
‘we moeten de controle los laten’. Wat voor plannen geldt, geldt wellicht nog meer voor 
reizen.

Het ‘on the road’ zijn is ook wel de kern van onze reis ‘Las Phoenix’. Niet alleen worden 
twee plaatsen in één reis verbonden, maar om deze reis te maken, moesten wij ons ook 
naar de USA verplaatsen. De les die voor ons te leren is, ligt ook tussen Las Vegas, 
Nevada en Phoenix, Arizona.    

05:02 Het Landschap
Bracht mijn vertrek uit Grand Junction mij tweemaal in overrompelende landschappen, 
het landschap van de Rocky Mountains, daar waar de Colorado River zijn oorsprong 
vind, en het landschap van Utah met zijn onontgonnen rode rotspartijen, Utah waar 
Monument Valley als toeristisch hoogtepunt geldt. Een land voor indianen, dat bij ons 
bekend is als het land van Marlboro Man, een macho cowboy. In de Las Phoenix reis zat 
de uitloper van deze landschappen de Grand Canyon, een ongenaakbare spleet in de 
hoogvlakte van Noord Arizona, waar we beneden de Colorado River maar met moeite 
konden ontwaren. Fascinerend was de zonsondergang, het licht in het Oosten, terwijl 
het donker had moeten zijn. Voordat wij de Grand Canyon bezochten, waren wij al door 
de woestijn getrokken en tijdens ons verblijf in Las Vegas Death Valley bezocht, met 
Zabrisky Point als bijzonder moment.

Wat al deze landschappen pijnlijk duidelijk maken dat wij als Nederlanders in ons volledig 
civieltechnisch ‘gecontroleerde’ landschap, die ervaring missen, het landschap waar wij 
niet de controle over voeren. Het gebrek aan controle over het landschap, die duidelijk 
maakt dat wij niet alle geloof moeten richten op onze technische oplossingen, maar 
nog een hoop aan ‘de aarde’ over kunnen en moeten laten, omdat wij van deze aarde 
volledig afhankelijk zijn. Afwezigheid van zulk landschap maakt van Nederlanders zulke 
merkwaardige technocraten, die denken de wereld te kunnen redden met onze civiele 
techniek. Geen ramp zo groot of we hadden hem kunnen voorkomen, grootmoedigheid of 
bekrompen denken? 

� Erasmiaans Urbanisme, Maarten Struijs, 2006/2007
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05:27 Colorado River en de Hoover dam
Maar het is de Colorado River, die laat zien dat ze er in de USA ook wat van kunnen. 
‘On the road’ van Las Vegas naar Phoenix kom je de Hooverdam tegen, een groots 
civieltechnisch kunstwerk, die het water van de Colorado River vanuit zijn oorspronkelijke 
bedding wegleid naar o.a. Los Angeles, San Diego en Phoenix, om daar voor 
vruchtbaarheid te zorgen. Een bijkomend product is de energie, die bij de Hooverdam 
wordt opgewekt. De Hooverdam is niet de enige dam in de Colorado River, er zijn er 
minstens acht, terwijl in de afgeleide rivieren in Arizona, rond Phoenix, ook nog eens 
een stuk of vijf dammen liggen. Vechten wij tegen de zee om droge voeten te behouden, 
hier staat het civiele werk vooral in het teken van het scheppen van vruchtbaarheid en 
energie. Wie Las Vegas en Phoenix heeft gezien, kan zich voorstellen wat voor moeite 
het de mensheid moet kosten om in deze woestijnen leven mogelijk te maken en hoe wij 
de natuur naar onze hand proberen te zetten. 

05:47 Wegen en vliegvelden.
Gebruiken wij de rivieren vooral als waterwegen, met de Colorado River is dit volstrekt 
onmogelijk. Daarom zijn die dammen ook geen enkel probleem. Om al deze nieuwe 
vruchtbare gebieden te bereiken was allereerst de uitvinding van de auto nodig. Om deze 
auto te laten rijden heb je wegen nodig, de natuurlijke staat van het landschap maakt 
het rijden met de auto volstrekt onmogelijk. Dat deze gebieden pas echt tot bloei konden 
komen na de uitvinding van de auto, is heel goed af te lezen aan hun steden. Steden 
ontwikkeld op automobiliteit en niet op voetganger en paard, zoals in West Europa. Het is 
dan ook niet zo verwonderlijk dat de mobiele mens, los van de roots, hier het aangezicht 
van de steden hebben bepaald en niet de oorspronkelijke bewoners, de indianen. De 
wegen zijn uitzonderingstoestanden in het landschap, waar het ook zo min mogelijk last 
van wil hebben. Dit wordt het meest duidelijk in de hekken die alle freeways begeleiden. 
De weg mag niet betreden worden vanuit het landschap, vooral niet door dieren. Toch 
is Roadkill niet helemaal te voorkomen, al is Marc’s Roadkill Cookbook maar een klein 
boekje. Zelf heb ik op mijn reis slecht één keer een beest op mijn bumper gehad.

Was de uitvinding van de auto al geweldig voor de ontwikkeling van deze steden, in ons 
geval Las Vegas en Phoenix. De komst van het vliegtuig (en de airconditioning) heeft 
deze steden pas echt een enorme stimulans gegeven. Waren de afstanden met de auto 
nog enorm, zeker naar Phoenix, met het vliegtuig kwam, wat met de auto nog ver weg 
was, dichtbij te liggen. Het is dan ook niet zo verwonderlijk dat juist de vliegvelden het 
hart van Las Vegas en Phoenix vormen.

06:07 Mobiliteit en FEDEX
Mobiliteitsinfrastructuur is wat mij betreft de kern van de verstedelijking van Las Vegas 
en Phoenix. Het is dan ook daarom dat de mens hier veel minder een bewoner is, 
maar meer iemand die langskomt, voor korte of voor langere tijd, maar nooit voor altijd. 
Zoals Europeanen geworteld zijn in hun land, beweegt de mobiele mens zich van 
plaats naar plaats, daar waar bijvoorbeeld het werk hen brengt. Het is hier dan ook 
volstrekt onlogisch dat wanneer er ergens geen werk meer is, je er toch blijft wonen. 
Je bestemming is niet waar je geboren bent, maar daar waar je jezelf het beste kan 
ontwikkelen. Niet alleen het werk brengt deze mobiele mens in beweging, maar ook zijn 
levensfase, als kind in een suburb, als student in de stad, met je gezin weer terug naar 
de suburb en op leeftijd naar buiten. In dit kader is Sun City een volkomen ‘natuurlijke’ 
ontwikkeling. 

Moest je vroeger nog wel enigszins in de buurt van winkels en cultuur wonen, om een 
beetje interessant leven te hebben. Het internet en de media lijkt daar ook een eind aan 

te maken. De internetwinkel brengt alles bij je thuis en op de gigantische beeldschermen 
van nu maken bioscoop en theater voor veel mensen overbodig. Het is dan ook niet 
zo verwonderlijk dat ik onderweg om de paar minuten een vrachtwagen van FEDEX 
zag passeren (als tegenligger uiteraard), op weg van de magazijnen naar de klant. De 
verandering van de distributieketen is nog geen onderwerp van onderzoek, maar het lijkt 
mij dat wij dat nog niet onder ogen willen zien. De brievenbus is allang niet meer een 
adequate voorziening om alles wat bezorgd wordt te ontvangen, een fossiel residu, uit de 
tijd dat we alleen nog brieven ontvingen. Geen stedenbouwkundige of architect, die hier 
over nadenkt.

06:20 Las Vegas en Phoenix als utopie
Het is inmiddels twee maanden geleden dat wij op reis waren. Het is dan ook geen 
reisverslag geworden, maar meer een reþectie op Las Phoenix. Na de terugkomst van 
de reis overkomt je een stilte, een stilte die een reactie is op de heftigheid van de reis, 
een stilte die nodig is om de herinnering een plaats te geven en onszelf weer bij de kraag 
te pakken. Gaandeweg deze periode ben ik Las Vegas en Phoenix als een utopie gaan 
zien. Een utopie in zijn dubbelzinnige betekenis, enerzijds als steden waar het leven 
goed is en dat is ontegenzeggelijkheid het geval. Anderzijds als steden die niet werkelijk 
kunnen bestaan. Het bezoek aan Arcosanti bracht veel teleurstelling, maar kwam dat 
nu juist door de vergissing van de Europese architect Paolo Soleri, dat de utopie ook 
daadwerkelijk gevestigd kan worden, zoals Nederlanders denken dat wij overal onze 
civieltechnische utopie kunnen realiseren? 

De utopie van Las Vegas en Phoenix probeer ik te begrijpen vanuit die ‘mobiele’ mens.  
Als ik het hier heb over de ‘mobiele’ mens, dan gaat het over Amerika als immigranten 
cultuur. Immigranten brachten hun cultuur mee vanuit de landen van oorsprong. Cultuur 
is hier al een mobiele aangelegenheid en men aanvaard het leven in den vreemde als 
een gegeven. De indianen, de oorspronkelijke bewoners zijn veilig buiten gesloten in 
hun reservaten. Herhaling is het authentieke aan deze immigrantencultuur. Dit vinden we 
terug in de ‘oude’ steden van de USA, zoals San Francisco met zijn Little Italy, Russian 
Hill, Chinatown en Japan Town. De mobiele cultuur van de immigranten, die daar nog 
statisch is, is in Las Vegas en Phoenix, ook in tijd mobiel geworden. Het zijn steden van 
de mobiele utopie, waarbij je het ene moment op Fantasy island bent en het volgende 
moment in Parijs, om aan de andere kant van de straat Venetië te ontwaren. Een ervaring 
die volgend jaar alweer anders kan zijn, omdat dan Venetië alweer ingewisseld kan zijn 
voor Sim City of Grand Theft Auto San Andreas. 

Deze dubbele mobiliteit, in plaats en tijd, is het ware utopisch karakter van Las Phoenix, 
ze zijn er niet echt en zullen er echt niet blijven.

06 uur 46: Money makers
Maar wie de dubbele mobiliteit van plaats en tijd wil begrijpen, moet toch echt naar 
binnen gaan. Zowel in de casino’s als in de shopping malls is de slag om de klanten met 
geld in volle hevigheid aanwezig. In Las Vegas zie je hoe het moderne winkelcentrum 
de ‘Fashion Show’ de slag aan het verliezen is van het nieuwe shopping centre in 
Ceasar’s Palace, the Forum Shops. Lijkt het erop dat ‘the Venetian’ met zijn Venetiaanse 
omgeving, de ‘coole’ winkels uit de ‘Fashion Show’, niet heeft kunnen verleiden 
zich in the ‘Venetian’ te vestigen, Forum Shops slaagt hier wel in. Nu zitten ze nog 
in beide shopping-malls, maar je voelt dat de ‘Fashion Show ’ als ‘coole omgeving’ 
heeft afgedaan. Was de oude geld-elite nog geïnteresseerd in de elitaire, moderne, 
minimalistische omgeving, de nieuwe rijken willen spektakel en willen steeds nieuwe 
omgevingen om hun geld uit te geven. De nieuwe rijkdom heeft alles al en zoekt 
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steeds andere plekken om hetzelfde te doen en zoeken ook de plekken, waar je gezien 
wil worden. Daarom zullen wij als eenvoudige armelui toeristen ook alleen maar de 
buitenkant gezien hebben en nergens de exclusieve plekken van de rijken gezien 
hebben, maar je kunt ze wel vermoeden. Voor de massa is er de strip, het massa 
amusement, waar de mensen jaren voor sparen om in een weekend hun spaarcenten 
erdoor te jagen in de illusie zich in de omgeving van de rijken te begeven. Het 
marktcommunisme, zoals Warhol al pleitte om iedereen 15 minuten beroemd te laten zijn, 
the casino’s en shopping malls leveren de illusie van 15 minuten rijk te zijn.

07 uur 12: 3M, Lessons learnt from Las Phoenix
Iedereen is voor iemand wel een barbaar. (Luis Bunuel, Le Fantôme de la Liberté)

Is Las Phoenix de ware utopie van een geglobaliseerde wereld, Global Village, 
waarin niet het ideaal, maar de beweging van het geld onze toekomst bepaalt? Ook 
in Rotterdam belooft ieder nieuw plan dat dit bewoners met geld naar Rotterdam zal 
brengen. Waar geen sprake meer is van een collectief toekomstbeeld, verwoordt door 
een culturele avant-garde, het modernisme bijvoorbeeld en heeft daar architectuur niet 
mee afgedaan? Rotterdam als voormalige ‘rode’ stad, waar de arbeiders allang niet meer 
links stemmen, maar vooral populistisch. Is wat wij in Las Phoenix gezien hebben niet de 
spiegel die wij onszelf voor kunnen houden en ons tot kritisch (wat een ouderwets woord 
is dit) zelfonderzoek noopt?

Wat Las Phoenix mij geleerd heeft is dat we veel meer los moeten laten en dat 
verandering niet te managen valt, zonder de wereld te ondervragen. 

Wie de verandering wil managen, verliest zijn toekomst, dat is wel duidelijk.

Ga op onderzoek uit en confronteer je met de anderen.

ga op reis, zonder vooroordeel, maar gebruik wel je verstand! 

G
ra

nd
 C

an
al

 s
ho

ps
 in

 th
e 

Ve
ne

tia
n,

 L
as

 V
eg

as
 (b

ov
en

, f
ot

o 
M

ar
tij

n 
S

ch
ut

te
) e

n 
m

aq
ue

tte
 v

an
 d

e 
ut

op
ie

-in
-a

an
bo

uw
 A

rc
os

an
ti 

(o
nd

er
, f

ot
o 

M
ar

c 
Ve

rh
ei

je
n)



23

G
oo

gl
e 

E
ar

th
 fo

to
’s

 v
an

 b
oo

m
bu

rb
s 

in
 L

as
 V

eg
as

 e
n 

P
ho

en
ix

3. Boomburbs ï suburbane vloedgolf in de woestijn

Martijn Schutte

Tapijtstad
Phoenix is qua grootte zo’n beetje vergelijkbaar met Zuid-Holland. Niet de stad Phoenix 
(1,5 miljoen inwoners), maar het hele metropolitane gebied (4 miljoen) dat naast Phoenix 
bestaat uit een stuk of 20 andere plaatsen, waaronder 7 steden tussen de 100.000 en 
500.000 inwoners. Op dit stuk woestijn zijn 4 miljoen mensen uitgesmeerd terwijl deze 
in Zuid-Holland geconcentreerd zijn in agglomeraties, stadjes en dorpen met ouderwets 
platteland daartussen.

Downtown Phoenix stelt weinig voor, downtown Las Vegas nog minder. Deze steden 
zijn eindeloze rechte wegen in een grid, strip malls, tankstations, fast food, muren, 
en eindeloze woonwijken met vrijstaande huizen en groen. En hier en daar freeways, 
een stukje wat op een klassieke stad lijkt (liefst in Toscaans/Mediterraanse stijl en met 
voetgangers op straat), een grote shopping mall, een vliegveld of toch wat couleur locale. 
Zoals de Casino-strip en de vergane glorie van East Fremont Street in Vegas of het 
ene na het andere luxe resort in Scottsdale. Maar de eenvormigheid overheerst. Alsof 
je van Rotterdam naar Amsterdam rijdt en elke anderhalve kilometer een grote kruising 
tegenkomt met een tankstation, fast food of supermarkt op de hoek.

Deze metropolitane regio’s worden wel eens aangeduid als tapijtstad (uitgestrekt, 
uniform) of ‘sprawl’. Er is geen sprake van duidelijke verschillen tussen steden en 
voorsteden. De verschillende (weinige) gebieden in Phoenix die voor ons Europeanen 
nog aan een ‘centrum’ doen denken, liggen naast Phoenix vooral in suburbs als 
Scottsdale en Tempe. Phoenix zelf bestaat grotendeels uit dezelfde buitenwijken als haar 
voorsteden.

Het geheel is een stedelijke brij, bestaande uit verschillende administratief-bestuurlijke 
eenheden (in Amerika is dat sowieso zeer complex met counties, cities, municipalities en 
unincorporated towns en tussenliggende vormen).

Zijn Phoenix en Vegas dan eigenlijk elk één grote suburb zonder centrale stad? Nee, 
want het begrip sub-urb is toch min of meer gekoppeld aan de centrale stad met wie het 
samen één geheel vormt. Suburbs in Nederland zijn vaak slaapsteden met hier en daar 
centrale voorzieningen. In Las Phoenix liggen niet alleen de vrijstaande woningen, maar 
ook de winkels en andere voorzieningen in de vorm van strip malls over de tapijtstad 
uitgesmeerd. In Las Vegas en Phoenix is de situatie complexer. In dit artikel laat ik zien 
dat deze metropolen minder suburbaan in hun geheel zijn dan je denkt of op het eerste 
gezicht ziet. En dat er binnen die metropolen weinig differentiatie of speciýeks te vinden 
is, afgezien van enkele incidenten die soms behoorlijk imago-bepalend zijn.

Van Peoria tot Paradise
Wel eens van Mesa gehoord? Hier wonen 400.000 mensen en daarmee is het een 
grotere stad (zijnde een gemeente) dan Cleveland, Miami, St. Louis, Pittsburgh of New 
Orleans. En qua grootte vergelijkbaar met Las Vegas of Atlanta. Maar om Mesa of 
andere grote plaatsen als Scottsdale, Glendale, Tempe, Gilbert, Chandler of Peoria nu 
af te doen als suburbs zou niet eerlijk zijn en ook een scheve vergelijking opleveren. 
Tempe verhoudt zich niet tot Phoenix zoals bijvoorbeeld Spijkenisse tot Rotterdam (ook 
al is de getalsmatige verhouding vergelijkbaar). Spijkenisse bestaat uit buitenwijken 
en lokale voorzieningen maar Tempe bevat naast uitgestrekte buitenwijken een grote 
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universiteitscampus, een uitgaansgebied, de grootste shopping mall van Arizona, 
hoogbouw en is de dichtstbevolkte stad van deze dunbevolkte staat (dus boven Phoenix). 
Scottsdale is een winkelparadijs voor de hele regio en heeft samen met Paradise Valley 
veel luxe, Glendale heeft het NFL football stadium met de Arizona Cardinals en Chandler 
heeft een belangrijke vestiging van Intel en een groot theater/cultureel centrum met 1500 
stoelen.

Las Vegas bestaat naast Las Vegas (ruim een half miljoen inwoners) ook uit de steden 
Paradise, Henderson, North Las Vegas en een aantal kleinere gemeentes. Overigens 
is Paradise een geval apart. Deze ‘stad’ van 200.000 inwoners heeft niet eens een 
gemeentebestuur, het valt rechtstreeks onder de county, iets wat in Amerika eigenlijk 
alleen bij kleine plaatsen voorkomt. Paradise is echter wel een van de belangrijkste 
toeristische bestemmingen ter wereld (bijna 10x zoveel overnachtende bezoekers als 
Amsterdam!). De Strip met de hotel-casino-resorts ligt namelijk voor het overgrote deel 
niet in Las Vegas, maar in Paradise. Boomtown Henderson was ooit begonnen als 
industriestad met een grote magnesiumfabriek voor de oorlogsindustrie. Nu is het de 
tweede en de rijkste stad van Nevada met 265.000 inwoners en in 2025 zal dat aantal 
mogelijk verdubbelen. Naast heel veel master planned communities zijn er ook veel 
bedrijvenparken en is er een zakenvliegveld. De magnesiumfabriek ligt midden in de 
stad en ligt weg te rotten. Blijkbaar is dit geen belemmering om toch uit te groeien tot een 
welvarende stad.

Sprawl
Zoals gezegd: de Amerikaanse stad wordt gekenmerkt door sprawl. Ik kan dit wellicht 
het beste omschrijven met mijn eigen observatie: uitgestrekte, generieke stadswijken 
met lage dichtheid, veel asfalt én groen en meestal zonder planning op stedelijk niveau. 
Voorzieningen liggen verspreid langs hoofdwegen en bestaan vaak uit strip malls (lange 
gebouwen met winkels aan een parkeerterrein, soms met 1 of 2 verdiepingen kantoren 
erboven), grote betonnen dozen met supermarkten, warenhuizen of andere category-
killers (vaak aan hetzelfde parkeerterrein), fastfoodketens (kleurrijk hutje omringd door 
asfalt) en hier een daar een kantoorgebouw. Daar waar hoofdwegen elkaar kruisen 
vind je vaak tankstations en de bovengenoemde voorzieningen hebben een neiging om 
rond de kruispunten te clusteren. Tussen al deze hoofdwegen liggen woonwijken die 
soms ommuurd zijn (maar vaak wel toegankelijk voor de auto). Deze modules laten zich 
eindeloos herhalen totdat men stuit op een bergketen, natuurgebied of indianenreservaat. 
Groeit de stad veel en snel, dan is er ook behoefte aan ontsluitende autonome 
snelwegen: de oudere vaak met parallelbanen en commercie, de nieuwe vaak mooi 
gelandscaped en ommuurd.

Maar ik zou mezelf en Las Phoenix tekort doen door het hierbij te laten. Op het tweede 
gezicht is dit te simplistisch en laat er nu een overkill zijn aan literatuur over sprawl. Ik 
baseer me in dit artikel vooral op het boek “Boomburbs; the rise of America’s accidental 
cities” van Lang en LeFurgy dat met name gaat over de vele snel groeiende suburbs 
in het westen van Amerika en waarin vooral de gebieden Las Vegas en Phoenix een 
prominente plek krijgen omdat het verschijnsel ‘boomburb’ zich hier het meest extreem 
manifesteert.

Boomburbs
Mesa, Henderson, Chandler, Scottsdale, Tempe, Gilbert, North Las Vegas, al deze 
plaatsen zijn boomburbs: zeer snel groeiende steden die niet de centrale stad in hun 
metropolitane gebied zijn (maar veelal zijn die centrale steden zelf ook boomburb of dat 
tot voor kort geweest). Zeker in Las Vegas en Phoenix behoren ze tot de snelst groeiende 

steden in het land. De term “boomburb” komt van Robert Lang en Patrick Simmons die 
het als fenomeen ontdekten tijdens een vergelijkende demograýsche studie van steden in 
de VS. Boomburbs hebben een aantal kenmerken: 

1. double digit growth (elk jaar meer dan 10% inwoners erbij) sinds 1970.

2. Ze hebben meer dan 100.000 inwoners.

3. Ze zijn buiten de regio amper bekend onder hun eigen naam. 

4. Boomburbs worden ook wel accidental cities genoemd, vanwege het gebrek 
aan planning op stedelijk niveau (ironisch genoeg vind je juist in de boomburbs 
heel veel privaat ontwikkelde master planned communities op een lager 
schaalniveau).

5. Zelfs planologen en geografen hebben de neiging het fenomeen over het hoofd 
te zien en deze steden niet voor vol mee te tellen.

6. Je vindt ze vooral in het Zuidwesten, Californië en Texas. Op andere plaatsen 
in de Sun Belt groeien vooral kleinere plaatsen. Deels komt dit doordat er 
in het Zuidwesten veel oveheidsland is wat in grote brokken ontwikkeld kan 
worden én omdat je als grotere stad beter toegang tot water kan regelen, geen 
overbodige luxe in dit deel van het land�.

7. Boomburbs hebben in tegenstelling tot klassieke kleine suburbs wel veel 
stedelijke functies binnen hun grenzen, maar dan wel in typisch suburbane 
vorm/ruimtelijke structuur. Het zijn geürbaniseerde suburbs. 

8. Boomburbs kennen nauwelijks edge cities (Garreau) maar zijn vooral edgeless 
cities (Lang)

9. Boomburbs zijn ‘plat’, ze kennen weinig hoogbouw.

10. Boomburbs hebben nauwelijks kwaliteit voor voetgangers (Tempe wordt als 
bescheiden uitzondering genoemd).

11. Veel boomburbs hebben een cool en hip imago met goede 
uitgaansgelegenheden.

12. Veel kleine malls in boomburbs zijn van een nieuwe generatie en hebben 
terrassen op straat of andere vormen van street life. Scottsdale wordt in Money 
magazine genoemd als een van de drie coolste middelgrote steden in het 
westen (waarbij consequent het woord ótownô wordt gebruikt, blijkbaar proýteren 
boomburbs van hum image als stadje en niet als echte stad).

13. Boomburbs zijn niet wit en rijk. Veel boomburbs huizen ook migranten en 
hebben een verkeerde buurt (‘wrong side of the freeway’ als hedendaagse 
variant op de wrong side of the tracks). Sommige boomburbs (vooral in 
Californië) zijn bij uitstek hispanic of asian.

14. De opkomst van Boomburbs hangt samen met airconditioning, grote dammen, 
makkelijke hypotheken, prefab bouwen en freeways. Vanaf de jaren zeventig 
kwam hier ook de trek naar de ‘Sun Belt’ bij.

15. Boomburbs groeien vol tot aan de rand en lijken dan alsnog een intensivering 
te ondergaan (zoals bijvoorbeeld in Tempe) terwijl daarbuiten weer een nieuwe 
boomburb lijkt te ontstaan (let op Buckeye).

�  Hier speelt de ingewikkelde organisatie van de lokale en regionale bestuurlijke eenheden mee. 
Naast gemeenten (incorporated towns or cities) zijn er ook plaatsen die rechtstreeks door een 
county bestuurd worden en bewoners kunnen zich laten annexeren door een gemeente. Dit 
verklaart soms ook de lappendeken van gemeentegrenzen.
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16. Boomburbs kennen desondanks een hogere dichtheid dan vele oudere 
suburbs met relatief meer appartementengebouwen en kleinere plotjes.

17. Boomburbs zijn niet spotgoedkoop en zeker bij nieuwe ontwikkelingen 
zie je vaak hoge dichtheden en kleine plotjes. Het is dus niet zo dat de 
grootstedelijke gebieden in steeds lagere dichtheden exploderen. 

18. Boomburbs worden vaak bestuurd alsof het een klein stadje is, door parttime 
burgemeersters en wethouders die er een manager opzetten.

19. Boomburbs huisvesten naast veel huizen en franchise-winkels en fast food ook 
hoofdkantoren, speciaalzaken en winkelcentra met een metropolitane functie.

20. Boomburbs zijn geen slaapsteden maar bieden gemiddeld 0,4 baan per 
inwoner (vergelijk Rotterdam dat op ruim 0,5 zit). Scottsdale heeft bijvoorbeeld 
meer kantoorbanen dan Phoenix (Downtown Phoenix bepaalt slechts 10% van 
de regionale kantorenmarkt). 

21. Inwoners van boomburbs betalen een relatief groot deel van hun inkomen aan 
woonlasten.

L.A. kent de meeste boomburbs maar in Phoenix zijn ze het meeste beeldbepalend. Meer 
dan 40% van de inwoners van greater Phoenix woont in deze steden. In onderstaande 
tabel wordt de groei van een paar boomburbs snel duidelijk.

Boomburbs in Phoenix		  1950	 1970	 2000

Mesa    16.800 62.900 396.400

Glendale    8.100 36.300 218.800

Scottsdale   2.000 67.800 202.700

Chandler    3.800 13.700 176.600

Tempe    7.700 62.900 158.600

Gilbert    - 2.000 109.700

Peoria    - 4.700 108.400

NB. Na 2000 groeien vooral Gilbert (+23% in 2 jaar), Chandler en Peoria. In Las Vegas 
groeien vooral de boomburbs North Las Vegas en Henderson. 

Binnen de ongeplande boomburbs liggen vaak wel master planned communities, privaat 
ontwikkelde wijken op basis van een masterplan waarin landscaping en architectonische 
uitstraling een belangrijke rol spelen. Vaak is er sprake van publiek groen of 
voorzieningen, pleintjes, water. De meest luxe wijken hebben een golfbaan en een hek 
eromheen, vele anderen slechts een muur maar zijn wel publiek toegankelijk. Deze 
master planned communities zijn populair in vergelijking met veel oudere suburbs die 
bestaan uit wegen en plotjes waarop een ieder binnen de grenzen van het zoning plan 
kan bouwen wat je wilt. In Phoenix bijvoorbeeld zie je deze laatste vorm veel vaker. Soms 
bestaande uit kleine huisjes en rommelige plots, soms grote villa’s met mooie tuinen. Een 
geval apart zijn de RV-communities. Gelandscapete permanente parkeerterreinen voor 
grote campers of stacaravans als je niet zoveel geld hebt, maar toch relatief op stand 
wil wonen. In Mesa zag ik een grote concentratie van dit soort parken. Nieuwste trend 
zijn wijken met mediterraan ogende huizen met twee verdiepingen die er luxe uitzien, 
maar gewoon bestaan uit spaanplaat en belachelijk dicht op elkaar staan, nog dichter 
dan in Vinex-wijken. Mediterraan is in en blijkbaar is het op deze manier ook voor de 
middenklasse goed betaalbaar.

Nog iets over gated communities: Las Vegas en Phoenix zijn respectievelijk nummer 1 
en 2 in Amerika als het gaat om groostedelijke gebieden met de meeste huizen in een 
gated community. Veel muren dus in het landschap en een versnipperde stadsplattegrond 
waarbij vaak alleen de wegen binnen het éénmijls-grid doorgaand zijn. Die poorten staan 
overigens vaak gewoon open. Blijkbaar heeft het een afschrikwekkende werking en in elk 
geval is de toegang tot de wijk geconcentreerd in 1 of 2 entrees. Groot nadeel hiervan is 
dat lopen naar een school of winkel, zelfs in dichtbevolkte buurten onmogelijk wordt. Lang 
en LeFurgy stellen dat er veel gated communities voor relatief lage inkomensgroepen 
bestaan. Veel appartementencomplexen zijn ommuurd. In elk geval werken muren en 
poorten statusverhogend. 

Boomburbs 2.0
Centrale Boomburbs als Tempe en Scottsdale ondergaan op bepaalde plekken een 
metamorfose: de woontoren en hoge appartmentencomplexen doen hun intrede. Vaak 
gebeurt dit op plekken waar concentraties winkels en horeca te vinden zijn zoals in de 
centra van beide Boomburbs. Tempe en Scottsdale krijgen daarmee al wat kenmerken 
van een ‘echte’ stad met een ‘echt’ centrum. In beperkte mate verschijnen zelfs 
parkeermeters en er zijn mooi vormgegeven stoepen met veel voetgangers die overigens 
allemaal met de auto naar die mooie stoep komen rijden, maar toch. Terrassen en 
þaneren wordt populair en in de nieuwe boomburbs zie je zelfs midden in de woestijn 
mediterraan ogende stadjes verschijnen met een facade die kleine panden simuleert, 
terrasjes, stoepen en een overdaad aan landscaping. Voor een snuifje Europa hoef je dus 
niet meer naar Europa en ook niet meer naar downtown Scottsdale. 

De factoren die in heel Amerika de suburbanisatie bespoedigden (goedkope toegankelijke 
hypotheken en snelwegen) werden in de boomburbs versterkt door zon en veel 
beschikbare ruimte. Lang en LeFurgy citeren Gleaser die als variant op Richard Florida’s 
3T’s (talent, tolerantie en technologie) spreeks over het 3S-concept: sun, sprawl en skills. 
Hij ontdekt een correlatie tussen economische groei en de gemiddelde temperatuur in 
januari (sun), maar ook tussen groei en aantal auto’s (sprawl). De op de auto gebaseerde 
steden (= sprawl) stellen de bewoners in staat om relatief grote en goedkope huizen te 
kopen en dat bevordert economische groei. Hij beweert zelfs dat forensen in boomburbs 
ondanks de sprawl minder tijd kwijt zijn aan reizen dan in metropolen die meer op OV 
vertrouwen. Zolang er dus ruimte is, kunnen de boomburb-regio’s verder groeien. Maar 
het is de vraag wat er gaat gebeuren met de hoge benzineprijzen (op de voorkant van 
USA today vind je de dagelijks prijs naast de Dow Jones index en de dollarkoers) of als 
er door de grote schaal toch bepaalde centra gaan ontstaan. In de binnenste boomburbs 
zie je dus al woontorens, parkeergarages en appartementencomplexen (vaak in de vorm 
van relatief kleine gebouwen met elk een aantal appartementen op een groen terrein met 
veel parkeergelegenheid). Diezelfde binnenste boomburbs ervaren ook de nadelen van 
de groei. Hun wegen worden gebruikt door nieuwe bewoners van de boomburb in de 
schil daarbuiten en de relatief centrale ligging leidt ook tot hogere prijzen. De bevolking 
wordt ook ouder en er ontstaat dus ook meer druk op sociale voorzieningen. Boomburbs 
worden dus ook ooit volwassen. In die zin is een boomburb dus te vergelijken met de 
Nederlandse voorstad.

Literatuur
Lang, Robert. E & J.B. Lefurgy (2008), Boomburbs; the rise of America’s accidental cities. 

www.city-data.com, www.statline.nl, en.wikipedia.org
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4. Het oneindige grid ï Infrastructuur in Phoenix

Peter van Vliet

Amerika is een autoland en dat geldt des te meer voor de uitgespreide steden in het lege 
westen van de Verenigde staten. Deze steden zien er heel anders uit dan de steden in 
Nederland. In een vergelijkende analyse� heb ik netwerken, vormgeving en gebruik van 
infrastructuur in Phoenix vergeleken met de Zuidvleugel van de Randstad. Gebieden 
met een vergelijkbare omvang en inwoneraantal. De zuidvleugel is voor het gemak 
gedeýnieerd als de Provincie Zuid-Holland. Phoenix bestaat uit het gehele metropolitane 
gebied dat overigens aan alle kanten omringd wordt door een dunbevolkte woestijn.

Mobiliteit bestaat in Phoenix voornamelijk uit automobiliteit. Ondanks dat de autocultuur 
hevig ingebakken is in de opbouw van de stad, en het dagelijks leven van de bevolking, 
bestaan er ook nog andere vormen van mobiliteit in Phoenix. Er zijn zelfs ýetspaden, 
hoewel niet gescheiden van de auto´s. Verder kent Phoenix nog een redelijk netwerk van 
bussen en wordt er gewerkt aan een eerste light rail verbinding.

Het netwerk
Als we van bovenaf kijken naar de twee gebieden, vallen meteen enkele zaken op. 
Allereerst zien we dat de infrastructuur van Phoenix een gridstructuur kent. Deze 
gridstructuur is gebaseerd op oude agrarische verkaveling in secties van 1 bij 1 mijl. 
De meeste hoofdwegen volgen dit éénmijls-grid. Ook is opmerkelijk dat de inwoners 
van Phoenix meer verspreid over de stad wonen dan in de Zuidvleugel. Met name in de 
grote steden in de Zuidvleugel kennen de stadskernen een enorme bevolkingsdichtheid. 
Dergelijke dichtheden komen in Phoenix niet voor. Uiteraard heeft dit gevolgen voor de 
infrastructuur van beide gebieden.

In dit onderzoek heb ik drie categorieën gehanteerd, te weten: Snelwegen, Hoofdwegen 
en Straten. Het interessantst is het nu om de hoeveelheden wegen en asfalt in beide 
gebieden kwantitatief te vergelijken. 

Snelwegen: In De Zuidvleugel is 740 km snelweg beschikbaar voor ongeveer 3,5 miljoen 
inwoners, terwijl dit in Phoenix 500 km is voor 4 miljoen inwoners. Wat dus blijkt is dat 
er in Phoenix per inwoner minder lengte snelweg aanwezig is dan in de Zuidvleugel. 
Op zich een opvallende conclusie dat er in autostad Phoenix minder kilometer snelweg 
beschikbaar is. 
Hoofdwegen: In de Zuidvleugel is ongeveer 16.000 km hoofdweg aanwezig voor 
ongeveer 3,5 miljoen mensen, terwijl dit voor Phoenix ongeveer 20.600 km is voor 4 
miljoen inwoners. Als we deze getallen delen, is er in Phoenix 5,10 strekkende meter 
hoofdweg per hoofd van de bevolking aanwezig, terwijl dit voor De Zuidvleugel 10% 
minder is. 

Wat dus opvalt aan deze getallen, is dat het verschil in strekkende meter weg per hoofd 
van de bevolking elkaar niet eens zoveel ontloopt. Er is echter een omstandigheid die 
ervoor zorgt dat er weldegelijk meer infrastructuur aanwezig is in Phoenix, en dat is de 
breedte van de wegen. Voor de Snelwegen geldt dat deze zonder uitzondering 2*5 of 
2*6 rijstroken breed zijn. In Nederland komt 2*3 rijstroken veel voor. De Snelwegen in 
Phoenix zijn dus gemiddeld 2 keer zo breed. Voor de Hoofdwegen geldt dat deze in 

�  Peter van Vliet (2008): Onderzoek naar de infrastructuur van Phoenix. Onderzoek kenniscentrum 
Transurban
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Phoenix dikwijls 2*3 of 2*4 rijstroken breed zijn. In Nederland komt 2*1 of 2*2 veelvuldig 
voor. Ook hier zien we dus een factor 2 verschil. Gemeten in oppervlaktes asfalt heeft 
een inwoner van Phoenix dus veel meer wegen ter beschikking.

Als laatste kunnen we kijken naar de straten. Hier is qua weglengte geen onderzoek naar 
gedaan, omdat dit onbegonnen werk is. Wat echter is opgevallen tijdens de studiereis is 
de enorme breedte van die wegen. Ook deze wegen zijn gemiddeld zo’n 2 keer zo breed 
als in De Zuidvleugel. 

Concluderend kunnen we dus zeggen dat er per hoofd van de bevolking van Phoenix 
er 2 keer zoveel asfalt beschikbaar is. Er zijn niet meer wegen, ze zijn alleen breder. 
De blokmaten zijn doorgaans ook veel groter dan in Nederland. Zie bijvoorbeeld 
onderstaande vergelijking van een stedelijke wijk in Phoenix en in Rotterdam.

Ook het binnenstedelijk gebied van Phoenix is veel ruimer opgezet dan Rotterdam. Dit 
terwijl in Phoenix geen echt centrum is, zoals we dat in Rotterdam wel kennen. Ook 
hoogbouw is in Phoenix nauwelijks aanwezig. Al deze factoren zorgen ervoor dat de 
spreiding van de bevolking over de stad in Phoenix aanzienlijk groter is dan in Rotterdam. 
Dit heeft uiteraard gevolgen voor de verkeersdruk op de wegen in het centrum. Deze zal 
naar verwachting groter zijn in Rotterdam. 

Vormgeving
Ook is in het onderzoek gekeken naar de vormgeving van de wegen. Wat we al 
hadden gezien is dat de wegen breder zijn. Ook nemen de Snelwegen meer ruimte 

in, met name qua middenberm. Waar dit in de Zuidvleugel vaak niet meer is dan een 
vangrailconstructie, is in Phoenix soms 20-25 meter middenberm aanwezig. Ruimte is in 
Nederland schaarser dan in Phoenix, dus voor Nederlandse begrippen is een dergelijke 
middenberm verspilde ruimte.

Ook de meeste knooppunten in Phoenix zijn van een andere dimensie. Wat wel opvalt 
is dat het grootste knooppunt van Nederland (de Ridderster) ongeveer even groot is als 
een groot knooppunt in Phoenix. Maar de meeste knooppunten in de Zuidvleugel zijn bij 
lange na niet zo groot als de Ridderster, terwijl zijn equivalent uit Phoenix er één uit velen 
is. Een ander druk knooppunt, het Kleinpolderplein, valt in het niet bij het gemiddelde 
knooppunt in Phoenix.

De knooppunten in Phoenix ogen verzorgd. Dit wordt bereikt door de aankleding van de 
taluds, wat veelal bestaat uit patronen in grindbakken. Ook oogt het groen in de vorm van 
struiken en kleine bomen (soms zelfs palmbomen) verzorgd. 

Verder zijn ook bij de Hoofdwegen verschillen te ontwaren in vormgeving. Voor Phoenix 
geldt dat dit de wegen zijn die het 1*1 mijl-grid vormen. Consequentie hiervan is dat bij 
het rijden over een Hoofdweg, er elke mijl een kruispunt tegen wordt gekomen. Deze 
kruispunten lijken veel op elkaar. Grootste verschil met de kruispunten in de Zuidvleugel 
is dat in Phoenix de kruispunten puur en alleen zijn gemaakt voor de automobilist. In 
Nederland zijn aparte stroken voor ýetsers en voetgangers. Fietsers vormen een aparte 
verkeersgroep, waar rekening mee wordt gehouden bij de verkeerslichtinstallatie. Ook de 
voetpaden zijn breder dan in Phoenix. Gevolg van dit alles is dat in de Zuidvleugel een 
kruispunt meer ruimte inneemt dan een vergelijkbaar kruispunt in Phoenix. Ook worden 
de kruispunten in Nederland meer opgeknipt door midden- en tussenbermen. Dit komt 
uiteraard door de aanwezigheid van voet- en ýetspaden in Nederland. Gevolg van het 
ontbreken hiervan in Phoenix is dat de kruispunten daar een stuk overzichtelijker zijn.

Een ander verschil in de Hoofdwegen in beide gebieden is de aanwezigheid van een 
neutrale rijstrook in Phoenix. Deze door gele belijning aangegeven rijstrook heeft tot doel 
het links afslaand verkeer in staat stellen om vaart te minderen, te stoppen en te wachten 
tot het kan oversteken zonder daarbij het doorgaande verkeer te hinderen.

Gebruik
Er is ook gekeken naar het gebruik van de wegen door de automobilist. Voor de 
Snelwegen geldt dat er een aparte strook aanwezig is voor carpoolers (HOV lane). Hier 
mogen alleen auto’s rijden met 2 of meer personen  erin. Deze beperking geldt alleen 
op werkdagen in de spits; op overige tijdstippen mag iedereen hier gebruik van maken. 
Wat is opgevallen tijdens de reis is dat deze strook weinig weggebruikers kende; veel 
weggebruikers zitten kennelijk alleen in de auto.

Op Interstates is het Keep-Your-Lane principe van toepassing, wat inhoudt dat je blijft 
rijden op de strook waar je rijdt. Alleen in geval van het verlaten van de snelweg of 
inhalen mag je van baan verwisselen. In Nederland is het verplicht om zo rechts mogelijk 
te rijden. Voordeel van het systeem in de VS is de gelijkmatiger spreiding van het verkeer 
op de weg, hetgeen een rustiger verkeersbeeld oplevert. 

Op de kruispunten van de stedelijke hoofdwegen mag je rechts afslaan, ook als het 
verkeerslicht voor de rechtdoorgaande weg op rood staat. Met dien verstande natuurlijk 
dat het rechts afslaan veilig gebeurt. Voordeel is natuurlijk dat je niet onnodig hoeft te 
wachten op een rood verkeerslicht. In Nederland zou een dergelijk systeem toch niet 
te prefereren zijn, omdat dit gevaarlijke situaties kan opleveren met ýetsers, die in 
Nederland veel meer voorkomen dan in Phoenix. 

Langzaam verkeer
Uiteindelijk kijken we nog naar de mogelijkheden voor ýetsers en voetgangers om zich 
te verplaatsen in de stad. De aanwezige voetpaden in Phoenix zijn gemiddeld genomen 
smaller dan in Nederland, maar verkeren wel in goede staat, zodat lopen voor Phoenix 
goed mogelijk is. Fietspaden zijn spaarzaam aanwezig in Phoenix. Dit zijn meest 
ýetsstroken. En de ýetspaden die er zijn, houden zonder aankondiging ineens op, en er 
zijn geen aparte verkeerslichten voor ýetsers. Het is dus niet verwonderlijk dat we weinig 
ýetsers zijn tegengekomen in Phoenix. 

Als laatste kijken we naar de mogelijkheid voor het neerzetten van de auto’s in de 
spaarzame momenten dat deze niet wordt gebruikt: de parkeergelegenheid. Bij 
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winkelcentra zijn gigantisch veel parkeerplaatsen aanwezig, veelal tien keer zoveel als bij 
een groot Nederlands winkelcentrum. Gevolg is wel dat veel van deze capaciteit onbenut 
is. Grote lege vlakken asfalt sieren (of ontsieren) de winkelcentra. 

Het huis van de gemiddelde Amerikaan is een vrijstaand huis. De auto’s staan daarbij 
op het eigen erf, waardoor er vrij weinig openbare parkeerplaatsen in woonwijken zijn 
zoals we dat in Nederland wel kennen. In Nederland zijn in oude wijken de auto’s van de 
bewoners dikwijls langs de straat geparkeerd. Hierdoor ogen de straten smaller en niet 
altijd even mooi. In de VS hebben we dit niet gezien.
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5. Openbare ruimte in Phoenix 

Bianca Kramer

Toen mij gevraagd werd bij het Kenniscentrum of ik het leuk zou vinden om mee te gaan 
naar Las Vegas en Phoenix voor een studiereisje, liet ik mij dit geen twee keer zeggen. 
Ik heb altijd heel graag naar de VS gewild, maar heb dit nooit kunnen bekostigen. Het 
aanbod om mee te mogen met subsidie, in ruil voor een onderzoek, heb ik dan ook met 
beide handen aangepakt. Ik heb er voor gekozen een onderzoek te doen in de richting 
van openbare ruimte�, iets wat in het verlengde van mijn opleiding Ruimtelijke Ordening 
en Planologie ligt. Tijdens de hele reis heb ik dan ook vooral gelet op de openbare ruimte, 
de hoeveelheid hiervan en de staat waarin deze verkeerde.

Las Vegas
Het contrast tussen Las Vegas en Phoenix is natuurlijk gigantisch, maar beide steden 
beschikken over enorm veel kwaliteiten. Je kunt niet zeggen, de ene stad is geweldig en 
de andere verschrikkelijk. Wel kun je stellen dat de ene stad een stuk leefbaarder is dan 
de andere. 

De eerste dag in Las Vegas heb ik er bewust voor gekozen om te “spijbelen”, zodat ik de 
stad ook overdag kon bekijken. Wat mij toen enorm is opgevallen, is dat de stad enerzijds 
ontzettend over the top is, heel erg overdreven, maar aan de andere kant wel leefbaar. 
De gebouwen zien er stuk voor stuk super uit, ze zijn prima verzorgd, er is aandacht voor 
de kleinste details en eigenlijk, wanneer je er eenmaal een beetje aan gewend bent, is de 
stad lang niet zo overdreven als je verwacht. Wat Las Vegas overdreven maakt zijn de 
avonden, wanneer de hele stad gehuld is in neon verlichting en de straten vergeven zijn 
van mensen die daar zijn onder het motto: “zien en gezien worden”.

In Las Vegas vond ik vooral het contrast tussen het centrum en de wijken eromheen 
gigantisch. Als je vanaf de Strip een stuk doorloopt richting the Fremont Street 
Experience, kom je in een totaal andere wereld terecht. In plaats van luxe hotels en 
mooie straten, zijn de straten hier verzakt en staan er vervallen bedrijfjes en woningen. 
De indruk die je hier krijgt, is dat in Las Vegas al het geld in de Strip gepompt wordt, maar 
er dan geen geld meer over blijft voor de armere mensen. Je kunt hier dan ook goed 
zien, dat de toeristen niet verder kijken dan hun neus lang is. De Strip is vergeven van 
toeristen, maar zet drie stappen buiten de Strip en prompt zie je niemand meer op straat.

Omdat we maar anderhalve dag in Las Vegas waren, heb ik lang niet alles kunnen zien, 
wat ik wel jammer vond, juist omdat in Las Vegas alles zo anders aangepakt wordt. Zelfs 
openbare ruimte krijgt hier een heel andere betekenis. Eigenlijk is er in Las Vegas ook 
nauwelijks openbare ruimte te vinden, de meeste gebieden die openbaar aandoen, zijn 
eigendom van de hotels en casino’s. Om die reden, heb ik mijn onderzoek dan ook alleen 
gericht op Phoenix.

Phoenix
Phoenix is weliswaar totaal anders dan Las Vegas, toch zijn er ook een aantal grote 
overeenkomsten. Bijvoorbeeld de enorme hoeveelheden asfalt in beide steden. En de 
afwezigheid van enig vuil op de straten. Maar in Phoenix ontbreekt het enorme circus dat 
elke avond opgevoerd wordt in Las Vegas. Wat dat betreft is Phoenix veel “normaler”.

�  Bianca Kramer (2008): openbare ruimte in Phoenix. Onderzoek kenniscentrum Transurban
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Er zijn twee dingen mij heel duidelijk bijgebleven na ons bezoek aan Phoenix. Allereerst 
de grote hoeveelheden parken en de kwaliteit hiervan. In Phoenix is altijd een park op 
loop- of ýetsafstand. Wel is het zo, dat elke berg, elke heuvel en elk stuk woestijn in de 
stad ook benoemd wordt als zijnde een park. Maar het zijn er wel heel veel. De kwaliteit 
van de parken is ook afhankelijk van de buurt waarin zij zich bevinden. In het echte 
Downtown Phoenix, waar veel Mexicanen wonen en waar het straatbeeld gedomineerd 
wordt door stacaravans, zijn de parken saaier, leger en veel minder goed onderhouden 
dan in bijvoorbeeld Scottsdale, wat de rijkste stad in Phoenix is. 

Daarnaast is de enorme ASU-campus mij bijgebleven, omdat dit op alle fronten verschilt 
van Nederland. Nederlandse studenten gaan in sommige gevallen op kamers wonen, 
maar veel blijven tegenwoordig ook thuis. Maar een echte campus, waar bijna alle 
studenten wonen, werken, sporten én studeren, is in Nederland toekomstmuziek. Terwijl 
het voor de meeste studenten een ideale oplossing zou zijn. Geen heen en weer reizen 
meer, altijd kennissen en vrienden in de buurt, etc. De ASU-campus functioneert als een 
echt dorp, met alle nodige faciliteiten binnen handbereik.

Financiering
Een Amerikaanse stad heeft minder en andere inkomsten dan een Nederlandse stad. 
Sales tax is een belangrijke bron en daarmee ook conjunctuurgevoelig. Brandweer en 
politie hebben vaak een hogere prioriteit.

Kwalitatieve aspecten
Mijn onderzoek richtte zich enkel op de openbare ruimte en gaandeweg vielen mij 
steeds meer dingen op. Het meest opmerkelijke is dat Amerikanen bomen als een grote 
kwaliteit zien in parken, maar dat de meeste parken nauwelijks over bomen en dus over 
schaduw beschikken. Ook vinden Amerikanen een park in de omgeving niet meer dan 
logisch. Ik legde in Phoenix een paar mensen een aantal vragen voor en ze waren allen 
zeer verontwaardigd dat het park midden in de stad, Patriot’s Square wegging. Dat er 
nog geen 100 meter verderop een nieuw park werd aangelegd, was eigenlijk volstrekt 
onbelangrijk: “hun park” ging weg.

Er lijkt wel een verband te zijn tussen de status van een buurt en de kwaliteit van het 
park. De parken in South-Phoenix, een minder chique buurt, zijn zeer eenvoudig. 

Wat me verder op viel in zowel Scottsdale en Tempe als Phoenix, is dat de kwaliteit van 
de wegen in het centrum heel goed is. Er staan bijvoorbeeld plantenbakken en bankjes 
of er staat beplanting in de berm of middenberm. Echter, wanneer je het centrum uit gaat, 
zie je hier steeds minder van terug. De wegen worden (over het algemeen) nog steeds 
prima onderhouden, maar er staan geen planten, bomen, bankjes et cetera meer. De 
openbare ruimte is in grote delen van de stad puur functioneel en het budget wat er is, 
wordt dus bewust op bepaalde plekken ingezet.

Phoenix en Rotterdam
In mijn onderzoek heb ik een vergelijking gemaakt tussen de openbare ruimte in 
Rotterdam en de openbare ruimte in Phoenix. Een vergelijking die eigenlijk nauwelijks 
te maken is. De omgeving, maar ook de mensen en hun levensstijl, zijn in Rotterdam 
zo anders dan in Phoenix, dat de Nederlandse openbare ruimte in Phoenix niet zou 
functioneren, en vice versa. Toch zouden beide steden nog genoeg van elkaar kunnen 
leren, te denken aan het efýci±nte ruimtegebruik in Nederland en de kwantiteit en het 
onderhoud van de openbare ruimte in Phoenix.

Eigenlijk heeft de hele reis op mij een bijzondere indruk gemaakt. Vooroordelen die ik had 
over de VS zijn verdwenen en ik heb er nieuwe ideeën en inzichten voor terug gekregen. 
Maar laten we eerlijk zijn, iedereen ervaart een stad, land of gebied anders. Sommige 
dingen zie je niet, gewoonweg omdat je ze niet wilt zien, terwijl andere dingen jou juist 
heel erg opvallen, maar anderen dit niet gezien hebben. Omdat ik een onderzoek deed 
naar openbare ruimte, heb ik mij met name hier op gefocust. Daarom heb ik veel minder 
op gebouwen gelet, en er daardoor waarschijnlijk ook minder van gezien. Misschien is 
het daarom wel een goed idee om nog eens terug te gaan en te focussen op de andere 
dingen.
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6. In de schaduw van de droom

Flip Krabbendam

Rare jongens
Onze eerste verblijfplaats was Las Vegas. De centrale as van Las Vegas, ‘the strip’, wordt 
geþankeerd door een indrukwekkende verzameling decorstukken die voor een groot 
deel naar de geschiedenis van de Europese cultuur verwijzen. Een cultuur die verder 
geen enkele rol speelt, want binnen, achter de coulissen, bevinden zich hectares van 
vaste vloerbedekking voorziene hallen, gevuld met gokmachines en rokende, drinkende 
en snackende Amerikanen, die niet meer weten of het nu dag of nacht is. Want om 
het verblijf van gokkers in de casino’s zo lang mogelijk te rekken zijn er geen ramen in 
aangebracht waardoor de ochtend naar binnen zou kunnen krieken.  

Dit alles gaf me een gevoel van bewondering en verbazing, hoe hebben ze het bedacht, 
en wat hebben ze het mooi gemaakt. Maar ook van afkeer en onzekerheid: waar gáát 
dit over, waar zijn ze hier mee bezig? Is dit waar elke Amerikaan van droomt? Om toch 
minstens één maal in zijn leven, maar liefst natuurlijk vaker, een bezoek te brengen aan 
Las Vegas, het icoon van de ultieme Amerikaanse cultuur? En onwillekeurig dacht ik, vrij 
naar Obelix: ‘rare jongens die Amerikanen’.  

Beter dan het origineel
Na de strip hebben we ook enkele buitenwijken van Las Vegas bezocht. Uitgestrekt en 
duidelijk op het gebruik van de auto gebaseerd.  En uitgerust met toegangspoorten en 
muren. Het wilde westen is kennelijk nog steeds erg gevaarlijk!

Voor de architectuur werd ook hier weer op Europees beeldmateriaal teruggegrepen. 
Zo hebben we heerlijk geluncht in Montelago, met uitzicht op wat gondels en de Ponte 
Vecchio. Als je deze mooie replica ziet, dan kun je het bouwvallige en door de tijd 
aangetaste origineel gerust afbreken. 

Fear driven
Later hebben we Phoenix aangedaan. De stedenbouwkundige opzet verschilt hier niet 
van die van de meeste Amerikaanse steden en is gebaseerd op het rechthoekig grid. 
Dat hoeft nog geen probleem te zijn, zo’n grid is een mooi open systeem, met vele 
mogelijkheden. 

Maar hoe gebruik je het? Nan Ellin, van de universiteit van Phoenix, vertelde ons in haar 
lezing dat bij stedenbouw drie aspecten essentieel zijn: economie, ruimtelijke vorm en 
sociale cohesie. Maar, en we dachten dat al te zien, zoals het grid gebruikt wordt is het 
eerste aspect maatgevend. 

En daar kan het tweede aspect, de ruimtelijke kwaliteit, dan wel eens onder lijden. 
Want wat niet rendeert na 5 of 10 of 20 jaar, wordt afgebroken en door iets nieuws 
vervangen. En zo is de stad voortdurend in beweging. Dat kun je, aangestoken door 
het enthousiasme van Rem Koolhaas over de ‘Generic City’, uit volle borst toejuichen, 
maar het is de vraag hoe ‘real life’ bewoners dit ervaren. Want door het voortdurende 
veranderingsproces laat de geschiedenis bijna geen sporen na. Alleen een decorstuk 
verwijst hier en daar naar een (geleende) historie. Maar dat wordt over een paar jaar 
misschien ook weer afgebroken. 


