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Nederland staat voor een grote opgave op 
het gebied van ruimtelijke ontwikkeling. Het 
in samenhang realiseren van woningbouw, 
economische en stadsontwikkeling, mobiliteit 
en duurzaamheid kan. Ook in een klein land 
waarin de ruimte schaars is.

Hoe dan?
Door optimaal te benutten wat er al is. 
En voort te bouwen op ervaringen uit het 
verleden.

Dit is een pleidooi voor een nieuwe generatie 
Sleutelprojecten. Een Sleutelproject is een 
geïntegreerde ontwikkeling van het station en 
de stationsomgeving. Het Rijk neemt daarin 
de regie om – over beleidsterreinen heen en in 
samenwerking met de andere overheden en 
de markt – te investeren in de kwaliteit en het 
functioneren van bestaande knooppunten. 

Laten we doorpakken op 
knooppuntontwikkeling als onderdeel van 
duurzame stedelijke ontwikkeling.

Multifunctioneel 
complex 
Metterswane bij 
station Nijmegen: 
woningen, 
kantoren en 
voorzieningen.B
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Aanleiding

De druk op de woningmarkt is enorm en leidt tot een 
zeer grote bouwopgave. Ook economische ontwikke-
ling staat weer hoog op de beleidsagenda; denk aan 
Mario Draghi’s recente aanbevelingen over de toekomst 
van de Europese concurrentiepositie [1]. De woning-
bouwopgave en de economische uitdagingen beteke-
nen wat voor de bereikbaarheid van steden en regio’s. 
Een nationale krachttoer is nodig op het gebied van 
verstedelijking en mobiliteit.

Vandaag worden opgaven nog te vaak los van elkaar 
opgepakt, ook al levert een integrale benadering duide-
lijk meerwaarde op voor de maatschappij en daarmee 
ook voor de afzonderlijke opgaven.

Woningbouw
De komende tien jaar moeten er bijna één miljoen 
nieuwe woningen worden bijgebouwd. Tot 2030 wordt 
60 tot 65% van de nieuw te bouwen woningen binnen-
stedelijk gebouwd [2]. Daar komt ook het merendeel 
van de nieuwe werkgelegenheid terecht [3]. Alleen al 
in de grootschalige NOVEX-woningbouwgebieden [4] 
worden de komende jaren ruim 400.000 woningen 
gebouwd.

Het belang van bouwen dichtbij knooppunten van 
openbaar vervoer wordt onderkend. Het is goed voor 
de stad en voor het gebruik van het ov. In veel gevallen 
is er ook ruimte bij stations beschikbaar en worden 
er plannen ontwikkeld. Het land kent inmiddels vele 
spoorzone- en stationsgebiedsontwikkelingen. Het 
vorige en het huidige kabinet hebben geld beschikbaar 
gesteld om de woningbouw in die gebieden te versnel-
len en de nieuwe woningen bereikbaar te maken. Voor 
de verbetering van de stations zelf schieten middelen 
echter tekort.

Amsterdam Havenstad
+9.000

Oude Lijn
Leiden-Dordrecht

+53.600

Den Haag CID Binkhorst
+22.500

Rotterdam 
Oostflank 
+18.800

Groningen
Suikerterrein

+4.300

MRA West
+23.900

Amersfoort Spoor en A1-zone
+8.500

Foodvalley
+7.000

MRA Oost
+63.600

Zwolle Spoorzone
+8.800

Groningen
Stadshavens
+4.200

Utrecht Groot Merwede
+25.500

Den Bosch
+4.800

Breda
+2.900

Tilburg
+5.000

Nijmegen Kanaalzone
+5.300

Nijmegen Stationsgebied
+3.500

Spoorzone Arnhem Oost
+5.400

Eindhoven 
Internationale Knoop XL
+11.600

Economie
Het vergroten van de concurrentiekracht van Nederland 
(en Europa) wint aan belang. Steden zijn in de moderne 
economie de brandpunten van innovatie en ontwikke-
ling. Nederland heeft gelukkig krachtige, hoewel kleine 
steden, een asset waarin we moeten blijven investeren. 
Herontwikkeling van spoorzones – veelal verouderde 
spoor- en werkgebieden – dragen daar direct aan bij. 
Maar ruimte voor werkplekken in de stad krijgt in veel 
gevallen lang niet de prioriteit die de woningbouw ge-
niet. Wij onderstrepen nadrukkelijk het versterken van 
de economische kant van knooppuntontwikkeling.

[1] M. Draghi, The 
future of European 
competitiveness, 
2024.
[2] Bron: CBS Stat-
line, Ontwikkeling 
huishoudens per 
gemeente.
[3] In de periode 
2000-2019 is 70% 
van de groei van de 
werkgelegenheid 
in de Metropool-
regio Amsterdam 
terechtgekomen in 
Amsterdam en in 
en rond Schiphol. 
Bron: CBS.
[4] In de Nationale 
Omgevingsvisie 
(NOVI) en het pro-
gramma NOVEX 
zijn transforma-
tiegebieden voor 
grootschalige 
woningbouw 
aangewezen in de 
bestaand bebouwd 
gebied.

NOVEX-gebieden 
voor grootschalige 
binnenstedelijke 
woningbouw, 
met aanduiding 
van het aantal 
nieuwe woningen 
te realiseren 
t/m 2030. Bron: 
Ministerie BZK,  
BO MIRT 2022.
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Mobiliteit
Bij investeringen in infrastructuur voor verkeer en ver-
voer verschuift de nadruk steeds meer naar de vervan-
gings- en onderhoudsopgave. Er is steeds minder be-
leids- en financiële ruimte voor nieuwe infrastructuur. 
Overigens is nieuwe infrastructuur vaak ook niet nodig.

Bouwen bij bestaande ov-knopen draagt bij aan 
nabijheid (dus het beheersen van de mobiliteit) en kan 
bijdragen aan het beter benutten van bestaande infra-
structuur. Zo wordt er immers meer gebruik gemaakt 
van het openbaar vervoer en wordt de belasting van 
het rijkswegennet beperkt. Onderzoek in het kader van 
de nieuwe woningbouwplannen heeft laten zien waar 
capaciteit is op het spoor en in de treinen [5].

[5] De spoorcapaci-
teit is weergegeven 
op de kaart op 
pagina 25.

Station als katalysator
Binnensteden worden steeds meer autoluw. Hierdoor 
wordt het station meer en meer de nieuwe stadspoort, 
de entree tot de stad. Steden maken hun kern aantrek-
kelijker, onder andere door meer ruimte te maken voor 
voetgangers en fietsers en voor verblijf in de publieke 
ruimte. De stations zelf blijven bij die ontwikkeling 
achter. Dat is temeer een probleem gezien door deze 
ontwikkelingen de afhankelijkheid van de trein is toe-
genomen. Immers, voor het alternatief, de auto, is in de 
stad minder ruimte beschikbaar.

Een goed station werkt als katalysator voor de 
stadsontwikkeling. Dat was al te zien bij de Sleutelpro-
jecten uit het verleden, zoals Rotterdam Centraal en 
Breda. Ze zorgen ervoor dat de belangen zoals die van 
woningbouw, economie, mobiliteit en duurzaamheid 
gaan samenvallen en de stad er sterker van wordt. Ze 
zijn katalysator én integrator. 

Een goed station dient tenslotte ook de mobili-
teitstransitie. Kwaliteitsverbetering stimuleert het 
gebruik van de trein. Uit onderzoek blijkt dat 25% van 
de reisbeleving wordt bepaald door de beleving van het 
station [6]. Denk daarbij aan sociale veiligheid, snelheid, 
gemak, comfort en beleving.

Het stationsgebied 
van Eindhoven Cen-
traal transformeert 
tot een gemengde 
en levendige stads-
wijk.

[6] Bron: NS  
Reizigers.
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beeld Nijmegen, Eindhoven Centraal en ’s-Hertogen-
bosch. In de eerste verkenningen blijkt dat deze projec-
ten stuk voor stuk te weinig budget hebben. Steevast 
blijken de benodigde investeringen veel hoger dan de 
budgetten die beschikbaar zijn gesteld. Voor een deel 
spelen de recente prijsstijgingen en de gehanteerde 
(hoge) risico-opslagen hierbij een rol. Maar voor een 
veel belangrijker deel hielden de budgetten geen reke-
ning met het benodigde kwaliteitsniveau. Daarbij gaat 
het om een goede ruimtelijke inpassing, om een goede 
aanhechting op het omliggende stedelijke weefsel en 
om het realiseren van een aantrekkelijk stationsgebied 
in relatie tot de omliggende gebiedsontwikkeling. Kwa-
liteit is in deze zin een vorm van waardecreatie in het 
stationsgebied, die veel verder gaat dan pure belevings-
waarde voor de treinreiziger.

In bijna honderd gevallen is sprake van opgaven in 
de stationsomgeving waar de gemeenten in kwestie 
een verbetering wensen. Denk daarbij aan stations als 
Heerhugowaard, Hoofddorp, Amsterdam Sloterdijk, 
Apeldoorn, Enschede, Zevenbergen en Amersfoort. Het 
gaat veelal niet primair om een spoorse opgave, maar 
over fietsparkeeropgaven, buscapaciteit of verplaatsing 
van het busstation, verbetering van de overstap tussen 
vervoersmodaliteiten en verbetering van de publieke 
ruimte. De verstedelijking is op veel van dit soort plek-

Wat gaat er mis? 

Het station speelt een grote rol als katalysator en inte-
grator in de huidige verstedelijking van Nederland. Het 
krijgt die positie echter onvoldoende als het gaat om het 
prioriteren van investeringen. 

Stations alleen bij gebrek vervoerscapaciteit aangepakt
De opgave in en rond stations wordt vaak vooral als 
capaciteitsvraagstuk voor het spoor aangevlogen; de na-
druk ligt op het mobiliteitssysteem en te weinig op de rol 
van het station als integraal onderdeel en aanjager van 
gebiedsontwikkeling. Daarmee wordt de potentie van het 
station en het omliggende gebied onvoldoende benut.   

Na het succes van de Sleutelprojecten zijn de nieuwe 
stations Driebergen-Zeist en Ede-Wageningen opgele-
verd. De aanleiding van deze verbouwingen waren de 
extra sporen die nodig waren voor Programma Hoog-
frequent Spoor (PHS) en het saneren van een aantal 
overwegen. Deze stations werden zodanig geraakt door 
de spooraanpassingen dat het station vervangen moest 
worden. Zo kon met een cofinanciering van de provincies 
en gemeenten een compleet nieuw station met omgeving 
worden gerealiseerd. Maar als er geen spoorse opgave 
was geweest, dan waren deze stations nooit op deze 
grondige wijze aangepakt.

Onvoldoende geld beschikbaar
Nederland telt zo’n 400 stations, waarvan er bij circa 120 
stations sprake is van een grote opgave op het spoor, in 
het station of in de omgeving.

Op zo’n 25 stations is er sprake van een integrale 
opgave, waarin verstedelijking en goed ov in samenhang 
door de verschillende overheden worden opgepakt. Dat 
geldt voor vier grote stations aan de zogenoemde Oude 
Lijn: Leiden Centraal, Schiedam Centrum, Dordrecht en 
Den Haag Laan van NOI. Maar het speelt ook op bijvoor-

Bij station 
Eindhoven Centraal 
worden fietsen 
gestald in twee 
grote openlucht-
stallingen: een 
inefficiënt en 
weinig kwalitatief 
ruimtegebruik.Fo
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ken al ingezet en is in een aantal gevallen ook van grote 
omvang. Daardoor is er nog weinig ruimte beschikbaar 
en zijn oplossingen als ondergrondse fietsenstallingen 
en verplaatsingen van busstations met fly-overs en 
tunnels extra duur geworden. Bij de recente toekennin-
gen van woningbouwgelden zijn er nauwelijks middelen 
beschikbaar gesteld voor dit soort opgaven.  

De investeringssom van alle opgaven in het land 
telt op tot vele miljarden en vraagt om prioritering van 
projecten.

Verkeerd instrumentarium
Bij de ontwikkeling van veel stations wordt de 
MIRT-systematiek toegepast. MIRT staat voor het 
Meerjarenprogramma Infrastructuur, Ruimte en Trans-
port. De Rijksoverheid in Nederland hanteert deze 
methodiek om grote projecten op het gebied van 
infrastructuur, ruimtelijke ontwikkeling en waterbeheer 
te plannen, te prioriteren en uit te voeren. Grote lijnin-
frastructuurprojecten, zoals de aanleg van een nieu-
we snelweg of een nieuw stuk spoor, vallen onder de 
MIRT-systematiek. Bij dergelijke projecten is de impact 
op de omgeving groot en dienen verschillende tracés 
zorgvuldig afgewogen te worden.

Dit instrumentarium, ontwikkeld voor grootschalige 
infrastructuur, wordt ook toegepast voor stations en 
stationsomgevingen. Het is echter zeer de vraag of dat 
handig en verstandig is. De systematiek is daar immers 
niet voor ontwikkeld. Er is onduidelijkheid over criteria 
om in aanmerking te komen voor een bijdrage van het 
Ministerie van Infrastructuur en Waterstaat. Bovendien 
maakt toepassing van de systematiek de doorlooptijd 
onnodig lang en de bijbehorende kosten van planvor-
ming erg hoog.

Stationsopgaven: complex en met talrijke stakeholders 
Bij de ontwikkeling van stations is een veelheid aan 
stakeholders betrokken. Al deze stakeholders hebben 
een specifiek belang waar zij voor staan. Het gaat om 
verschillende ministeries, regionale vervoersautoriteiten 
in de vorm van provincies of vervoerregio’s, gemeenten, 
ProRail, NS Stations en vervoerders. Maar ook om vast-
goedeigenaren, ontwikkelaars, omwonenden en reizi-
gers die nu al dagelijks gebruik maken van het station.

In een zorgvuldig proces verdienen alle belangen 
een plekje. Bovendien vraagt de integraliteit van de 
opgave om een integrale aanpak. Als gevolg daarvan is 
er sprake van een groot aantal partijen en belangen. Dit 
maakt het complex. 

Bovendien verschilt het gehanteerde samenwer-
kingsmodel, al naargelang de specifieke situatie, per 
stationsproject. En op de ene plek verloopt de samen-
werking – en daarmee het project – soepeler dan op de 
andere plek. Het succes en/of de voortgang staat of 
valt met de wijze waarop partijen samenwerken.

Stationsgebied 
Hoofddorp: gebieds-
ontwikkeling voordat 
verbetering van het 
station geregeld is.Fo
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Het station als Sleutelproject komt tegemoet aan de 
integrale opgave waarin verschillende beleidsterreinen 
samen komen, met name om het zeer urgente vraag-
stuk van het tekort aan woningen aan te pakken en om 
de stedelijke economie gericht te versterken. 

Daar horen een planvormingsmethodiek en samenwer-
kingsmodel bij, die op maat gesneden zijn voor deze 
opgave. Onderdeel daarvan is een passend financieel 
instrumentarium. Er kan daarin een balans worden ge-
zocht tussen inbreng vanuit overheid en markt, vanuit 
Rijk en regio, en vanuit meerdere beleidsterreinen (lees: 
ministeries) zoals infrastructuur, woningbouw, econo-
mie en duurzaamheid. 

Op basis van deze benadering van stations als Sleutel-
projecten kan geprioriteerd worden om de beschikbare 
middelen optimaal in te zetten. Belangrijk is dat de 
Rijksoverheid hierin de regie neemt en er afstemming 
plaatsvindt tussen de betrokken ministeries.

In de huidige verstedelijkingsstrategie – waarbij er min-
der geld is voor nieuwe infrastructuur, we de bestaande 
infrastructuur maximaal willen benutten en het ov op 
veel plekken ook nog ruimte heeft om die verstedelij-
king te faciliteren – is de ontwikkeling van stations en 
hun omgeving wellicht dé belangrijkste interventie. 

Wij pleiten ervoor om een nieuwe generatie 
Sleutelprojecten te ontwikkelen. Het station wordt 
daarbij, véél meer dan nu, ontwikkeld als integraal 
onderdeel van de stationsomgeving, met aandacht 
voor ruimtelijke kwaliteit in brede zin.

Ons voorstel

Linksboven:  
De skyline van 
Tilburg met station 
en Spoorzone. 
Linksonder:  
Het voormalig 
stationsgebouw 
van Delft, 
rijksmonument 
sinds 2002, 
heeft vandaag 
een horeca-
bestemming.
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Ervaring

Sleutelprojecten VINEX
In de context van de Vierde Nota Ruimtelijke Ordening 
(1988) werd het instrumentarium van Sleutelprojecten 
ontwikkeld. Dat was aanvankelijk gericht op de trans-
formatie van verouderde haven- en bedrijventerreinen 
naar stedelijke gebieden.

De tweede generatie Sleutelprojecten, verbonden 
aan de VINEX (1991), was gericht op de ontwikkeling 
van stations(gebieden) voor de hogesnelheidstrein: 
Amsterdam Zuid, Rotterdam Centraal, Den Haag Cen-
traal, Utrecht Centraal, Arnhem Centraal en Breda. De 
stations en hun omgeving werden goed functionerende 
mobiliteitsknopen van hoge kwaliteit. De Sleutelprojec-
ten waren ook succesvol als katalysator van stedelijke 
ontwikkeling. Ze hebben impulsen gegeven aan de stad 
en het openbaar vervoer, precies omdat ze met hoge 
ambities voor kwaliteit zijn ontwikkeld.

Rechtsboven: 
Rotterdam Centraal 
is met zijn trans-
parante ontwerp 
en markante luifel 
een aantrekkelijke 
ontmoetingsplek 
geworden voor be-
woners en reizigers.
Rechtsonder: 
Onder het Stations-
plein met ‘bollen-
dak’ bij Utrecht 
Centraal is de 
vooralsnog grootste 
fietsenstalling ter 
wereld gevestigd. Fo
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Wat een integrale aanpak  
nog meer oplevert  
Een integrale aanpak kan inge-
wikkeld zijn, maar dat mag niet 
afschrikken. Integendeel, met min-
der kosten kunnen meer doelen 
bereikt worden. Mits goed en slim 
vormgegeven, kan een integrale 
aanpak juist veel opleveren. 

Een krachtig stedelijk netwerk met 
goede verbindingen
Steden zijn de motor van de 
economie en er gaan veel arbeids-
plaatsen in steden bij komen. 
Levendige en economisch sterke 
steden zijn cruciaal voor de kwali-
teit van leven en voor de ontwikke-
ling van ons land. Binnenstedelijke 
verdichting draagt daar direct aan 
bij. Het vergroot het draagvlak 
voor stedelijke voorzieningen en 
ontmoetingsplekken.

Nederlandse steden zijn relatief 
beperkt van omvang. Een snel, 
frequent en comfortabel ov-sys-
teem is een effectieve manier om 
de (nabije) steden tot een stedelijk 
netwerk te maken. Dit geldt op alle 
schaalniveaus: regionaal, interste-
delijk, nationaal én internationaal. 
Zo vergroten we de agglomeratie-
kracht van het Stedelijk Netwerk 
Nederland als geheel en daarmee 
de economische positie van ons 
land in Europa en de wereld.

Ruimte-efficiëntie door lopen, 
fietsen en openbaar vervoer
In steden is ruimte een schaars 
goed. Er is een aanzienlijk verschil 
in de ruimte die wordt gebruikt 
door verschillende vervoerswijzen. 
Actieve en gedeelde vormen van 
vervoer – lopen, fietsen en het 
ov – vragen aanzienlijk minder 
ruimte dan de auto (zie diagram 
hiernaast). 

Om de groei aan inwoners, 
woningen en banen in onze stede-
lijke regio’s op te vangen, zetten 
steden in op een mobiliteitstransi-
tie [7]. Deze mobiliteitstransitie is 
erop gericht om ruimte-efficiënte, 
schone en actieve vormen van 
mobiliteit te stimuleren. Zo worden 
lopen, fietsen en openbaar vervoer 
de dragers van onze mobiliteit en 
onze verstedelijking. Op knoop-
punten wordt overgestapt van de 
ene vervoerwijze op de andere. 
Deze knooppunten zijn veelal de 
stations.

Ruimtelijke kwaliteit
Waar stationsgebieden voorheen 
vooral ‘doorgangsgebieden’ waren, 
worden het in toenemende mate 
‘verblijfsgebieden’. Stationsgebie-
den maken het mogelijk de veel-
heid aan opgaven in samenhang, 
toekomstbestendig en met oog 
voor kwaliteit te ontwikkelen. Dat 
komt de gebruikskwaliteit van die 
gebieden ten goede.

Goed in de omgeving geïnte-
greerde stations dragen bij aan 
ruimtelijke kwaliteit. Het zijn 
ontmoetingspunten en entrees tot 
de stad. En bij slimme program-
mering in de omgeving worden 
het bestemmingslocaties op zich. 
Goed vormgegeven stations en 
stationsgebieden kunnen zodoen-
de een belangrijke rol spelen in het 
versterken van de identiteit van 
een gebied. Meer dan eens wor-
den het iconen van de stad.

Duurzaamheid
Een grote uitdaging is de emissie 
van CO2, stikstof, fijnstof en geluid 
te reduceren. Het realiseren van 
compacte, gemengde en groene 
stedelijke omgevingen en het 
stimuleren van schone en actieve 
vormen van mobiliteit dragen daar 
in grote mate aan bij. Met ruimte-
lijke ontwikkeling bij mobiliteits-
knopen geven we invulling aan de 
klimaat- en milieuopgaven. 

Auto Trein

600
reizigers

50 km/u
1 inzittende

300
reizigers

50
reizigers

20
reizigers

35
reizigers

15 km/u

33 m2

140 m2

12 m2 11 m2
9 m2

9 m2 9 m2 2 m2

Metro* Tram Bus Fiets BRT** Voet-
ganger

Benodigd opper-
vlak per ver-
voerswijze. Bron: 
Kennisinstituut 
voor Mobiliteitsbe-
leid, 2019.
* Vaak ofwel 
ondergronds ofwel 
bovengronds met 
beperkt gebruik 
maaiveld.
** Bus Rapid Tran-
sit: hoogfrequente 
snelle buslijn op 
eigen baan.

[7] Bron: APPM, Decisio en Goudappel, 
Nabijheid & Mobiliteitstransitie, naar 
aantrekkelijke en gezonde grootstedelijke 
regio’s. Position paper G4, 2020.
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Wij pleiten voor een nieuwe generatie Sleutelprojecten. 
Welke stations en hun omgeving kunnen dan op het 
predicaat ‘sleutelproject’ aanspraak maken?

Sleutelprojecten helpen in het realiseren van stati-
ons met gebiedsontwikkelingen waar vanuit de ruimte-
lijke ordening prioriteit aan wordt gegeven. 

Die prioriteiten verschuiven in de tijd. Het gaat nu 
niet meer om verouderde haven- en bedrijventerrei-
nen of de komst van de hogesnelheidstrein, maar om 
woningbouw en het versterken van de economie op 
duurzaam bereikbare plekken.

Aan te merken als potentieel Sleutelproject zijn de 
stationsgebieden waarvan een integrale aanpak op 
meerdere terreinen oplossingen kan bieden:

Afweegkader en  
prioritering
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Sleutelprojecten worden aangewezen daar waar ze een 
impuls zijn voor de versterking van (nieuwe) concur-
rentiekracht. Daarbij gaat het om steden die kansrijke 
economische sectoren huisvesten en waar de ontwik-
keling van het stationsgebied bijdraagt aan een sterker 
vestigingsklimaat.

Dit geldt in het bijzonder voor steden met een uni-
versiteit of hogeschool. Dit zijn immers plekken die bij 
uitstek kansen bieden als centra van innovatie en baat 
hebben bij aantrekkelijke vestigings en leefmilieus, en 
ook bij goede verbindingen met andere steden vanwege 
de agglomeratiekracht.

A — Strategische economische meerwaarde

Campussen
Grootte in verhouding tot aantal 
innovatieve bedrijven.
Bron: Innovatiespotter, 2023;  
uitgewerkt door PosadMaxwan.

Ontwikkeling

Groei

Volwassen

Onderwijsinstellingen

HBO

WO

Station: knooppunt / ander

Spoorweg reizigersverkeer MaastrichtMaastricht

EindhovenEindhoven

RotterdamRotterdam

AmsterdamAmsterdam

UtrechtUtrecht

ZwolleZwolle

GroningenGroningen

ArnhemArnhem

EnschedeEnschede

Den HaagDen Haag

BrusselBrussel

KeulenKeulen

BredaBreda

Toegevoegde waarde per km2 (2021)
Bron: LISA; uitgewerkt door  
Bureau Louter, 2022.

tot €6.000

€6.000 - €22.000

€22.000 - €78.000

€78.000 en meer
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B — Positie in de nationale ruimtelijke ordening

Sleutelprojecten sluiten aan op de prioriteiten in de 
ruimtelijke ordening. Ze kunnen aanjagers zijn om 
ontwikkelingen te verschuiven van de (drukke) Rand-
stad naar de (wat luwere) ‘Bandstad’, die reikt van de 
Brabantse Stedenrij over Arnhem-Nijmegen tot Zwolle. 
Wij zien op een aantal locaties kansen om economie en 
woningbouw aan elkaar te koppelen. 

Ook kunnen projecten geprioriteerd worden die 
verbonden zijn aan in ontwikkeling zijnde nieuwe 
infrastructuurprojecten. Zo maken we af waar we aan 
begonnen zijn en wordt het potentieel van dure nieuwe 
infrastructuur goed benut. 

In regio’s nabij de landsgrens kunnen Sleutelprojec-
ten aangewezen worden waar er economische kansen 
zijn en/of er potentie is om (grensoverschrijdende) daily 
urban systems te versterken.

Locaties voor woningbouw in spoorzones krijgen 
vooral daar prioriteit waar het spoornetwerk voldoen-
de capaciteit voor groei heeft. Stations met alleen een 
zogenaamde productiefunctie, vaak in woongebieden, 
genereren vooral vervoersstromen die ‘s ochtends weg-
trekken en ‘s avonds terugkeren. Door aan dergelijke 
stations ook aantrekkende functies toe te voegen, zoals 
werkgelegenheid, een onderwijsinstelling of een andere 
stedelijke voorziening, wordt het spoorsysteem efficiën-
ter benut. 

Ruimte op het spoornet in 2030 bij 
6-basis dienstregeling
Bron: NS, 2021; uitgewerkt door  
Vereniging Deltametropool.

Station: knooppunt / ander

Spoorweg reizigersverkeer

Schaalsprong nodig om ruimtelijke 
ambities waar te kunnen maken
Schaalsprong nodig om vervoers- 
knelpunt te voorkomen en ambities 
waar te kunnen maken

Nog ruimte in de trein

Ruimtelijke strategie voor 
onderscheidende regionale 
ontwikkeling
Bron: Voorontwerp Nota Ruimte, 2024.

Stimuleren

Initiëren

Vitaliseren

Accommoderen

MaastrichtMaastricht

EindhovenEindhoven

RotterdamRotterdam

AmsterdamAmsterdam

UtrechtUtrecht

ZwolleZwolle

GroningenGroningen

ArnhemArnhem

EnschedeEnschede

Den HaagDen Haag

BrusselBrussel

KeulenKeulen

BredaBreda
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Sleutelprojecten worden daar aangewezen waar in 
omvang en kwaliteit relevante gebiedsontwikkelingen 
zijn in de directe omgeving van het station (loopafstand, 
1200 meter) en in de ‘tweede ring’ (fietsafstand, 3600 
meter). Door gebieden met veel ontwikkelpotentieel 
te prioriteren, wordt gestreefd naar zo hoog mogelijke 
effectiviteit van de aanwijzing tot Sleutelproject. Er kan 
onder andere naar het aantal geplande woningen op 
loop- en fietsafstand gekeken worden (zie onderstaande 
kaart bij wijze van voorbeeld).

Ervaring leert dat woningen die binnen 1200 meter 
van een intercitystation gebouwd worden, een groot 
aandeel nieuwe treinreizigers opleveren: mensen die 
er na verhuizing voor kiezen om de auto definitief te 
laten staan. Dit pleit ervoor dat stations met een groot 
woningbouwprogramma in de nabijheid meer prioriteit 
krijgen dan stations waar dit niet het geval is.

C — Ontwikkelkansen gebiedsontwikkeling 
(‘plaatswaarde’)

Links: aantal ge-
plande woningen 
op fietsafstand
Prov. Utrecht en 
Noord-Holland en 
MRA, 2025.

Bereikbaarheid 
stations

Station: 
knooppunt / 
ander

Spoorweg rei-
zigersverkeer

< 500

500-1500

> 1500

MaastrichtMaastricht

EindhovenEindhoven

RotterdamRotterdam

AmsterdamAmsterdam

UtrechtUtrecht

ZwolleZwolle

GroningenGroningen

ArnhemArnhem

EnschedeEnschede

Den HaagDen Haag

BrusselBrussel

KeulenKeulen

BredaBreda

Bebouwd 
gebied binnen 
acceptabele 
fietsafstand. 
Bron: NS, 
2025.
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D — Capaciteit en kwaliteit ov-knoop  
(‘knoopwaarde’)

Sleutelprojecten kunnen ook aan prioriteit winnen als 
ze, behalve hun relevantie voor gebiedsontwikkeling, 
ook als puur vervoersknooppunt extra versterking be-
hoeven. Dit kan het geval zijn vanwege de omvang en 
groei van vervoersstromen of de positie van het station 
als intermodaal knooppunt in het netwerk.

Het verbinden van verschillende vervoersmodalitei-
ten is essentieel voor een goede overstapfunctie. De 
ketenvoorzieningen en de directe stationsomgeving zijn 
van groot belang voor een soepele reis, maar maakt 
ov-knooppunten ook complex. Een laatste aanleiding 
om een station te herontwikkelen is een lage reizigers-
beleving. Aanwijzing tot Sleutelproject kan helpen in de 
financiering.  

Capaciteits- en kwaliteitsopgaven 
van stations

Station met opgave in de stations- 
omgeving, i.e. ketenvoorzieningen 
bvb. fietsparkeren, bus- en tramhaltes
Bron: NS.

Station met spoorse opgave,  
i.e. capaciteitstekort
Bron: NS.

Station met lage reizigersbeoordeling
Bron: NS Stationsbelevingsmonitor, 
2024.

Station: knooppunt / ander

Spoorweg reizigersverkeer MaastrichtMaastricht

EindhovenEindhoven

RotterdamRotterdam

AmsterdamAmsterdam

UtrechtUtrecht

ZwolleZwolle

GroningenGroningen

ArnhemArnhem

EnschedeEnschede

Den HaagDen Haag

BrusselBrussel

KeulenKeulen

BredaBreda
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Ruimte op het spoornet in 2030 bij 
6-basis dienstregeling
Bron: NS, 2021; uitgewerkt door  
Vereniging Deltametropool.

Schaalsprong nodig om ruimtelijke 
ambities waar te kunnen maken
Schaalsprong nodig om vervoers- 
knelpunt te voorkomen en ambities 
waar te kunnen maken

Nog ruimte in de trein
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Prioritering
Vanuit het hele land wordt gelobbyd voor rijksbijdra-
gen aan ov-knooppunten en gebiedsontwikkeling. Ons 
pleidooi voor Sleutelprojecten is ook een pleidooi om 
vanuit een transparante centrale regie tot prioritering van 
projecten te komen. Dat kan langs de lijn van de hiervoor 
benoemde criteria. Hoe meer een project daaraan vol-
doet, hoe meer prioriteit een Sleutelproject krijgt. 

Wij hebben hier onze visie geschetst op een nieuwe 
generatie Sleutelprojecten. Het verhaal is daarmee niet 
compleet en niet af. Het is een aanzet om tot een  
nieuwe manier van werken te komen. We gaan graag 
met u in gesprek om de visie te toetsen en verbeteren.

Vereniging Deltametropool  
Paul Gerretsen
Rien van de Wall
Gabriele Caradonna
Railforum
Silvan Ammeraal
NS
Daan Klaase
Odette Zwinkels
Bart Brenninkmeijer
Gemeente Haarlemmermeer
Maurits Schaafsma
Daan Schrama
APPM
Pepijn van Wijmen
Nana Koolstra

Spoorzone Zwolle 
wordt een innoverende 
stadswijk met ruimte 
voor cultuur, onderwijs, 
maakindustrie en ca. 
850 woningen.
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www.deltametropool.nlwww.railforum.nl


