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én versterken. De geselecteerde knooppunten hebben een laboratorium- en voor-
beeldfunctie voor andere vergelijkbare knopen. Wij stellen voor dat de geselecteer-
de testlocaties de beschikking krijgen over een expertteam, dat over de nodige ken-
nis beschikt om integraal te kunnen adviseren. Dit expertteam adviseert bij alle 
negen testlocaties. 
 Het CRA biedt aan om bij de selectie van knooppunten te adviseren. 

Op de testlocaties zijn experimenten mogelijk met:
–  wet- en regelgeving (functiezonering, bebouwingsdichtheid, bouwenveloppes, 

parkeren), zodat er ruimte blijft voor initiatieven uit de markt en voor toekom-
stige ontwikkelingen

–  versnellen procedures 
–  financiering en gebiedsontwikkeling7

–  belastingen, bijvoorbeeld de inzet van de toekomstige hogere OZB-
belastingopbrengst voor investeringen in het gebied, een bereikbaarheidshef-
fing voor bedrijven en bonus- malusregelingen (ontwikkelrechten, grondkosten, 
belastingen) om de gewenste ruimtelijke ontwikkelingen te stimuleren

–  samenwerkingsvormen tussen de gebruiker, de markt, vervoerders en 
overheden

–  knooppuntmanagement.

toekomst
Het is altijd verleidelijk te speculeren over toekomstscenario’s, maar in dit geval 
zijn daar stevige aanleidingen voor. Op de kaart is te zien dat het PHS nu al een half 
wagenwiel vormt, met de lijn Alkmaar-Eindhoven als doorsnede en Utrecht als 
middelpunt. Utrecht is echter een kwetsbaar punt en om dit te ontlasten, ligt op 
termijn verhoging van de frequenties op andere lijnen voor de hand, zodat het 
totale netwerk robuuster wordt. 
 Versterking van de lijn Zwolle-Zutphen-Nijmegen-Den Bosch zorgt niet alleen 
voor versterking van economische kansen, maar er ontstaat ook een compleet, 
robuust en flexibel wiel van snelle verbindingen, met uitlopers naar Groningen, 
Heerlen/Maastricht-Aken, Enschede-Berlijn, en natuurlijk via de huidige hsl-lijnen 
naar Berlijn en Brussel/Parijs. 
 Niet alleen het systeem van snelwegen raakt steeds beter vervlochten met dit 
wiel, het ligt ook voor de hand de vliegvelden van Eindhoven, Rotterdam, Lelystad, 
Eelde en Enschede erop aan te sluiten. Op lange termijn zou de ontbrekende spoor-
lijn Utrecht-Breda in beeld kunnen komen, zodat ook de A27 onderdeel zou worden 
van een ladder.
 Dit wiel is een ruimtelijk en economisch vergezicht, geen infrastructurele blauw-
druk: door de verknoping met de ruimtelijk ontwikkelingen is het mogelijk om 
stapje voor stapje een systeem te ontwikkelen dat garant staat voor een optimale 
lokale, regionale, landelijke en internationale bereikbaarheid. Een dergelijk verge-
zicht helpt om te bepalen welke ruimtelijke reserveringen voor de toekomst in acht 
genomen moeten worden.

voorzieningen vanaf een plek binnen drie kwartier bereikbaar zijn met auto, ov 
en langzaam verkeer (zie theoretisch kader, pagina 12).

e.   Maak het voor Rijk en regio mogelijk om mee te investeren in de kosten van 
gebiedsontwikkeling rondom knooppunten, omdat die vaak hoger zijn dan in 
de groene wei. Deze investeringen kunnen worden terugverdiend uit de verbe-
terde exploitatie van het openbaar vervoer.

f.   Bereken de extra kosten voor regionale en nationale infrastructuur door aan 
gemeenten en ontwikkelaars die slecht bereikbare locaties ontwikkelen. 
Stimuleer provincies en gemeenten om ruimtelijke plannen multimodaal 
bereikbaar te maken en plannen te schrappen op plekken die niet goed (multi-
modaal) bereikbaar zijn.

g.   Gebruik het cultureel erfgoed in de buurt van stations als aanjager van de (her)
ontwikkeling van een gebied. Herontwikkeling van monumenten kan een 
gebied nieuw leven inblazen, ruimte bieden aan tijdelijke functies en op ter-
mijn kansen creëren voor gebiedsontwikkeling.

h.   Besteed meer regionale spoorverbindingen apart aan en verleng de concessie-
termijn, zodat regionale overheden en vervoerders kunnen werken aan synergie 
tussen ruimtelijke ontwikkeling en mobiliteit.

i.   Leg de intercitystatus van stations vast in de concessie voor het hoofdrailnet, 
zodat investeerders en ontwikkelaars meer zekerheid hebben over toekomstige 
reizigersaantallen. 

j.   Stimuleer bedrijven om hun werknemers een multimodaal mobiliteitspakket 
aan te bieden, dus niet alleen een lease-auto, maar ook een ov-kaart en fiets.

3. Knoop (korte termijn)
veel stationsgebieden zijn nog steeds kille, saaie plekken, 
waar je niet gemakkelijk kunt komen en waar je niet 
graag verblijft. een aangename omgeving verkort niet 
alleen de ervaren wachttijd, maar trekt ook nieuwe 
activiteiten en investeringen aan.
 Maak elk station een verlengde van zijn dorp of stad en 
verhoog de verblijfskwaliteit in de directe omgeving. 
soms zijn kleine ingrepen als een kiosk, gratis internet, 
een goede parkeerplaats aan de achterkant of een 
versterking van het lokale karakter van het station 
voldoende om een positieve spiraal op gang te brengen. 
Maak van de achterkant een tweede voorkant. 

a.   Investeer in de openbare ruimte. Besteed minimaal één procent van de gelden 
bestemd voor gebiedsontwikkeling en infrastructuur aan het veraangenamen 
van het station en het stationsgebied.

b.   Stimuleer lokale partijen om mee te investeren in stations, zodat meer lokale 
binding ontstaat. Ontwikkel daarvoor concrete prikkels.

c.   Vergroot de microbereikbaarheid van het station. Zorg dat wandelaars, fietsers 
en automobilisten op een aantrekkelijke en makkelijke manier op het station 
kunnen komen, behandel hen als gewaardeerde gasten en niet alleen als 
consumenten. 

d.   Geef samen met regionale partners een vervolg aan het programma Ruimte 
voor de fiets. Verbeter de ruimtelijke kwaliteit van oplossingen voor het fiets-
parkeren als stallingen. Neem het station op in een fijnmazig netwerk dat zowel 
het centrum als het landschap ontsluit.

e.   Vergroot de bereikbaarheid per auto en bus. Zorg voor aangename P+R-plekken, 
die geen afbreuk doen aan de voetgangerskwaliteit van het stationsgebied maar 
deze juist versterken. Zorg voor goede overstapmogelijkheden en 
aansluitingen.

experimenteer met 3x3 testlocaties
De praktijk van multimodale knooppuntontwikkeling is weerbarstig: veel verschil-
lende partijen, disciplines, geldstromen, verdienmodellen en planhorizons en 
vooral veel regels die de mogelijkheden beperken. Experimenten moeten leren hoe 
bovenstaande punten flexibel en duurzaam kunnen worden toegepast op het 
niveau van het netwerk, van de corridor en van de knoop. 
 Om een optimale benutting van de investeringen in het PHS te verkrijgen, advi-
seert het CRA regio’s uit te nodigen testlocaties voor te dragen die de wisselwerking 
tussen infrastructuur en ruimtelijke inrichting in de praktijk onderzoeken  

theorie
vervoerssysteem en ruimtelijke ordening beïnvloeden 
elkaar diepgaand, maar in de praktijk zijn beide werelden 
strikt gescheiden en spreken professionals elkaars  
taal niet. daarom worden de belangrijkste planologische 
mechanismes in dit kader kort uiteengezet. 

Bereikbaarheid wordt vaak verward met snelheid: zolang er geen files staan, is de 
bereikbaarheid maximaal. Maar mensen willen niet van een toevallige A naar een 
lukrake B, ze willen naar een plek waar ze kunnen werken, winkelen, vrienden 
bezoeken, sporten. 
 Het is daarom essentieel om te kijken naar de bereikbaarheid in brede zin: het 
aantal banen, winkels en voorzieningen dat je binnen een bepaalde reistijd kunt 
bereiken, met zo veel mogelijk verschillende vervoerswijzen. 

Land-use transport feedback cycle (Michael Wegener en Franz Fürst)
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De basis is simpel: verbetering van het verkeerssysteem zorgt dat plekken beter ont-
sloten worden. Deze toegenomen bereikbaarheid zegt alleen iets over de potentie 
van een plek, niet of mensen er daadwerkelijk naartoe gaan. Op goed bereikbare 
plekken worden ontwikkelaars getriggerd het grondgebruik te veranderen: ze bou-
wen huizen, kantoren, winkels, sporthallen, cafés. Dat leidt tot activiteiten: mensen 
gaan daar wonen, werken, shoppen, sporten en drinken. Omdat hun activiteiten 
aan verschillende plekken gebonden zijn, moeten mensen zich van de ene plek naar 
de andere verplaatsen. Hierdoor kan het nodig zijn om het verkeerssysteem te verbe-
teren en dat is dan het begin van een nieuwe ronde. Naar believen kun je op elk punt 
in de cirkel starten om het mechanisme te doorgronden.

Bereikbaarheidslabel (in ontwikkeling)
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Een bereikbaarheidslabel voor woningen geeft aan hoeveel banen, dagelijkse voor-
zieningen (daily urban system), en bovenregionale voorzieningen (monthly urban 
system) je vanaf een bepaalde plek kunt bereiken. Daarbij wordt onderscheid 
gemaakt tussen de bereikbaarheid per auto, ov en langzaam verkeer, de indeling in 
zeven klassen (A t/m G) refereert aan het energielabel.

 Het is een hulpmiddel voor beleidsmakers en investeerders om bouwlocaties te 
analyseren. Een bereikbaarheidslabel op het niveau van de individuele woning 
geeft de burger een gereedschap in handen om zelf te bepalen wat hij overheeft 
voor een bepaalde bereikbaarheid. Zo’n label zou kunnen uitgroeien tot een belang-
rijke sturende kracht van de ruimtelijke ordening en tot duurzamere steden en 
regio’s.
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Kenmerkend voor ov-netwerken – of het nu gaat om vliegtuigen, treinen, trams of 
bussen – is dat ze voor een puntontsluiting zorgen. Op de knoop zelf is de bereik-
baarheid daardoor optimaal, maar al snel neemt de bereikbaarheid af. Dat zorgt 
automatisch voor verdichting: je wilt liever vlak bij het station zitten dan een eind 
ervandaan. Waar het ov voor goed ontsloten punten en slecht ontsloten gebieden 
of vlakken zorgt, is dat bij de auto en de fiets precies andersom.
 De auto werkt ruimtelijke spreiding in de hand, zo willen distributiebedrijven 
aan een achterlandverbinding zitten, maar maakt het ze niet zoveel uit of ze bij de 
ene afslag zitten of bij de andere. Ook de fiets zorgt voor een vlakontsluiting, maar 
door zijn beperkte reikwijdte is hij, anders dan de auto, wel gebaat bij een hoge 
dichtheid. 
 De drie transportmiddelen kunnen elkaar het leven zuur maken: de auto doet de 
dichtheid verdampen die de fiets en het ov nodig hebben, fietsen en wandelen in 
wijken met veel auto’s is gevaarlijk en ongezond, binnensteden met een goed ov 
zijn onbereikbaar met de auto. Maar het hoeft niet, met slimme sturing kunnen ze 
elkaar ook aanvullen. 
 Het langzaam verkeer vormt de basis voor de korte afstand, de auto is de ideale 
aanvulling voor de middellange afstand in dunner bevolkte gebieden en de trein 
voor de middellange en lange afstand. Het gaat het om slimme combinaties van 
vlakken en punten, van flexibiliteit en capaciteit. 

Knoop-plaatswaardemodel (Luca Bertolini)
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Een netwerk bestaat bij de gratie van de knopen die het verbindt: zonder knopen 
geen netwerk. Bij transportnetwerken zijn de knopen fysieke plekken waar je van 
richting kunt veranderen of kunt overstappen op een ander vervoermiddel. Een 
treinstation bijvoorbeeld, maar ook de afslag van een snelweg, een luchthaven of 
de steiger van een pont. Deze knopen trekken vervolgens functies aan: de goede 
bereikbaarheid maakt het aantrekkelijk om hier te wonen of te werken. 

 De knoopwaarde toont de kwaliteit van het netwerk op die specifieke plek: hoe 
beter de plek verbonden is met andere plekken en hoe beter je er dus kunt komen, 
des te hoger de knoopwaarde. Hoe meer er op een plek te doen is – werken, vrien-
den bezoeken, je schoenen laten poetsen, wonen, een broodje eten, shoppen –, des 
te hoger de plaatswaarde.
 Binnen de rugbybal zijn knoop en plaats in evenwicht. Problematisch zijn de 
onderbenutte plaatsen (de bereikbaarheid wordt niet verzilverd) en de overbenutte 
(de functies kampen met onvoldoende bereikbaarheid). 

Locatiesynergiemodel (Gert-Joost Peek) 
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Dit is een uitwerking van het knoop-plaatswaardemodel specifiek voor stations. De 
bovenste twee cellen komen grofweg overeen met de rugbybal: links staat de waar-
de als verbindingsschakel (knoop), rechts de waarde als stedelijk centrum, met een 
opeenhoping van functies als wonen, werken en winkelen (plaats). In de onderste 
twee cellen wordt verder ingezoomd op het station zelf. Linksonder staat de functie 
van overstapmachine (knoop), rechtsonder de functie van ontmoetingsplek 
(plaats).
 Voor de reiziger zijn alle vier de functies belangrijk. Van linksboven met de klok 
mee: het station moet een essentiële verbindingsschakel zijn in zijn netwerk, het 
moet onderdeel zijn van een stadscentrum waar hij dingen kan doen die nuttig voor 
hem zijn, zoals werken of shoppen, het moet een prettige ontmoetingsplek zijn en hij 
moet er efficiënt kunnen overstappen. Eenzijdige nadruk op een van de elementen 
doet de rest tekort en levert bijvoorbeeld een kil en efficiënt station op waar niets te 
doen is, of juist een overladen shopping mall waar de reiziger het spoor bijster 
raakt. 
 Het vierkant van Peek laat zien hoeveel verschillende disciplines er nodig zijn om 
een station tot een goed station te maken. Wederom van linksboven met de klok 
mee: planologen – stedenbouwers en stadseconomen – architecten en sociologen 
– verkeerskundigen en ingenieurs. 

ede

Toen de volle forensentreinen hier vroeger stopten, liepen de meisjes naar de zuid-
kant om in de kunstzijdefabriek te gaan werken, en de jongens naar de noordkant 
om zich in de kazerne te melden. Voltooid verleden tijd, maar de monumentale 
gebouwen zijn gebleven. En die worden nu, stapje voor stapje, omgebouwd tot een 
levendige woonwerkomgeving. 
 Het project Veluwse Poort ontwikkelt het erfgoed in samenhang met het land-
schap en de nieuwe ov-knoop, die niet alleen een uitbreiding van het treinstation 
omvat, maar ook een nieuw busstation, een P+R voor 750 auto’s en een stalling voor 
7.500 fietsen.
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a2-zone

De A2 is de kennisas die Amsterdam, Utrecht, Eindhoven en Maastricht verbindt. 
Over bijna de hele lengte lopen snelweg en spoorlijn hier parallel, dat biedt uitste-
kende kansen voor verknoping. Zo werkt Utrecht aan een kruisingsvrije stadssnel-
weg van de A2 naar Utrecht CS, die ‘fly-in’ is gedoopt.
 Maar verknoping houdt niet op bij de grote steden, ook kleine stations moeten 
beter bereikbaar worden met auto, fiets en langzaam verkeer en zo de basis leggen 
voor verdere specialisatie binnen de corridor. Dat kunnen woningen en kantoren 
zijn, maar ook winkels en recreatieve voorzieningen. Denk aan Abcoude, Breukelen, 
Vught, Best, Maarheeze, Echt en Beek-Elsoo.

7 Ministerie van I&M, Investeren in gebiedsontwikkeling nieuwe stijl, 2012.
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Breda stationskwartier 

Als het nieuwe station van Breda medio 2015 klaar is, rijden automobilisten letter-
lijk door de stationshal omhoog, naar de parkeerplaats op het dak. En straks heeft 
de stad niet alleen vijfduizend woningen vlak bij het station, maar ook ruim hon-
derd letterlijk in het station. Veel multimodaler kan het niet.
 Dankzij de hsl is Breda nu al deel van de Randstad geworden en tegelijk is het een 
toegangspoort tot de Brabantse stedenrij. Lokale rust en hoge snelheid gaan hier 
samen. Als er dan ook nog rechtstreekse treinen naar Antwerpen gaan rijden, is de 
draaischijf compleet. 
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inleiding

Context
We zijn niet meer in een uniforme mal te persen – we wonen hier, werken daar en 
winkelen, sporten en spelen op weer heel andere plekken. Tegelijk is ook het karak-
ter van de economie ingrijpend veranderd. We leven in een diensteneconomie en 
die bestaat bij de gratie van face to face-contacten. Zonder persoonlijke contacten en 
toevallige ontmoetingen valt de kenniseconomie stil. 
 Als gevolg daarvan groeit onze mobiliteit; de afstanden die we afleggen worden 
steeds groter, de patronen diffuser. Helaas is de samenhang tussen de netwerken 
van weg en rail ondermaats: veel plekken zijn met het openbaar vervoer nauwelijks 
bereikbaar, bij andere kun je met de auto bijna niet komen. Storingen, calamiteiten 
en gedwongen omrijden veroorzaken bovendien extra reistijd.
 Kantoren, bedrijven, winkels en andere voorzieningen liggen nu verspreid, waar-
door je de ene keer gedwongen wordt de trein te nemen en de andere keer juist de 
auto. Om vrij zijn te kunnen kiezen, hebben we aangename, levendige plekken 
nodig, waar wordt gewoond, gewerkt en gewinkeld. Plekken die beter bereikbaar 
zijn, waar je zowel te voet kunt komen als met de fiets, de auto, de tram, de bus, de 
trein en soms zelfs met het vliegtuig. Bij deze multimodale knooppunten – want 
daar hebben we het hier over – gaat het er niet in de eerste plaats om dat je kunt 
overstappen, hoewel dat mooi is meegenomen, maar dat het aantrekkelijke plekken 
zijn waar je op verschillende manieren kunt komen. 

Bereikbaarheid
Beter bereikbare plekken en steden zetten nieuwe ruimtelijke ontwikkelingen in 
gang, die meer mensen aantrekken, waardoor meer draagvlak ontstaat voor goede 
verbindingen en het nog aantrekkelijker wordt nieuwe functies toe te voegen en 
nieuwe steden aan te haken op dit systeem. Zo ontstaat, stapje voor stapje, een 
robuust, geïntegreerd mobiliteitsnetwerk, dat auto, ov en langzaam verkeer aan 
elkaar haakt. 
 Zonder nieuwe infrastructuur aan te leggen, ontwikkelt zich een netwerk van 
snelle en hoogfrequente ov-verbindingen, dat als ruggengraat van de samenleving 
functioneert. Zo’n structuur met geïntegreerde multimodale netwerken en leven-
dige knooppunten is minder storingsgevoelig, wordt gelijkmatiger gebruikt en 
verhoogt de duurzaamheid, welvaart en het concurrentievermogen van Nederland.
 
Afstand van woningen tot ov-knooppunt

recent beleid
Het samenbrengen van de werelden van ruimte en infrastructuur is een proces dat 
al een tijd gaande is. Zo zijn onder andere verkeer, ruimte en milieu in het nieuwe 
ministerie van Infrastructuur en Milieu samengevoegd en is het MIT veranderd in 
het MIRT – met de R van Ruimte dus.1 Ook aan de integratie van de verschillende 
mobiliteitsnetwerken wordt hard gewerkt, getuige de vele P+R-locaties en de uit-
puilende fietsenstallingen. De eerste projecten waarin multimodale knooppunten 
gecombineerd worden met stedelijke ontwikkeling beginnen zichtbaar te worden. 
Binnenkort worden de zes Nieuwe Sleutelprojecten opgeleverd, maar ook elders 
wordt flink aan stations en stationsgebieden gesleuteld.2

 Met het Programma Hoogfrequent Spoor (PHS) ontstaat de mogelijkheid hier 
een grote reeks succesvolle knooppuntontwikkelingen aan toe te voegen. Met als 
resultaat een veel betere bereikbaarheid, levendige centra en een betere integratie 
van infrastructuur en ruimte. En ook niet onbelangrijk, een hoog maatschappelijk 
rendement op de grote investering van het PHS. Maar om realisatie van dit perspec-
tief mogelijk te maken, moet wel een aantal essentiële stappen worden gezet. Welke 
dit zijn, daar gaat dit advies over.

Basisgedachte van het advies
Het Rijk kan niet voor alle mogelijke knooppunten van bovenaf bepalen wat moet 
gebeuren, maar het is wel mogelijk door kennisontwikkeling en aanpassing van 
soms knellende regels de ruimte te geven aan initiatieven waaraan lokaal of regio-
naal behoefte is. Daarnaast kan het Rijk een aantal van die projecten stimuleren en 
ondersteunen. Door zich als partner te committeren, helpt het Rijk concrete pro-
jecten vooruit en verwerft het inzicht in de praktijkproblemen en hoe die kunnen 
worden opgelost.
 De lessen die hier geleerd worden, kunnen dienen om ook andere knooppunten 
tot ontwikkeling te brengen. Hiermee wordt uitwerking gegeven aan de ambities 
van het programma Beter Benutten en de Structuurvisie Ruimte en Infrastructuur 
(SVIR), en worden de kansen benut die het Programma Hoogfrequent Spoor (PHS) 
biedt. Het is belangrijk om voor de testlocaties knooppunten van verschillende 
schaal en vervoerswaarde te selecteren. Het College van Rijksadviseurs (CRA) biedt 
aan om bij de selectie van knooppunten te adviseren. 

3x3 testlocaties
Om een optimale benutting van de investeringen in het PHS te verkrijgen, advi-
seert het CRA regio’s uit te nodigen testlocaties voor te dragen die de wisselwerking 
tussen infrastructuur en ruimtelijke ordening in de praktijk onderzoeken én ver-
sterken. Door op deze locaties experimenten mogelijk te maken met wet- en regel-
geving, financiering, belastingen, samenwerkingsvormen en knooppuntmanage-
ment, ontstaat waardevolle expertise die noodzakelijk is voor succesvolle 
knooppuntontwikkeling. De geselecteerde knooppunten hebben een laboratori-
um- en voorbeeldfunctie voor vergelijkbare knopen. Wij stellen voor dat de gese-
lecteerde testlocaties de beschikking krijgen over een expertteam, dat over de 
nodige kennis beschikt om integraal te kunnen adviseren. Dit expertteam adviseert 
bij alle negen testlocaties. 
 Bij de selectie worden drie niveaus onderscheiden, wij pleiten ervoor om voor elk 
niveau drie testlocaties beschikbaar te stellen. Door deze onderverdeling in ver-
schillende schaalniveaus ontstaan in korte tijd sterke voorbeelden die op alle 
knooppunten in het netwerk toepasbaar zijn.

1. netwerk
Uitdagingen zijn een slimme nationale en internationale koppeling van snelwegen, 
snelle spoorlijnen en vliegvelden. De bijbehorende ruimtelijke programmering op 
de knooppunten speelt daarbij een cruciale rol. Schaal: de grotere stations van het 
PHS, ook Zwolle en Eindhoven-Acht lijken bijzondere potentie te hebben.3

2. Corridor

Uitdagingen zijn volledige benutting van de PHS-capaciteit, versterking van de 
multimodale bereikbaarheid, het toevoegen van een goede mix van functies, 
afstemming van programma’s op het niveau van de corridor en de agglomeratie en 
een gelijktijdige afremming van de ruimtelijke ontwikkeling elders in de regio. 
Schaal: stations die per auto goed bereikbaar (te maken) zijn, met nadruk op de 
corridors van het PHS. Voorbeelden zijn de A4-zone, de A2-zone en de Brabantse 
stedenrij.

3. Knoop
Uitdaging is een veraangenaming van de stationsomgeving – mogelijk ook door 
toevoeging van functies en voorzieningen –, zodat de ervaren reistijd korter wordt 
en de bereikbaarheid voor het langzaam verkeer en de auto verbetert. 
 Schaal: hoewel veraangenaming bij alle stations een belangrijke opgave is, gaat 
het hier vooral om de verbetering van de kwaliteit bij kleine stations in voorsteden, 
dorpen en weilanden. 

Dit advies doet concrete aanbevelingen op alle drie de niveaus, tevens wordt een 
summier theoretisch kader geschetst. Het boek De mobiele stad. Over de wisselwer-
king van stad, spoor en snelweg, dat parallel aan dit advies zal verschijnen, schetst de 
samenhang tussen ruimtelijke ordening en infrastructuur aan de hand van een 
groot aantal voorbeelden. Testlocaties kunnen zich hierdoor laten inspireren. 
 Omdat dit advies zich richt op de kansen die het PHS biedt, beperkt het zich tot 
multimodaal personenvervoer. De mogelijkheden van geïntegreerde netwerken 
van multimodaal vrachtvervoer en de bijbehorende knooppunten zijn buiten 
beschouwing gelaten. 

Advies

Dit advies omvat een veelheid aan kleine en grote, bekende en minder bekende 
stappen en aanbevelingen om infrastructuur en ruimtelijke inrichting beter op 
elkaar af te stemmen. Het bouwt voort op overheidsprogramma’s en structuurvi-
sies zoals Beter Benutten, de Structuurvisie Infrastructuur en Ruimte (SVIR) en het 
Programma Hoogfrequent Spoor (PHS), maar ook op maatschappelijk veranderin-
gen in onze omgang met mobiliteit. 
 Seats2Meet exploiteert bijvoorbeeld met succes gratis werkplekken voor zzp’ers 
op stations en dankzij gratis wifi zijn treinen rijdende werkplekken geworden. 
Mobiliteitspassen als Radiuz en de NS business card maken het nu al mogelijk om 
soepel te switchen tussen auto, ov en fiets. De elektrische auto’s van Car2Go maken 
het Witkarplan uit de jaren zestig werkelijkheid en in steden als Amsterdam en 
Utrecht heeft de fiets de auto verdrongen van de eerste plaats. En in Leiden verster-
ken station en campus elkaar.
 Het advies pleit ervoor om de kansen die zich voordoen bij verstedelijking, revi-
talisering en herstructurering te koppelen aan de verlevendiging van plekken die 
met het ov en de auto goed bereikbaar zijn. Dat betekent de aanleg van fijnmazige, 
gemengde wijken die geschikt zijn om te lopen en te fietsen, maar ook de verbete-
ring van een fietsenstalling bij een station in de Achterhoek. Op langere termijn is 
het van groot belang de kwaliteit en de snelheid van intercity’s en hogesnelheids-
treinen te verbeteren. Goede verbindingen van de belangrijkste stedelijke regio’s 
van het land met elkaar en met het buitenland zijn immers van groot economisch 
belang. Maar boven alles zet het advies in op vervlechting van mobiliteitsnetwer-
ken, door zo veel mogelijk punten te creëren waar je kunt overstappen van het ene 
mobiliteitssysteem op het andere.

aanleiding
–  De snelle bevolkingsaanwas is voorbij, toch blijft de mobiliteit groeien. Zelfs in 

een krimpregio als Noordoost-Groningen neemt de mobiliteit in 2030 met bijna 
een kwart toe.4 Dat heeft grote gevolgen voor de ruimte. 

–  Nederland is terecht trots op zijn ruimtelijke structuur, met compacte stedelijke 
regio’s in een open landelijk gebied.5 Behoud van de openheid is niet alleen voor 
de Nederlanders zelf een grote kwaliteit, het draagt ook bij aan het internationale 
vestigingsklimaat. 

–  De motor van de Nederlandse economie is de dienstensector, die steeds meer 
gericht is op innovatie en kennisontwikkeling. Daarbij horen nieuwe manieren 
van werken, goede ontmoetingsplekken en uitstekende bereikbaarheid. 

–  Stijgende energie- en milieukosten maken autorijden steeds duurder. Bovendien 
heeft lang niet iedereen een auto of rijbewijs. Om mobiliteit voor iedereen toe-
gankelijk te houden, moeten mensen keuzemogelijkheden hebben. Naast het 
autonetwerk is daarom een goed functionerend netwerk van openbaar vervoer en 
langzaam verkeer onontbeerlijk. 

–  Nu de economische crisis voortduurt, nemen de investeringsbudgetten van 
zowel de overheid als de markt af. Alle partijen hebben elkaar steeds meer nodig 
en zullen ook op financieel vlak met elkaar moeten samenwerken.

waarom zijn knooppunten essentieel?
–  In grote lijnen zal Nederland het moeten doen met het huidige netwerk van snel-

wegen en railverbindingen, uitbreiding zal zich beperken tot verbredingen en 
een paar laatste ontbrekende trajecten en koppelingen.6 

–  De werelden van infrastructuur en ruimtelijke ordening beïnvloeden elkaar diep-
gaand. Om tot een goede afstemming te komen, is het noodzakelijk deze wis-
selwerking te doorgronden en daarvoor is het begrip bereikbaarheid cruciaal. 

–  Bereikbaarheid is meer dan alleen verplaatsingssnelheid tussen twee abstracte 
punten, het gaat vooral om het aantal en de kwaliteit van de voorzieningen die je 
binnen een bepaalde tijd kunt bereiken. Alleen door het vervoerssysteem en de 
locatie van bedrijven, winkels en voorzieningen op elkaar af te stemmen, kunnen 
mensen de vele dagelijkse activiteiten binnen redelijke tijd bereiken.

–  De robuustheid en keuzevrijheid van het vervoerssysteem stijgen met sprongen 
als plekken zowel met de auto, het ov als het langzaam verkeer bereikbaar zijn. Bij 
multimodale bereikbaarheid gaat het er in de eerste plaats om dat je ergens op 
verschillende manieren kunt komen, niet dat je er per se moet overstappen. 

–  Goed overheidsbeleid bouwt daarom aan plekken die voor iedereen bereikbaar 
zijn, die niemand uitsluiten en die alternatieven bieden als een van de netwerken 
vastloopt. En concentreert ruimtelijke ontwikkeling op deze plekken. 
Multimodale knooppunten zijn zulke plekken.

aanbevelingen
De aanbevelingen van dit advies zijn ingedeeld naar de drie niveaus die wij voor de 
testlocaties van betekenis vinden: netwerk, corridor en knoop. Deze niveaus heb-
ben elk een eigen tijdhorizon, namelijk lang, middellang en kort. 

1. netwerk (lange termijn)
Het pHs geeft de bereikbaarheid van nederland een 
grote impuls: het rijk investeert tot 2020 een bedrag 
van 4,6 miljard euro in de verhoging van de frequenties 
op de belangrijkste spoorlijnen. Benut de kansen die deze 
investeringen bieden en kijk tegelijk hoe dit netwerk zich 
verder kan ontwikkelen door het te verbinden met de 
snelwegen en het luchtvaartnetwerk, zoals rotterdam 
Zestienhoven, eindhoven airport en lelystad.
 Inzet daarbij zijn snellere verbindingen tussen de rand-
stad en de overige grote steden van nederland en van 
de buurlanden. vanuit europees oogpunt ligt nederland 
‘aan het einde van een lijn’. Betere aansluitingen zijn 
economisch van grote betekenis.

Europees hogesnelheidsnetwerk

a.   Onderzoek hoe de investeringen in het PHS – en in de hoofdstructuur die 
daardoor ontstaat – kunnen worden benut om tegelijkertijd een betere 
verbinding te bewerkstelligen tussen de belangrijkste economische centra van 
Nederland en de internationale regio’s waarop de Nederlandse agglomeraties 
aansluiten (Vlaamse Ruit, Ruhrgebied, Bremen/Hamburg). 

b.   Koppel snelwegen, spoorlijnen en vliegvelden, zodat op nationaal schaalniveau 
een samenhangend multimodaal mobiliteitsnetwerk ontstaat. Een robuust 
‘wagenwiel’ van hoogfrequente ov-verbindingen kan daarbij grote voordelen 
bieden (zie hieronder ‘Toekomst’). Wijs cruciale knopen en verbindingen aan 
en participeer met behulp van aanvullende investeringen.

Goederennetwerk 2. Corridor (middellange termijn)
spoorlijnen en (snel)wegen in nederland vormen vaak een 
ladder, met de verbindingen tussen station en afslag als 
sporten. dat biedt kansen: maak de sporten multimodaal 
en voeg er nieuwe functies aan toe. 

Multimodale ladders

Knooppunten die zowel met het ov als met de auto en de 
fiets goed bereikbaar zijn, vormen potentiële nieuwe 
stedelijke centra. Het gaat slechts bij uitzondering om 
de toevoeging van nieuwe knopen, veel vaker volstaat de 
versterking van het multimodale karakter van de huidige 
plekken. 
 Benut de bereikbaarheid van deze knooppunten, want 
het stimuleren van ruimtelijke ontwikkeling rondom 
knooppunten is de beste vorm van verkeersbeleid.  
stedelijke regio’s spelen een cruciale rol bij de sturing, 
selectie en financiering.

a.   Creëer zo veel mogelijk plekken waar het ov-systeem en het autosysteem als 
‘klittenband’ in elkaar haken, vooral sprinterstations bieden goede kansen. 
Voeg openbaar vervoer toe aan autoplekken en omgekeerd.

b.   Voeg functies toe aan multimodale plekken om de bereikbaarheid te benutten 
en te versterken. Zorg dat bestemmingsplannen voldoende flexibiliteit bieden 
voor het opvoeren van de bebouwingsdichtheid met een mix van elkaar aanvul-
lende en versterkende functies. 

c.   Zorg op de liggers van de ladder voor differentiatie, denk bijvoorbeeld ook aan 
recreatieve knopen. Zorg hierbij voor regionale afstemming. Een zekere mate 
van specialisatie voorkomt ongewenste concurrentie tussen verschillende kno-
pen binnen een corridor en zorgt zowel voor een tegenspits als voor een gelijk-
matigere benutting van beschikbare infrastructuur gedurende de dag en de 
week. 

d.   Ontwikkel een landelijk bereikbaarheidslabel voor woon- en werkgebieden, dat 
voor overheden, bedrijven en particulieren inzichtelijk maakt hoeveel banen en 

500 inwoners op minder dan 800 meter

500 inwoners op 800 tot 1.000 meter

500 inwoners op 1.000 tot 1.800 meter

500 inwoners op 1.800 tot 3.000 meter

500 inwoners op meer dan 3.000 meter

Nabijheid van ov-knooppunt

Hanzelijn

Voltooien van het wagenwiel

Programma Hoogfrequent Spoor

Ontwikkeling van het netwerk

Spaken en uitlopers

2 treinen per dag

4 treinen per dag

1 trein per 2 uur

1 à 2 treinen per uur

6 treinen per uur
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Snelwegen

Spoorlijnen

Belangrijkste ladders

310 - 320 km/h

270 - 300 km/h

250 km/h

200 - 230 km/h
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In aanleg

Netwerk van hogesnelheidslijnen

Voorstel robuust treinnetwerk (wagenwiel)

c.   Investeer in snelheid op het spoor om de reistijd tussen de Randstad en andere 
stedelijke regio’s in binnen- en buitenland te verkorten. Benut de mogelijkhe-
den die er zijn om op het bestaande net nu al snellere treinen te laten rijden.

d.   Zorg dat op cruciale schakels van het netwerk voldoende ruimte blijft om de 
capaciteit van het spoor of de weg in de toekomst te kunnen uitbreiden. Zet het 
netwerk niet op slot. Dit advies geldt overal, maar is met name kritisch bij grote 
knooppunten in dichtbebouwde stedelijke gebieden zoals de Zuidas. 

e.   Zoek naar oplossingen voor de belemmeringen die het railvervoer van gevaar-
lijke stoffen veroorzaakt voor de gewenste ruimtelijke ontwikkelingen rond 
stations. Laat het goederenvervoer naar het noorden en oosten van het land niet 
via de Amersfoortlijn of de Hanzelijn rijden. Onderzoek met welke multimo-
dale structuur het vrachtvervoer in Nederland het best kan worden afgewikkeld 
zonder de doorstroming en de ruimtelijke ontwikkelpotentie van de PHS-
corridors te verstoren. 

f.   Vraag regionale partijen om bij nationale infrastructurele investeringen een 
bijbehorende ruimtelijke strategie te ontwikkelen, die optimaal gebruikmaakt 
van de nieuwe vervoersmogelijkheden. Gebruik het wel of niet doen van inves-
teringen in de infrastructuur als drukmiddel om steden en regio’s over hun 
eigen grenzen te laten kijken.

g.   Maak informatie over reizigerspatronen publiek toegankelijk om vervoerders, 
mobiliteitsmakelaars, onderzoekers en beleidsmakers meer zicht te geven op 
de kansen voor ruimtelijke ontwikkelingen en alternatieve reismoge lijk heden.

1  Meerjarenprogramma Infrastructuur, Ruimte en Transport.
2   Het programma Nieuwe Sleutelprojecten omvat de stations die een hogesnelheidstrein krijgen: 

Arnhem Centraal, Den Haag Nieuw Centraal, Rotterdam Centraal, Breda Stationskwartier, Utrecht 
Centraal en Amsterdam Zuidas. Verder ondergaan Amsterdam Centraal en Delft een ingrijpende 
transformatie.

3   Zwolle ligt centraal op de Hanzelijn, die eind 2012 wordt geopend, en in Eindhoven wordt onderzoek 
gedaan naar de mogelijkheid om het vliegveld en het spoor te koppelen ter hoogte van Acht.

4  Lucas Harms, Marie-José Olde Kalter en Peter Jorritsma, Krimp en mobiliteit. Gevolgen van 
demo grafische veranderingen voor mobiliteit, 2010.

5  Slechts iets meer dan drieduizend mensen zijn op de fiets niet binnen tien minuten in het groen.  
Bron: Alterra, Behoefte vrijetijdsvoorzieningen in en om de stad, 2010.

6 Bestnet. Benut bestaande stad en netwerk, Vereniging Deltametropool, 2011
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