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Voetsporen rond het station

ir. A.L. (Annemieke) Molster

Molster Stedenbouw?

Bij de keuze om al of niet de trein te nemen vormt het voor- en natransport de belangrijkste
bottleneck. Het makkelijkst is om gewoon te kunnen lopen van en naar het station, maar te
midden van alle andere modaliteiten delft de voetganger vaak het onderspit. Die situatie kan
verbeteren door de stationsomgeving te verdichten, waardoor meer herkomsten en
bestemmingen op loopafstand van het station komen te liggen, en door routes aantrekkelijker te
maken, waardoor lopen prettiger w ordt en bestemmingen minder ver lijken. Dit is het hoofdidee
van het project O6Voetsporen rond het stationd.

Hoe komt het dat van en naar het ene station relatief vaak wordt gelopen en van en naar het
andere station veel minder? Hoe kunnen we ervoor zorgen dat lopen van en naar een station
aantrekkelijker wordt en daarmee ook de totale reis van deur tot deur? Het antwoord op deze

vragen komt deels uit literatuuronderzoek en deels uit eigen onderzoek naar de invioed van

omgevingskenmerken op het aantal treinreizigers en op het aandeel voetgangers in de modal
split van het voor - en natransport.

Een analyse van omgevingskenmerken van een veertigtal stationsomgevingen toont aan dat de
personendichtheid en het type functies in de stationsomgeving van belang is, maar ook de
ligging van het station in het stratenpatroon. PERS, een Engels waarderingssysteem voor
voetgangersroutes, geeft inzicht in knelpunten op een lager schaalniveau. Belevingsonderzoek
werkt ondersteunend. Op basis van deze drie analyses kan door een multidisciplinair team
‘evidence based' advies gegeven worden ter verbetering van de situatie van de voetganger.

Trefwoordenbeleving; routes, station, stratenpatroon, verdichting; voetganger

! Molster Stedenbouw, E: info@molstetedenbouw.nl
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1. Inleiding

Het onderzoeksproject 'Voetsporen rond het station' is uitgevoerd in opdracht van
AgentschapNL, een agentschap van het ministerie van Economische Zaken, inmiddels deels
ondergebracht bij Rijkswaterstaat. De opdracht was het bedenken van een manier om het woor-
en natransport bij OV -knooppunten te verbeteren, omdat dat een grote bottleneck blijkt te zijn in
het kiezen van de trein als vervoermiddel. Molster Stedenbouw zond een projectplan in met de
focus op de voetganger. Overige inzendingen richtten zich op andere vormen van voor- en
natransport. Het onderzoek is opgezet vanuit een simpel idee: het is het prettigst als je helemaal
niet hoeft over te stappen en gewoon kunt lopen van en naar het station: geen gezoek naar de
juiste bus, geen wachttijd, geen kogen. Lopen naar het station kan heel fijn zijn, maar te vaak is
lopen naar het station onprettig, onoverzichtelijk of zelfs onveilig. Te midden van alle andere
modaliteiten delft de voetganger vaak het onderspit. En dat terwijl gemiddeld zo'n 35% van de
treinreizigers loopt van en naar het station. De centrale vraag in het onderzoek was: hoe kunnen
we de situatie van de voetganger verbeteren, zodat de totale reis van deur tot deur
aantrekkelijker wordt?

Het onderzoek begon met literatuuronderzoek om erachter te komen wat mensen ervan

weerhoudt om te lopen en hoe mensen verleid kunnen worden vaker en verder te lopen.

Daarnaast is eigen onderzoek gedaan, een pilotproject uitgevoerd in Nijmegen en een
Voorbeeldenboek gemaakt. Met de opgedane kennisishetmogel i j Kk meer O0evidence
te geven op het gebied van verdichting, functies en stratenpatroon. In eerste instantie in de
stationsomgeving, maar uiteindelijk in de hele stad.

De volgende foto's geven een indruk van hoe verschillend de situatie voor voetgangers rond
enkele stations op dit moment is.

Afbeelding 1.Duidelijke verdichting mogelijkheden aan de Afbeelding 2. Paleiskwartier aan de achterzijde van het
achterkant van het station in Breda. station in Den Bosch: e&n hoge dichtheid met een
aantrekkelijke voetgangersroute naar het station.
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Afbeelding 3. Onbegrijpelijke rout e aan de achterkant van Afbeelding 4. Voetgangers nemen de kortste wegvan Utrecht
station Gouda. Het ziekenhuis ligt op loopafstand hier ergens CS naar het tegenover gelegen kantoorgebouw met een kale
achter (niet het gebouw dat te zien is tussen de flats). groenstrook en plassen tot gevolg. Het resultaat isdat mensen
Inmiddels zijn wegwijzers toegevoegd. nu over het naastgelegen fietspad lopen.

2. Achtergrond

2.1 Waarom zijn voetgangers belangrijk

Zoals gezegd zijn voetgangers belangrijk als vorm van voor- en natransport bij OV -knooppunten,

maar er is meer. Onderzoek wijst uit dat voetgangersvriendelijke steden worden gezien als

aantrekkelijke steden, zowel voor inwoners, als voor bedrijven en toeristen. Voetgangers zijn

belangrijk voor de stedelijke economie. Ze geven immers geld uit en dat is meer dan de meeste
winkeliers denken. Ook automobilisten zijn pas consument als ze voetganger zijn. Daarbij is

lopen gezond en niet milieubelastend. Ouderen kunnen het, kinderen kunnen het, het kost niets

en je komt elkaar nog eens tegen. Ook zijn voetgangevoorzieningen relatief goedkoop in aanleg

en in onderhoud. Zeker als het wordt vergeleken met de kosten die wor den gemaakt voor
automobilisten (Litman 2007, Loveday 2006, Price Waterhouse Coopers, 2010, Sombekket al.
2008)

2.2 Wat verbetert de situati@n de voetganger?

Om de situatie van de voetganger te verbeteren zijn twee dingen belangrijk: zorgen voor korte
afstanden door middel van verdichting en het verbeteren van routes. Met verdichting komen
meer herkomstplekken en bestemmingen binnen loopafstand van het station te liggen. Maar niet
elke vorm van verdichting levert ook een prettig voetgangersklimaat op. Om dat voor elkaar te
krijgen is functiemenging nodig, wat leidt tot afwisseling en tot mensen op straat gedurende de
hele dag en avond (of zdfs nacht), waardoor de routes sociaal veilig zijn. Daarnaast moet sprake
Zijn van een 'menselijke maat’, wat nogal eens vergeten wordt als in hoge dichtheid wordt
gebouwd. Ook is het van belang aandacht te besteden aan de architectuur en dan vooral de
beganegrondlaag. Voetgangers gaan langzamer dan andere modaliteiten en willen graag dat er
iets te zien is (Gehl 2010) Ook kunnen voetgangers last hebben van weersinvioeden zoals regen,
wind en schaduw. Daarmee kan rekening gehouden worden bij het ontwerp van gebouwen.

Goede voetgangersroutes zijn kort, direct, helder, veilig, comfortabel en aantrekkelijk. Als dit het
geval is, zijn voetgangers bereid om verder te lopen, zelfs wel tot anderhalf maal zo ver (Bachet
al. 1992) Sterker nog, ze hebben niet eens in de gaten dat ze al zo ver gelopen hebben.
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2.3 Van theoretisch bereik naar mogelijk bereik

Figuur 7 laat zien hoe het bereik van het station verandert als rekening gehouden wordt met het
stratenpatroon en de beleving van routes. De beginsituatie is het theoretische bereik. Van daar
gaat het via gemeten bereik, via beleefd bereik naar mogelijk bereik van het station.

Ontwerpers en beleidsmakers gaan bij de bepaling van het invioedsgebied van een staton vaak
uit van een vrijeveld situatie met gelijke loopafstanden vanaf ieder punt op de cirkel. We hebben
dit het theoretische bereik genoemd. In werkelijkheid is het invloedsgebied Kkleiner, door
bijvoorbeeld aanwezige bebouwing, het ontbreken van directe routes en wachttijden bij
verkeerslichten. Het gemeten bereik laat het werkelijke bereik zien in 10 minuten | open via de
aanwezige routes. Tien minuten is de tijd die m ensengemiddeld bereid blijken te zijn te lopen
naar een station (Rijkswaterstaat 20042009).Routes kunnen echter zo vervelend zijn, dat mensen
de indruk hebben dat ze er langer over doen. Of het omgekeerde: een route is zo prettig dat het
helemaal niet zo ver lijkt. Veiligheid, comfort en aantrekkelijkheid hebben direct effect op het
beleefde baeik. Steden worden beter beloopbaar door het beleefde bereik te vergroten, zodat het
gebied rond het station waarin mensen bereid zijn te lopen groter wordt. Dat kan bijvoorbeeld
door het maken van extra doorsteken, het verkorten van wachttijden bij verke erslichten, door
routes (sociaal en verkeers) veiliger te maken, met duidelijke route aanwijzingen, door beter
loopcomfort (voldoende stoepbreedte met een viak oppervlak) en door het aantrekkelijker maken
van de omgeving, bijvoorbeeld door levendige beganegrondlagen (plinten) en een ged
ingerichte openbare ruimte met groen en voldoende zitmogelijkheden (zie voor verschillen
afbeelding 5 en 6).

In het onderzoek hebben we gewerkt met het gemeten bereik door bereikbaarheidsisochronen te
tekenen van een veerigtal stationsgebieden en daar de situatie voor in kaart te brengen. De
isochroon geeft het gebied aan dat in een bepaalde tijd (in dit geval in 10 minuten) bereikbaar is
vanaf een bepaald punt (in dit geval het station), lopend via het bestaande stratenpatroon. We
hebben gekozen voor isochronen van 800 meter (10 minuten lopen) en 1200 meter (15 minuten
lopen). De isochroon van 1200 meter is toegevoegd om te zien of de invloed van de omgeving
van het station verder reikt dan de 10 minuten die mensen gemiddeld lopen van en naar een
station. Ook is dit een afstand die als gangbaar geldt als invloedsgebied voor langzaam verkeer
als totaal (inclusief fietsers). De relatief hoge gemiddelde snelheid van 5 km/u is gehanteerd
omdat dat de gemiddelde snelheid is van forenzen (Rijkswaterstaat 20042009).

Afbeelding 5: Het belastingkantoor aan de Spoorstraat in Afbeelding 6 : Afwisseling en menselijke maat door
Nijmegen, een monoliet zonder aantrekkelijke plint. winkeletalages, bomen en bankjesin Rotterdam.
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Afbeelding 7: Van theoretisch bereik naar mogelijk bereik.
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3. Database analyse

Uit modal split data van de NS blijkt dat er op de ene plek veel meer gelopen wordt dan op de
andere. Zo loopt in Nijmegen slechts 24% van de treinreizigers naar de eindbestemming en in
Deventer 68%. De vraag is hoe we deze verschillen kunnen verklaren. Bestaande literatuur
hierover (zie voor een overzicht Handy, 1996; Stead and Marshall, 2001; Ewing and Cervero,
2010) beantwoordt deze vragen niet duidelijk. Er lijkt een relatie te bestaan tussen de
stedenbouwkundige situatie en reisgedrag (Transportation Research Board, 2009), maar de maat
en sterkte van deze relatie en de precieze causale verbanden zijn controversieel (Stead and
Marshall, 2001). Daarom hebben we om deze vraag te kunnen beantwoorden in samenwerking
met de Vereniging Deltametropool en de TU Delft onderzoek gedaan naar situaties van 40
stationsomgevingen in Nederland. Van al deze veertig stationsomgevingen zijn data opgenomen
die onder te verdelen zijn in sociaal-economische data, zoals leeftijd en inkomen, ruimtelijke
kenmerken, zoals bebouwingsdichtheid en kenmerken van stratenpatronen, en netwerkdata,
zoals de bereikbaarheid van het station per trein, metro, tram, bus en auto. Door op deze
database een regressieanalyse (stepwise backward regression analysis) los te laten, weten we nu
welke omgevingskenmerken van invloed zijn op het aan tal treinreizigers (in- en uitstappers op
een werkdag) en op het aardeelvoetgangers in de modal split van het voor- en natransport. De
database werkt ook als benchmark: gemeenten kunnen zien hoe zij op allerlei gebieden scoren
ten opzichte van andere gemeenten. Voor meer informatie over de gebruikte methodiek wordt
verwezen naar het rapport van de TU Delft (Mashhood i et al. 2012).

3.1 Gevonden verbanden

1. Hoe meer inwoners en werknemers bereikbaar zijn in 30 minuten autorijden vanaf het
station, hoe minder treinreizigers.

2. Hoe groter het aantal werknemers bij instellingen voor secundair onderwijs (voortgezet en
middelbaar beroepsonderwijs), hoe meer treinreizigers.

3. Hoe groter het aantal werknemers bij instellingen voor tertiair onderwijs (hoger
beroepsonderwijs en universitair onderwijs), hoe meer treinreizigers.

4. Hoe meer treinreizigers, hoe kleiner het aandeel voetgangers in het voortransport.

5. Hoe meer mensen in de leeftijd van 14 tot 65 jaar wonen binnen 800 meter van het station,
hoe groter het aandeel voetgangers in het voortransport.

6. Hoe beter het station is gelegen in het stratenpatroon, hoe groter het aandeel voetgangers in
de modal split van het natransport. Zie ook figuur 9. (Mashhoodi et al. 2012).

Bovenstaande verbanden zijn gevonden in de regressieanalyse die de TU Delft voor s heeft
uitgevoerd. Deze analysemethode kende echter zijn beperkingen. Zo bleek na het afronden van
het deelonderzoek dat TU Delft de netwerkwaarde OV (die de bereikbaarheid per openbaar
vervoer van het station weergeeft) niet heeft meegenomen in de regressieanayse omdat de
netwerkwaarde OV, zoals deze is gedefinieerd door de Vereniging Deltametropool , volgens de
TU niet voldoende gevalideerd was. Dit is echter een factor die dermate van invloed is op het
aantal treinreizigers dat in een naderhand uitgevoerde enkelvoudige analyse de netwerkwaarde
alsnog is beschouwd. Ook was de netwerkwaarde OV niet uitgesplitst in trein en daarnaast bus,
tram en metro. Dit is wel van belang omdat juist bus, tram en metro concurreren met andere
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vormen van voor- en natransport, waaronder lopen. Van enkele voor de hand liggende
verbanden hebben we daarom aparte correlaties gezocht. We begrijpen dat deze methode kan
leiden tot ogenschijnlijke verbanden, die feitelijk lopen via andere variabelen. Helaas was het
binnen dit project niet mogelijk de volledige regressieanalyse opnieuw uit te voeren.

Uit de correlaties blijken de volgende aanvullende verbanden:

7. Het totale openbaar vervoersaanbod (trein, bus, tram en metro) hangt samen met het antal
treinreizigers (op zich logisch, maar wordt inderdaad door de data bevestigd).

8. Hoe meer mensen er werken bij zorginstellingen en culturele instellingen, hoe meer
treinreizigers.

9. Hoe groter het aantal mensen dat woont en werkt binnen 1200 meter van het station, hoe
groter het aantal treinreizigers. Dit verband is sterker dan het verband met de
bebouwingsdichtheid.

10. Hoe groter het aanbod van bus, tram en metro, hoe kleiner het aandeel voetgangers in de
modal split van het voor - en natransport.

Niet alle gevonden verbanden leiden direct tot een advies. Zo zullen we uiteraard niet adviseren
het busaanbod te verslechteren om zo mensen te dwingen zich &s voetganger te verplaatsen. De
volgende adviezen geven we wel:

- Vergroot de bereikbaarheidsisochroon door bijvoorbeeld doorsteken te realiseren,
onderdoorgangen of bruggen toe te voegen of ontbrekende routes aan te leggen.Door het
vergroten van de isochroon, zal het station beter (kunnen) gaan scoren op de verbanden 2, 3, 8
en 9, wat leidt tot meer treinreizigers.

- Verhoog de personendichtheid in het stationsgebied door te verdichten, in te zetten op
intensief gebruikte gebouwen en leegstand op te lossen. Door de personendichtheid te
verhogen kan het stationsgebied, afhankelijk van het type toegevoegde functies, beter gaan
scoren op de verbanden 2, 3, 8 en 9, wat leidt tot meer treinreizigers.

- Voeg in het stationsgebied vooral bezoekerstrekkende functies toe, zoals onderwijs-
instellingen, ziekenhuizen en culturele instellingen. Let hierbij o p een gezonde mix van
functies (wederom hogere score op verband 2, 3, 8 en 9).

- Breng het OV-aanbod en het treinreizigerspotentieel met elkaar in evenwicht. Hoewel met
verband 7 niet is aangetoond dat een beter O\taanbod leidt tot meer treinreizigers (het kan
ook andersom zijn), verdient het uiteraard aanbeveling beide zaken in evenwicht te breng en.
Bij teveel reizigers ten opzichte van het vervoersaanbod raakt de trein overvol en bij een tekort
aan reizigers wordt de trein niet efficiént benut.

- Probeer de ligging van het station in het stratenpatroon te optimaliseren. Uiteraard is dit bij
nieuw te bouwen stations makkelijker dan bij bestaande stations. Maar ook hier kan mogelijk
de situatie verbeterd worden door doorsteken te maken of routes recht(er) te trekken. Dit leidt
tot meer mensen dielopen van het station naar hun eindbestemming (zie verband 6).



Tijdschrift Vervoerswetenschap %8), septembef014,88-104 95
Ir. A.L. Molster
Voetsporen rond het station

netto FSI

bouwperiode

grondgebruik

Afbeelding 8. Selectie van een aantal omgevingskenmerken van stationsomgevingen uit de database:
dichtheid (in netto FSI=Floor Space Index het aantal vierkante meters vloeroppervlak gedeeld door het
aantal vierkante meters grondopperviak ), bouwperiode en grondgebruik. In de plaatjes is te zien dat de
dichtheden rond stations verschillen. Vaak is het gebied achter het station niet zo dicht bebouwd als aan de
voorzijde en is daar dus de mogelijkheid om relatief makkelijk te verdichten. Dit hangt echter mede af van
de bebouwingstypologie, die op haar be urt sterk samenhangt met de bouwperiode. De bouwperiode is niet
meegenomen in de databaseanayse, maar geeft wel eerste aanwijzingen over waar mogelijk verdicht zou
kunnen worden en waar je kunt verwachten dat de voetgangersomgeving meer of minder aantrekkelijk is.
Het grondgebruik geeft aan welke functies waar zijn geconcentreerd en meer of minder sprake is van
functiemenging (grijs is wonen, geel werken, oranje is gemengd, groen is openbaar groen en blauw is
water).
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Afbeelding 9. De ligging van het station in het
stratenpatroon is geanalyseerd met behulp van
Spacesyntax (Hillier & lida 2005, Hillier 2008).
Dit is een Engels softwarepakket gebaseerd op
GIS, dat door analyse van het stratenpatroon
voorspelt waar grotere of minder grote
voetgangersstromen te verwachten zijn. Door
de spacesyntaxvaarde van het straatsegment
dat door het station heenloopt (meestal de
perrontunnel) te vergeliken m et alle andere
straatsegmenten in de stationsomgeving,
vinden we de zogenaamde spacesyntaxindex.
Hoe hoger deze index, hoe meer mensen er
vanaf het station lopen naar hun
eindbestemming. In de tekening hiernaast staat
*, ~ aangegeven waar in de stationsomgeving van
Nijmegen te verwachten is dat veel of juist
weinig mensen lopen, respectievelijk rood en
geel. Zie voor meer informatie over de
toepassing van spacesyntax in het onderzoek
het rapport van de TU D elft (Mashhoodi et al
2012).

/g

4. Pilotproject Nijmegen

In Nijmegen werd binnen de isochroon van 1200 meter gedetailleerder gekeken naar de
belangrijkste drie routes van en naar het station. De kwaliteit van deze routes werd in kaart

gebracht aan de hand van een meting door professionals en enquétes en interviews onder
gebruikers. Samen metde uitkomsten van de database analysevan de stationsomgevingen leidde

dit tot een overzicht van knelpunten en vervolgens tot een reeks van verbetervoorstellen.

4.1 Analyses van routes

PERS (Pedestrian Environment Review System) is een Engelse methode omoetgangersroutes te
toetsen aan alle aspecten die @an invlioed zijn op de kwaliteit (TRL 2010) Het is aanvullend op
spacesyntax wat alleen de ligging van een straatsegment ten op zichtte van andere
straatsegmenten weergeeft en zo een indruk geeft van hoeveel mensen ewaarschijnlijk gebruik
zullen maken van dat straatsegment. Met PERS kun je de kwaliteit van de straatsegmenten zéf
meten. Aan bod komen onder andere stoepbreedte, verlichting, onderhoud, bewegwijzering
etcetera Alle aspecten kunnen apart worden onderzocht, maar kunnen ook met een bepaalde
wegingsfactor bij elkaar op geteld worden, zodat een totaalscore ontstaat.Naast straatsegmenten
is het ook mogelijk de kwaliteit van oversteekplaatsen te meten, de kwaliteit van de route als
geheel evenals van haltes en openbare ruimtes.Het is een arbeidsintensieve methode, maar goed
gefundeerd en compleet. Ten opzichte van andere methoden was de compleetheid
doorslaggevend bij de bepaling welke methode te hanteren. Hoewel de gebruiksvriendelijkheid
tegenviel, onder andere door de Engelse computerinstellingen en het werken met Engelse
bestandstypen, is het toch een programma dat we blijven gebruiken, omdat er geen beter
bruikba re en even complete methode beschikbaar is.
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Afbeelding 10. Gewogen totaalbeoordeling van de drie routes in Nijmegen: r ood is een slechte score, oranje
neutraal en groen is goed

Naast de analytische benadering is het ook van belang de gebruiker zelf aan het woord te laten.Als
aanvulling is daarom belevingsonderzoek gedaan. Daarbij zijn drie instrumenten ingezet:

- Eenvragenlijst in vier versies: drie voor bewoners rond de drie onderzoeksroutes en één voor
ondernemers en hun medewerkers op de drie routes.

- Interviews, gehouden met voorbijgangers, winkeliers en ondernemers aan de drie routes.

- Een Placemaking Game met bérokken partijen (gebruikers, beheerders en eigenaren) van het
stationsplein van Nijmegen.

In de vraagstelling stond de situatie van de voetganger centraal en meer specifiek het gebruik
van een aantal routes. Bijna 1000 enquétes werden verspreid, waarvan er ruim 100 retour
kwamen. Niet genoeg voor harde conclusies, wel om een globale indruk te geven. Deze indruk
werd in de interviews bevestigd. De gemiddelde mening van de geénquéteerden staat
weergegeven in afbeelding 11.



