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5. Economische 
 e ecten an 
nieuwe stations
Hans Koster

Vrije Universiteit Amsterdam

Daarom moet worden nagegaan of deze ook 

maatschappelijke baten genereren om zo 

inzicht te verkrijgen in het rendement van de 

investering. In tijden van economische crisis is 

het steeds belangrijker om alleen die projecten 

te selecteren die het grootste maatschappe-

lijke rendement genereren. In dit hoofdstuk 

staan de economische e ecten van nieuwe 

stations centraal. Nieuwe stations zijn een 

belangrijk onderdeel van investeringen in het 

openbaar vervoernetwerk. De opening van een 

station kan in de miljoenen euro’s lopen en ook 

de kosten om er regelmatig een trein te laten 

stoppen zijn aanzienlijk (Ministerie van Verkeer 

en Waterstaat, 2011). 

Gibbons en Machin (2005) beargumenteren 

dat de belangrijkste baten van nieuwe stations 

toekomen aan de mensen en bedrijven die 

rond dat nieuwe station zijn gevestigd. Bij de 

Verkeerscongestie en milieuvervuiling door 

wegverkeer dwingen overheden om na te 

denken over alternatieve manieren om steden 

bereikbaar te houden. In Nederland is daarom 

de laatste decennia substantieel geïnvesteerd 

in het uitbreiden en verbeteren van het open-

baar vervoernetwerk als alternatief voor het 

wegverkeer. Voorbeelden zijn de HSL-Zuid, de 

Noord-Zuidlijn, de RandstadRail, maar ook de 

opening van een aantal nieuwe stations zoals 

Nijmegen Lent en Amersfoort Vathorst. Het 

idee achter deze investeringen is dat stedelijke 

ontwikkeling en de ontwikkeling van het open-

baar vervoernetwerk samen moeten opgaan. 

Dit is in lijn met het Amerikaans planningscon-

cept Transit-Oriented Development (TOD), dat 

zich richt op stedelijke ontwikkelingen nabij 

OV-knooppunten. De investeringen in het 

openbaar vervoernetwerk zijn substantieel. 

 Ontwikkeling van de Zuidas naast Station Amsterdam Zuid, Amsterdam
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opening van een nieuw station behalen inder-

daad vooral bewoners en werknemers die in de 

buurt wonen en werken tijdswinst. Een belang-

rijke implicatie van deze tijdswinst is dat 

gebruikers van zo’n nieuw station de buurt 

aantrekkelijker vinden en meer willen betalen 

voor hun huis en kantoor. Bij aanzienlijke stij-

gingen in vastgoedprijzen nabij stations 

kunnen overheden marktpartijen en ontwik-

kelaars een hogere prijs voor land vragen.  Dit 

zogenaamde value capturing* kan een manier 

zijn om toekomstige OV-ontwikkelingen te 

nancieren. Het gebruik van vastgoedprijzen 

als maatstaf van maatschappelijke kosten of 

baten wordt vaak toegepast om economische 

e ecten van ruimtelijke voorzieningen te 

meten.1

In de wetenschappelijke literatuur zijn regel-

matig positieve economische e ecten van 

stations gevonden. De meta-analyse van 

Debrezion et al. (2007) laat zien dat de waarde 

van vastgoed gemiddeld 4,9 procent hoger is 

voor elke 250 meter dat een huis dichterbij 

een station is gevestigd. Zij laten echter ook 

zien dat bij het meenemen van meer eigen-

schappen van de omgeving (zoals bereikbaar-

heid per snelweg), het e ect van stations 

kleiner wordt. Debrezion et al. (2011) 

focussen op de e ecten van stations in 

Amsterdam, Rotterdam en Enschede, waaruit 

blijkt dat stations positieve prijse ecten 

hebben op vastgoedprijzen. Een groot 

probleem van dergelijke studies is dat het 

moeilijk is om het bereikbaarheidse ect van 

stations van andere zaken te scheiden. 

Stations liggen vaak op aantrekkelijke locaties 

met toegang tot winkels en andere stedelijke 

voorzieningen en bieden agglomeratievoor-

delen* voor bedrijven (denk bijvoorbeeld aan 

de Zuidas). Bij onderzoek naar het economi-

sche e ect van stations moet gecorrigeerd 

worden voor alle bovenstaande factoren die 

niet zoveel te maken hebben met stations.  Als 

dit niet gebeurt is er een substantiële over-

schatting van het economische e ect van 

een station. Behalve een positief bereikbaar-

heidse ect kunnen stations ook negatieve 

e ecten op hun omgeving hebben, zoals 

geluidsoverlast (door optrekkende treinen), 

onaantrekkelijke ruimtes (grote parkeerter-

reinen) en clustering van criminaliteit 

(bijvoorbeeld hangjongeren) (Bowes en Ihlan-

feldt, 2002).2 

Een andere studie onderzocht de economi-

sche e ecten van een uitbreiding van de Tube 

in Londen.3 Het probleem van het scheiden 

van het stationse ect van andere e ecten 

wordt opgelost door grotendeels te kijken naar 

nieuwe stations en veranderingen in de prijs 

van vastgoed. Het idee is dat de locaties van 

winkelcentra, kantorenparken, etc. grofweg 

gelijk blijven over de tijd en dus geen invloed 

hebben op veranderingen in vastgoedprijzen. 

De studies van Koster et al. (2011) en Koster 

(2012) gebruiken eenzelfde methode om de 

economische e ecten van nieuwe stations te 

analyseren. Er blijken geen noemenswaardige 

prijse ecten te zijn van stationsopeningen op 

huizenprijzen en prijzen van commercieel 

vastgoed. 

Achtergrond en data

Voor de presentatie van de eigenlijke resul-

taten wordt eerst de achtergrond van het 

Nederlandse spoornetwerk geschetst en kort 

ingegaan op de geselecteerde stations voor de 

analyse (Claessens et al., 1998). Tot 1930 is het 

netwerk zeer sterk uitgebreid. Destijds exploi-

teerden veel private bedrijven het spoornet-

werk. Na 1930, door de opkomst van de auto, 

bus en tram, werd een groot aantal stations 

gesloten, zoals te zien in Figuur 5.1. 
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Na de Tweede Wereldoorlog is vooral de e ci-

entie van het netwerk verbeterd en de capaci-

teit van een aantal verbindingen verdubbeld. 

Aan de geleidelijke toename van het aantal 

stations is te zien dat er geen grote uitbrei-

dingen van het spoorwegnetwerk zijn geweest 

in de afgelopen decennia. Uitzonderingen zijn 

de Betuwelijn en de HSL-Zuid. Op dit moment 

beslaat het spoorwegnetwerk 2.800 kilometer 

en is het één van de drukst bereden netwerken 

ter wereld met dagelijks ongeveer 2,2 miljoen 

in- en uitstappers.

Dit onderzoek naar de economische e ecten 

van een aantal nieuwe stations bestudeert 

stationsopeningen in Nederland in de afge-

lopen 15 jaar. Figuur 5.2 is een overzichtskaart 

van de geselecteerde stations. Zeer kleine 

voorstadhaltes (zoals Apeldoorn De Maten) 

worden genegeerd. De focus ligt op stations 

met dubbelspoor en in ieder geval een half-

uursdienst (in beide richtingen). De nieuwe 

stations zijn grofweg vergelijkbaar in termen 

van frequentie en bereikbaarheid. 

Om de woningprijsverandering voor en na 

stationsopeningen te analyseren zijn data van 

de Nederlandse Vereniging van Makelaars 

(NVM) gebruikt. Voor de prijse ecten van 

commercieel vastgoed is data van Strabo, een 

specialist in vastgoedinformatie over prijzen 

van transacties van kantoren en bedrijfs-

ruimtes, beschikbaar. Om de bereikbaarheids-

e ecten van deze nieuwe stations duidelijker 

in beeld te krijgen laat Figuur 5.3 zien wat de 

afstand is van alle woningen binnen een straal 

van vijf kilometer van de nieuwe stations tot 

een bestaand station. Ongeveer tachtig 

procent van de woningen lag al binnen zes 

kilometer van een bestaand station voor de 

opening van het nieuwe station. Dit is 

eenvoudig te verklaren: veel stations zijn voor-

stadhaltes die relatief dichtbij bijvoorbeeld het 

centrale station liggen (bijvoorbeeld Arnhem 

Figuur 5.1: Het aantal stations in Nederland tussen 1830-2010.

                        Het blauwe gebied in de guur geeft de onderzoeksperiode van deze studie weer.
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Figuur 5.2: Belangrijkste stationsopeningen 1996-2007
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Figuur 5.3: Afstand naar oud station voor opening nieuw station Figuur 5.4: Afstandreducties na opening nieuw station
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Zuid, Haarlem Spaarnwoude). De afstandsre-

ducties door nieuwe stations zijn weerge-

geven in Figuur 5.4. De gemiddelde 

afstandsreductie blijkt door de stationsope-

ningen twee kilometer voor woningen binnen 

een straal van vijf kilometer van een nieuw 

station. Voor achttien procent van de huizen is 

de reductie in afstand minder dan een kilo-

meter. Dit suggereert dat de bereikbaar-

heidstoename niet spectaculair is.

Resultaten

Resultaten van de huizenmarkt
Statistische regressiemethoden zijn gebruikt 

om te bekijken welk deel van prijsverande-

ringen in huizenprijzen kan worden gerela-

teerd aan de opening van nieuwe stations. 

Uiteraard wordt er gecorrigeerd voor het feit 

dat woningen duurder zijn geworden in de 

afgelopen jaren. Er blijken geen noemens-

waardige e ecten te zijn van stationsope-

ningen, huizen zijn zelfs een beetje 

goedkoper zijn geworden (een kwart procent 

per 250 meter)(zie Tabel 5.1). Dit zou kunnen 

doordat woningen nabij deze nieuwe stations 

zijn ontwikkeld. Deze gebieden hebben een 

sterke toename van bevolkingsdichtheid en 

een verlies van toegang tot open ruimte 

meegemaakt (denk aan Leidsche Rijn en 

Utrecht Terwijde). Een correctie voor bevol-

kingsdichtheid (en veranderende karakteris-

tieken van het huis) verandert echter niets 

aan de resultaten. Een andere verklaring is dat 

huizenprijzen zich al hebben aangepast voor 

de opening van het station. Als dit anticipatie-

e ect in acht wordt genomen verandert er 

echter ook niet zoveel.

Een aparte analyse is gedaan om te kijken of 

stations met weinig concurrentie van (grotere) 

andere stations (bijvoorbeeld Voorhout en 

Hillegom) een sterker e ect hadden op prijzen, 

maar dat was niet het geval. Door de sample uit 

te breiden met alle woningtransacties in 

Nederland en meer buurtkenmerken toe te 

voegen zijn nog een aantal andere checks 

gedaan. De belangrijkste vinding dat er geen 

prijse ect is, blijft echter ongewijzigd.

De economische e ecten van openingen van 

stations op basis van deze analyse zijn dus 

gering. Hier kunnen een aantal redenen voor 

zijn. Allereerst hebben de nieuwe stations een 

relatief lage frequentie en maar een beperkt 

aantal stations zijn bereikbaar binnen één 

overstap. De verwachte e ectieve tijdswinst 

voor gebruikers is daarom klein. Doordat het 

vooral voorstadhaltes betreft kunnen veel 

mensen besluiten om toch naar het grotere 

station in de buurt te reizen om zo een extra 

overstap te vermijden. Ten tweede kunnen 

stations ook negatieve e ecten hebben op 

hun omgeving, zoals geluidsoverlast van 

optrekkende treinen of een onaantrekkelijk 

stationsgebied (denk aan grote parkeer-

plaatsen). Deze negatieve e ecten worden 

vaak genegeerd maar zijn wel degelijk van 

invloed (zie Bowes en Ihlanfeldt, 2007). Als 

derde reden kan worden aangedragen dat 

maar twee procent van de verplaatsingen 

plaatsvindt per trein (CBS, 2007). Dit sugge-

reert dat maar een klein deel van de bevolking 

een betere bereikbaarheid per trein belangrijk 

vindt.

Waarom worden er in andere studies dan wel 

positieve economische baten gevonden? 

Allereerst omdat stations vaak bij aantrekke-

lijke locaties zoals winkelcentra en kantoren-

gebieden liggen (denk aan Hoog Catharijne, 

Zuidas). De hoge vastgoedprijzen worden dan 

niet (alleen) bepaald door een goede bereik-

baarheid per OV, maar juist door de eerderge-

noemde factoren. Andere locatiefactoren, 

zoals stedelijke voorzieningen en de demo-
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Tabel 5.1: Percentuele verandering in de woningprijs voor 250 meter dichter bij het station

(1) (2) (3)

Prijse ect van station -0.25% -0.25% -0.13%

Prijstrend X X X

Bevolkingsdichtheid X X

Huiskarakteristieken X X

Anticipatie-e ect X

Opmerking: Deze e ecten zijn niet statistisch signi cant verschillend van nul.

Tabel 5.2: Percentuele verandering in de prijs van commercieel vastgoed voor 250 meter dichter bij het station

(1) (2) (3)

Prijse ect van station -0.41% -0.63% -0.29%

Prijstrend X X X

Werkgelegenheidsdichtheid X X

Pandkarakteristieken X X

Anticipatie-e ect X

Opmerking: Deze e ecten zijn niet statistisch signi cant verschillend van nul.  

 

Bron: Koster et al. (2010) 
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gra sche samenstelling van de buurt zijn 

inderdaad veel belangrijker in het bepalen van 

de woningprijs dan bereikbaarheid per open-

baar vervoer, zo laat Koster (2013) zien. Bij het 

analyseren van de economische e ecten van 

stations kan zonder een correctie voor deze 

factoren een sterke overschatting worden 

gevonden van het prijse ect van stations. Ten 

tweede mag worden verwacht dat de e ecten 

veel sterker zijn bij stations in dichtbevolkte 

gebieden met een bevolking waar een hoog 

aandeel dagelijks gebruikt maakt van het 

openbaar vervoer. Dit kan verklaren waarom 

Gibbons en Machin (2005) wel prijse ecten 

vonden: veertig procent van de verplaat-

singen in Londen vindt plaats per metro. 

Omdat het voor een deel de underground 

betrof waren de bovengrondse negatieve 

e ecten, zoals geluidsoverlast, gering.

Resultaten met betrekking tot het 
 commercieel vastgoed
De prijse ecten van nieuwe stations op de 

huizenmarkt zijn dus gering. Geldt dit ook voor 

de markt voor kantoren en bedrijfsruimtes? 

Dezelfde stappen als bij de analyse van de 

huizenmarkt zijn doorlopen. Ook in al deze 

analyses is geen signi cant prijse ect van 

stationsopeningen op prijzen van commercieel 

vastgoed gevonden (zie Tabel 5.2). Dit kan 

komen door een kleinere dataset (iets meer 

dan 2.500 observaties). Desalniettemin, als er 

substantiële prijse ecten waren zou dat waar-

neembaar moeten zijn geweest. Een verklaring 

kan zijn dat het e ect alleen voor kantoren 

geldt; maar als alleen wordt gefocust op 

kantoren veranderen de resultaten niet 

noemenswaardig. Een andere tegenwerping is 

dat de e ecten vooral lokaal zijn (binnen 500 

meter), maar extra gevoeligheidsanalyses 

bevestigen niet dat er zeer lokaal wel een prijs-

e ect te vinden is. Het ontbreken van een prijs-

e ect is in lijn met Korteweg (1992)4; volgens 

zijn bevindingen wil geen enkel bedrijf op een 

locatie zitten met alleen een NS-station. 

Slechts vier procent van de bedrijven heeft 

genoeg aan een locatie met een NS-station en 

een oprit naar de snelweg. Aangezien de 

nieuwe stations vaak worden gebouwd nabij 

woonwijken (en niet nabij kantorenparken) is 

het niet geheel verbazend dat er geen prijsef-

fecten worden gevonden.

Conclusies en aanbevelingen

Het openen van nieuwe stations wordt 

beschouwd als een belangrijk beleidsinstru-

ment om bereikbaarheid per openbaar vervoer 

te verbeteren. Dat ontwikkeling van het open-

baar vervoersnetwerk en stedelijke ontwikke-

ling samen opgaan past in het TOD-concept. In 

Nederland zijn er in de laatste twee decennia 

een substantieel aantal stationsopeningen 

geweest, meestal voorstadhaltes. De kosten 

van stationsopeningen zijn aanzienlijk en 

inzicht in de meetbare maatschappelijke baten 

zijn dan ook van belang. 

De economische e ecten van stationsope-

ningen zijn geanalyseerd door te kijken naar 

prijsveranderingen in vastgoed voor en na de 

opening. Als locaties aantrekkelijker worden 

(bijvoorbeeld door tijdswinst), dan uit zich dat 

in een hogere betalingsbereidheid van mensen 

en bedrijven voor deze locatie, dus in hogere 

vastgoedprijzen. Er blijken echter geen meet-

bare prijse ecten te zijn door stationsope-

ningen. Dit kan komen door negatieve e ecten 

van stationsopeningen (bijvoorbeeld door een 

toename van geluidsoverlast) en de vaak 

slechts marginale verbetering in bereikbaar-

heid. Dit onderzoek sluit dus niet per de nitie 

alle prijse ecten van stations uit. Stations als 

Utrecht Centraal en Amsterdam Zuid lijken 

belangrijk te zijn (geweest) voor de ontwikke-

ling van de woon- en werklocaties in de nabij-
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heid. Dit positieve bereikbaarheidse ect is 

echter zeer moeilijk te scheiden van andere 

positieve kenmerken (bijvoorbeeld agglomera-

tievoordelen*) van dergelijke locaties.

Door het ogenschijnlijk ontbreken van prijs-

e ecten lijkt value capturing’ als middel om 

nieuwe stations te nancieren niet opportuun. 

Als economische e ecten belangrijk zijn in de 

keuze om wel of niet een station te openen, 

suggereert de huidige analyse dat nieuwe 

stations alleen moeten worden geopend als er 

een substantieel bereikbaarheidse ect is. Met 

andere woorden, nieuwe stations zullen 

gebieden moeten ontsluiten die nog niet of 

nauwelijks per openbaar vervoer bereikbaar 

zijn. Er kan worden betwijfeld of de voorstad-

haltes die in de afgelopen jaren zijn geopend 

wel een voldoende bereikbaarheidstoename 

hebben geïmpliceerd.
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1 Zie bijvoorbeeld Rouwendal en Van der Straaten (2005) 

voor een analyse van de waarde van parken.

2 Station Amsterdam Lelylaan is bijvoorbeeld jarenlang een 

broedplaats geweest van straatroof, diefstal en andere 

kleine criminaliteit. Pas na het inschakelen van een 

particulier beveiligingsbedrijf kon de criminaliteit worden 

verminderd.

3 Zie factsheet Londen.

4 Zie bijdrage van Frank Bruinsma.
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