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1. Doe het voor de vitaliteit van stad en regio

2. Haal meer rendement uit investeringen

3. Grijp kansen voor innovaties

4. Combineer fiets en trein slim

5. Maak van het station een ontmoetingsplek

6. Organiseer het slagvaardig op regionaal niveau
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8. Herijk de ruimtelijke plannen
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10. Experimenteer in de praktijk

Tien boodschappen:
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Dit is een manifest over het versterken van de integratie tussen spoor 
en stad. Gericht op een betere regionale bereikbaarheid, met hierop 
toegesneden ruimtelijke ontwikkelingen die de vitaliteit en veerkracht 
van stad en regio versterken. Dat is in de kern ons streven naar transit 
oriented development (TOD).

Dit manifest komt voort uit de community ‘Gebiedsontwikkeling rond 
Spoor’ (GO-Spoor). Dit is geïnitieerd door Transumo Footprint en 
VerDuS om de uitwisseling van kennis en ervaringen tussen wetenschap 
en praktijk te stimuleren. Dit gebeurt in een brede ‘gemeenschap’ van 
wetenschappers en praktijkbeoefenaren die zich inzetten voor een betere 
afstemming en integratie van bereikbaarheid en stedelijke ontwikkelingen 
in de regio. De boodschappen van dit manifest zijn de uitkomst van 
wetenschappelijk onderzoek en van discussies die de afgelopen jaren 
hebben plaatsgevonden tussen overheden, kennisinstellingen en 
praktijkpartijen.

Een manifest met 10 boodschappen. Als open oproep aan de formele, 
institutionele partijen zoals Rijk en regio, vervoerders en marktpartijen. 
Maar ook aan informele, ondernemende communities en coöperaties van 
onderop. Met ondersteuning van wetenschappers, kennisinstellingen en 
praktijkbeoefenaren. 

Samen kunnen we vorm en inhoud geven aan de grote kansen voor 
betere stations, aantrekkelijke stationsgebieden en een optimaal 
samenhangend railnetwerk, regionaal en nationaal.

Manifest GO-Spoor

Tien boodschappen voor spoor en stad
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Stationsgebied Rotterdam Centraal
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De positieve effecten van een op het spoor gerichte stedelijke 
ontwikkeling zijn evident. Een railnetwerk dat direct aansluit bij 
ruimtelijke concentraties van activiteiten, is beter in staat om reizigers 
frequenter, goedkoper en met meer comfort te bedienen. Dit 
heeft indirect ook voordelen voor een betere doorstroming op het 
hoofdwegennet.

Naast de voordelen voor de regionale bereikbaarheid profiteren ook de 
stad en haar bewoners en ondernemers. Door stedelijke activiteiten actief 
te bundelen in stationsgebieden ontstaat er ‘marktdruk’ voor nieuwe 
economische ontwikkelingen. Dit helpt om leegstand te verhelpen, en 
biedt kansen voor transformatie en herstructurering in de bestaande stad. 
Een levendige stationsomgeving biedt kansen voor sociale ontmoetingen, 
uit de eenzaamheid en het isolement.

Natuur en landschap worden gespaard als we op deze manier nieuwe 
uitbreidingswijken ‘in de wei’ voorkomen of op slecht bereikbare plekken. 
Bovendien leidt knooppuntontwikkeling potentieel tot minder stank 
en luchtverontreiniging in stad en land, en tot lager energieverbruik. 
Als voetgangers en fietsers in de stad ruim baan krijgen, zijn ook de 
gezondheidseffecten voor de stedelingen niet te onderschatten.

Dit alles versterkt de vitaliteit en veerkracht van de steden en 
regio’s in ons land. Door de directe effecten op een betere regionale 
bereikbaarheid. Maar ook door de positieve effecten op ruimte, 
economie, sociale kwaliteit, milieu en gezondheid.

Waarom?

1. Doe het voor de vitaliteit van stad en regio:

TOD is géén doel op zichzelf, maar een middel tot een 

betere ‘quality of life’. De positieve effecten dragen bij aan 

de vitaliteit en veerkracht van stad en regio. Maak die winst 

op lange termijn nu belangrijk!
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Station Arnhem
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Het maatschappelijk en het ruimtelijk en economische rendement van 
publieke investeringen in spoor en stationsomgevingen is te laag en 
vraagt om innovaties.

Ons land heeft een hoogwaardige railnetwerk en vaak goed 
functionerende stations. Er wordt veel geïnvesteerd in het netwerk (via 
Programma Hoogfrequent Spoor - PHS) en in de stations van de grote 
steden (sleutelprojecten). Inmiddels zijn ook de stations van enkele 
kleinere steden in beeld, en worden nieuwe voorstadhalten geopend. Het 
rendement van dit soort investeringen in de richting van TOD kan echter 
op een hoger niveau worden gebracht.

Publieke investeringen in PHS en in stations gaan niet gepaard met beleid 
gericht op cofinanciering en gebiedsontwikkeling door andere (private) 
partijen. Zij profiteren in (bestaande) grond- en vastgoedontwikkelingen 
wel van de betere bereikbaarheid en multimodale ontsluiting. Zet 
de uitvoering van PHS zodanig in dat partijen die baat hebben 
bij deze investeringen, een rol gaan spelen als cofinanciers van 
gebiedsinvesteringen die stations en stationsomgevingen, en daarmee 
PHS, kunnen versterken.

Doelstelling

2. Haal meer rendement uit investeringen:

Haal meer maatschappelijk en ruimtelijk-economisch 

rendement uit rijksinvesteringen in spoorinfrastructuur en 

gebruik dat als hefboom voor aanvullende investeringen van 

andere overheden, vervoerders en marktpartijen.
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Station Dordrecht 
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Het schaalniveau van de regio – railcorridors – is bij uitstek geschikt om 
tot optimalisatie van de interactie tussen stations en netwerk te komen. 
Op dit niveau valt te overzien welke effecten ingrepen op de ene locatie 
kunnen hebben op andere locaties en hoe de ketenmobiliteit (koppeling 
met ander vervoer) verbeterd kan worden binnen stad en regio.

Op het niveau van verschillende railcorridors bestaan kansen om tot 
een substantiële verhoging van het aantal treinen te komen. Op drukke 
railcorridors – met name in de Randstad – bestaan goede mogelijkheden 
om tot ‘spoorboekloos’ reizen te komen. Bijvoorbeeld door juist de 
frequentie van regionale treinen te verhogen in combinatie met de 
bestaande intercitytreinen.

Na de sleutelprojecten in de grotere steden, zijn vooral de IC-stations 
van de middelgrote steden in ons land dringend aan vernieuwing toe. 
Hiermee is al een begin gemaakt (Delft, Gouda, Zwolle, Dordrecht) 
maar elders liggen nog belangrijke opgaven. De koppeling tussen 
stationsvernieuwing en de herstructurering van de omgeving en 
kwaliteitsverbetering van de openbare ruimte staan voorop. Juist met 
lokaal geaarde programma’s.

De kleinere stations – als op- of uitstaphalte – kunnen beter worden 
benut in termen van ontsluiting en transfer. Dit vraagt om een drastische 
verbetering van de micro-bereikbaarheid, zowel voor het gebruik van de 
fiets als voor het autoparkeren.
 

Vernieuwing

3. Grijp kansen voor innovaties:

Kansen voor innovatieve ontwikkelingen rond het spoor 

liggen voor het oprapen op drukke railcorridors (hogere 

frequentie), middelgrote stations (gebiedsontwikkeling) en 

kleine stations (multimodale transfer).
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Fietsenstallingen Alphen aan den Rijn
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Het succes van stations(omgevingen) is mede afhankelijk van de 
kwaliteit van het voor- en natransport. De fiets is in ons land populair als 
hoofdvervoermiddel, maar ook als voortransport naar de trein. Bijna de 
helft van alle treinreizigers gaat nu al met de fiets naar het station. Maar 
lokaal zijn er grote verschillen.

De bereikbaarheid op de kleine schaal – tot 3 kilometer – kan heel veel 
beter op de middelgrote en kleine stations, zo toont onderzoek aan. 
Fietsers zijn inmiddels bereid tot 5 kilometer naar het station te fietsen. 
Het succes van de elektrische fiets gaat die afstand nog verder vergroten. 
Dit leidt tot een veel groter invloedsgebied van het station. 

Dat vraagt om een betere kwaliteit van fietsritten en 
-voorzieningen. Korte en snelle fietsroutes, zo mogelijk vrijliggend 
en zonder belemmeringen, zullen het gebruik van trein, station 
en omgeving verhogen. Snelfietsroutes, smart wayfinding, snelle 
stallingsmogelijkheden, betere services en ketenvoorzieningen dragen 
fors bij aan kansen voor TOD, maar evenzeer aan de exploitatie van het 
(inter)regionaal openbaar vervoer.

Een sterke combinatie van fiets en trein verdient veel meer aandacht 
in het kader van TOD. Het is de passende, Hollandse manier voor 
verbetering van de bereikbaarheid: the ‘dutch approach of TOD’.

Bereikbaarheid

4. Combineer fiets en trein slim:

Investeer in de combinatie van fiets en trein: maak 

vrijliggende fietsroutes met voorrang van en naar het station 

en ontwikkel het station tot een geoliede overstapmachine 

voor de fietser!
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‘Veluwe’ op stationsplein Apeldoorn
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Ruimtelijke kwaliteit

5. Maak van het station een ontmoetingsplek:

Maak van het stationsgebied een levendig deel van de stad 

voor ontmoeting en verblijf: winkels, uitgaan, cultuur en een 

hoogwaardige openbare ruimte. Met ‘couleur locale’: een 

herkenbaar profiel als het visitekaartje van de stad.

Op niveau van afzonderlijke stations en stationsomgevingen zijn 
flinke economische en maatschappelijke voordelen te behalen. Er zijn 
innovaties nodig in de plaatswaarde van het stationsgebied. Door een 
betere menging van functies en activiteiten alsmede door een hogere 
verblijfskwaliteit, voor ontmoeten en vertoeven.

De kwaliteit van stationsomgevingen laat vaak nog veel te wensen over: 
leegstand en verpaupering, rommelige uitstraling, onduidelijke routes, 
versleten openbare ruimte. Als het station al goed functioneert, is de 
omgeving vaak het kind van de rekening.

Het is van maatschappelijk belang om versleten stationsgebieden aan 
te pakken. Zodat ook maatschappelijke functies hier samen komen, 
in een omgeving die uitnodigt tot verblijven, en kansen biedt voor 
ontmoetingen. Hier zien we een belangrijke opgave voor lokale partijen, 
publiek, privaat en particulier.

Stations en hun voorzieningen hebben nu een ‘corporate look’, als één 
anoniem systeem. Nu zijn er goede kansen om dit te verbinden aan het 
lokale profiel, met een gebiedseigen uitstraling van de stationsomgeving. 
Gouda heeft bijvoorbeeld een andere geschiedenis en cultuur dan 
Zaanstad. Iedere stationsomgeving heeft een andere historie, context 
en eigenheid. Die ‘couleur locale’ van lokale ondernemers, winkeliers en 
bewoners kan de stationsomgeving een herkenbaar gezicht geven.
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RandstadRail 
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Op spoor gerichte stedelijke ontwikkeling vergt een brede aanpak waarbij 
mobiliteits- en ruimtelijk beleid effectiever op elkaar worden afgestemd. 
Op strategisch niveau van doelen en beleid scoort ons land relatief goed. 
Maar hoe dichter bij de uitvoering van beleid, hoe groter de verschillen 
worden.

Het mobiliteitsbeleid richt zich vooral op de realisatie van grote 
infrastructurele projecten, met eigenstandige procedures en 
financieringsstromen vanuit het Rijk. Ruimtelijk beleid is primair in handen 
van (samenwerkende) gemeenten met minder effectieve wetgeving en 
procedures en een diffuus patroon van financieringsstromen. Tussen deze 
werelden ontbreekt vaak de verbinding op operationeel niveau: het is een 
heidens karwei om in de praktijk infrastructuur en gebiedsontwikkeling bij 
elkaar te krijgen in fasering, procedures, logistiek of financieringsstromen.

Dit alles vraagt om een slimme, effectieve regionale organisatie van 
beleid, planning en uitvoering van mobiliteit en ruimte. Een regionale 
organisatie waarin bevoegdheden, competenties en middelen 
volwaardig zijn ondergebracht. Inmiddels worden de regionale 
samenwerkingsverbanden en WGR+ regio’s in snel tempo opgeheven. 
Een goede institutionele verankering van mobiliteits- en ruimtelijk beleid 
op regionaal niveau blijft echter noodzakelijk. De vervoersautoriteiten in 
Noord- en Zuidvleugel bieden grote kansen, mits ruimte ook integraal 
deel uitmaakt van hun taken.

Sturing

6. Organiseer het slagvaardig op regionaal niveau:

(Her)ontwikkel een geïntegreerde aanpak van ruimtelijk 

en mobiliteitsbeleid op regionaal niveau, met een goede, 

slagvaardige organisatie van overheden en vervoerders. Met 

serieuze bevoegdheden, competenties en middelen.
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Stationsgebied Delft Zuid
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TOD heeft een lage urgentie, zowel politiek als maatschappelijk en dat 
geldt ook voor de vervoerders op het spoor. Het is niet in zicht bij het 
grote publiek. TOD wordt in ons land gezien als een technische opgave 
voor professionals. En die laten na die opgave te verbinden met de 
leefwereld van stedelingen en hun stad.

Een belangrijke opgave voor het versterken van TOD in ons land is het 
organiseren van het publieke debat en de participatie van het grote 
publiek. Niet in termen van infrastructuur en ruimte, maar in de betekenis 
voor de kwaliteit van leven in stad en regio, en hun eigen leefomgeving. 
Ons land heeft nog veel te leren van succesvolle buitenlandse 
voorbeelden voor publieke participatie, zoals Vancouver (Canada), 
Portland (USA) en Perth (Australië).

Deze voorbeelden laten zien dat marketing en branding een grote rol 
spelen in het mobiliseren van de grote publiek. Om hun eigen belangen 
te zien in betere stations, een aantrekkelijke stationsomgeving, een 
hoogwaardig fietsnetwerk en een geoptimaliseerd railnetwerk. Deze 
betrokkenheid ontstaat als we lokale ondernemers en gebruikers mede 
‘eigenaar’ maken van de kwaliteit van station en omgeving. Zonder 
‘maatschappelijk eigenaarschap’ van lokale partijen krijgt TOD geen 
hogere positie op de politiek-bestuurlijke agenda.
 

Governance

7. Zorg voor urgentie en eigenaarschap:

Vergroot het publieke bewustzijn voor de kwaliteit van 

stations(omgevingen) door actief het maatschappelijk debat 

te organiseren. Lokaal ‘eigenaarschap’ versterkt de politiek-

bestuurlijke urgentie voor TOD in ons land.
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Stationsgebied Gouda
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In het licht van de ontwikkeling van stationsgebieden is een sterk 
voorwaardenscheppend beleid nodig. Met name op rijks- en regionaal 
niveau zijn betere beleidsvoorwaarden te stellen die lokale partijen in 
staat stelt beter uitvoering te geven aan TOD.

Dit betekent dat we strenger en selectiever moeten zijn in het ruimtelijk 
beleid. Een substantiële vermindering van de geplande nieuwbouw 
buiten de invloedssfeer van stations schept betere condities voor TOD. 
Monitoring laat zien dat het overgrote deel van de bouwopgave geen 
directe relatie heeft met openbaar vervoer of stations. Hier is een wereld 
te winnen. Door streng te zijn op nieuwe stedelijke uitbreidingen, en 
schaarste te creëren voor binnenstedelijke herontwikkelingen.

Als contramal kan er juist meer ruimte worden gegeven aan transformatie 
en herstructurering van gebieden binnen de invloedssfeer van stations. 
Publieke partijen kunnen in hun beleidsplannen prioriteit geven aan 
bundeling van stedelijke functies in stationsgebieden. Een voorbeeld 
hiervan is het Deense model van ‘proximity to station’, zoals dat in 
strategische plannen voor Kopenhagen is verankerd. Hier mogen geen 
grote stedelijke ontwikkelingen tot stand komen buiten het bereik van 
stations. Deze Deense praktijk laat zien hoe effectief nationaal beleid kan 
zijn in het scheppen van de juiste voorwaarden.

Beleid

8. Herijk de ruimtelijke plannen:

Herzie ruimtelijke plannen met een overmaat aan volume 

nieuwbouw buiten de invloedssfeer van stations. Breng 

minimaal 80% van dat volume weer binnen het bereik van 

stations. Dit versterkt transformaties in de bestaande stad.
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Bouw nabij station Nijmegen
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Een zwakke schakel in de concrete uitvoering van TOD zijn de 
gebrekkig relaties tussen de gemeenten, provincie, vervoerders en 
infrastructuurbeheerders. Vanuit de diverse overheden is de aansturing 
van de spoorsector minimaal. En de spoorsector zelf opereert relatief 
autonoom en heeft beperkte affiniteit met zaken buiten de directe 
bedrijfsvoering. Van samenwerking tussen de institutionele partijen rond 
spoor en stations is nauwelijks sprake.

In de praktijk is veel winst te behalen door de formele relaties tussen 
betrokken stakeholders te verbeteren en te intensiveren. De relatie tussen 
(samenwerkende) gemeenten en vervoerders is sterk voor verbetering 
vatbaar. Zo zou de samenwerking met NS en ProRail niet alleen 
incidenteel moeten plaatsvinden, maar ook een formele basis moeten 
krijgen. Met name in de uitvoering en bij investeringen zijn de relaties 
tussen partijen niet erg sterk.

Een belangrijke impuls voor samenwerking kan voortkomen uit een 
herverdeling van taken tussen steden en spoorpartijen. NS en ProRail 
kunnen zich scherper concentreren op hun kerntaken en bedrijfsvoering 
en hun gronden overdragen. De steden maken zich sterk voor de 
herontwikkeling van deze gronden. Onder de voorwaarde dat de steden 
hiermee bijdragen aan de exploitatie van het openbaar vervoer en 
waarde toevoegen aan het station en de stationsomgeving. In wederzijds 
belang.

Uitvoering

9. Herverdeel taken tussen stad en spoor:

Herverdeel de taken en versterk de samenwerking tussen 

steden (gebiedsontwikkeling) en spoorpartijen (vervoer) en 

verbindt die herverdeling aan de regionale opgaven voor 

versterking van het railnetwerk en stationsgebieden.
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Stationsgebied Den Haag Moerwijk



23

In de praktijk is er een grote behoefte aan nieuwe, effectieve 
instrumenten en financiële strategieën om uitvoering te geven aan de 
(beleids)ambities rond stations en stationsgebieden.

Op het gebied van samenwerking en governance wordt al werk gemaakt 
van experimenten in alliantievorming. Hierbij worden alle partijen 
met grond, geld, vastgoed of bevoegdheden actief gemobiliseerd 
rond urgente kwesties. Dit wordt inmiddels in praktijk gebracht in 
acht middelgrote stations in de Zuidvleugel. Ook in andere praktijken 
worden procesexperimenten uitgevoerd. Initiatieven zoals werkplaats, 
waardenmakerij of alliantiefabriek verwijzen naar de behoefte aan een 
nieuwe procesaanpak.

Ook nieuwe juridische en financiële instrumenten bieden perspectieven 
om uitvoering te geven aan TOD. Bijvoorbeeld stedelijke herverkaveling, 
waarbij eigenaren hun gronden en vastgoed uitruilen in het 
stedelijk gebied. Andere kansrijke instrumenten zijn verhandelbare 
ontwikkelrechten en tax increment financing waarbij de toekomstige 
meeropbrengsten van belastingen worden ingezet als voorinvestering. 
Dergelijke instrumenten kunnen als een belangrijke hefboom werken.

Bovendien zijn praktijkexperimenten in de vorm van simulaties en 
serious gaming interessant. Nieuwe technologieën en allerlei decision 
support systemen stellen ons in staat om ‘droog’ te oefenen in concrete 
praktijksituaties. Dit alles vraagt om maatwerk, programmering, budget 
en niet in de laatste plaats om krachtig opdrachtgeverschap.

Perspectief

10. Experimenteer in de praktijk:

Experimenteer in concrete praktijksituaties met nieuwe 

procesaanpakken, instrumenten en financieringsvormen en 

stimuleer de bereidheid van partijen om nieuwe wegen te 

verkennen, hiervan te leren en beter te handelen.
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Stedelijke regio’s
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In de vier stedelijke regio’s bestaat behoefte aan het versnellen en 
opschalen van de implementatie van ‘smart mobility’ oplossingen. Door 
middel van onderzoek, beleid en experimenten kan hieraan worden 
bijgedragen. Hierbij gaat het om het versterken van de synergie tussen:

• smart mobility: innovaties in technologie, vervoer, stations en stad; drivers en barrières;
• sociale processen: verschuivingen in levensstijlen en mobiliteitsgedrag; keuzevrijheid;
• economische processen: agglomeratiekracht en vergroten van borrowed size;
• governance: stimuleren en faciliteren; wie is verantwoordelijk; sturingsmodellen;
• burgerparticipatie: bottom-up initiatieven, betrokkenheid samenleving; publiek debat;
• marktordening: mobiliteit als ‘markt’; businessmodellen; private partijen; financiering;
• bestuurlijke processen: rol van de overheid; besluitvorming; regionale samenwerking;

Inzet is het uitvoeren van concrete (beleids)experimenten, om opties 
te verkennen en transities aan te zetten. Concreet denken we aan 
twee of drie vergelijkbare pilots in iedere metropoolregio waar nieuwe 
smart mobility oplossingen worden uitgeprobeerd en geëvalueerd. Dit 
zal inzichten voor wetenschap en beleid opleveren, maar ook – indien 
succesvol – door middel van voorbeeldwerking bredere transities kunnen 
aanzetten. 

Doel is om bij te dragen aan de werkelijke implementatie van smart 
mobility in de betrokken regio’s, bijvoorbeeld door samen met 
marktpartijen smart mobility oplossingen te lanceren, voorstellen te 
doen voor burgerparticipatie, nieuwe governance modellen, nieuwe 
concessievormen en businessmodellen.

Opgaven voor de toekomst

Aan de slag in stedelijke regio’s!

Maak het optimaliseren van de mobiliteits- en ruimtelijke 

opgaven in vier stedelijke regio’s Amsterdam, Rotterdam-

Den Haag, Eindhoven en Arnhem-Nijmegen tot een 

gezamenlijke opgave van de steden, regio’s en het Rijk.
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Colofon

Dit manifest GO-Spoor is gepresenteerd op 9 februari 2015 

tijdens de conferentie “Knoop!Punt?” in Pakhuis de Zwijger.

De Community of Research and Practice GO-Spoor is een initiatief 
van Transumo Footprint en VerDuS (samenwerkingsverband van de 
Nederlandse Organisatie voor Wetenschappelijk Onderzoek (NWO), 
Platform31 en verschillende ministeries, voor kennisontwikkeling in het 
ruimtelijk domein). Transumo Footprint, NWO, de Stadsregio Arnhem 
Nijmegen en het Ministerie van Infrastructuur en Milieu hebben de 
activiteiten van GO-Spoor gefinancierd.

GO-Spoor is bedoeld om de uitwisseling van kennis en ervaring 
te stimuleren over en tussen de volgende wetenschappelijke 
onderzoeksprogramma’s in het kader van VerDuS:
• DBR-onderzoek ‘Implementation of TOD in the North Wing of 

the Randstad’; Universiteit van Amsterdam, Radboud Universiteit 
Nijmegen; Technische Universiteit Delft;

• DBR-onderzoek ‘TOD in the Southern Wing of the Randstad’; 
Universiteit Twente, Vrije Universiteit, Technische Universiteit Delft;

• URD-onderzoek ‘Governance and finance of TOD in Delta Oost’; 
Radboud Universiteit Nijmegen, Wageningen Universiteit. 

Opstellers namens de community GO-Spoor:
• Luca Bertolini – Universiteit van Amsterdam
• Karst Geurs – Universiteit Twente
• Erwin van der Krabben – Radboud Universiteit Nijmegen
• Jaap Modder – Brainville
• Jan Klinkenberg – NWO / Platform31
• Edwin van Uum – Het Noordzuiden
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