Inspelen op toekomstige goudmijnen 

OV-knooppunten zijn de sleutel voor het creëren van goed bereikbare woon- en werklocaties. Tegelijk bieden ze de mogelijkheid om efficiënt om te aan 

met ruimte, groen en infrastructuur. OV-knooppunten zijn dan ook de goudmijnen voor de toekomst, mits deze op de juiste wijze zijn ingebed in ruimtelijke programma’s.

Stationsgebieden zijn van oorsprong vaak desolate gebieden die een barrière vormen tussen stad en station. Niet voor niets worden deze gebieden vaak als sociaal onveilig  ervaren. Aan de andere kant zijn het ook kansrijke gebieden: er is al veel infrastructuur waarop kan worden voortgebouwd. Bovendien past de ontwikkeling van wonen en werken op knooppunten goed bij deze tijd, omdat mensen mobieler willen zijn en er op deze plekken vaak nog ruimte is. 
Vroegtijdig samenwerken

Integrale gebiedsontwikkeling is de sleutel om de potentie van stationsgebieden te benutten. Daarover is iedereen het wel eens. Velen vragen zich wel af waarom het ontwikkelen van stationsgebieden zo lang duurt.  Een deel van het antwoord ligt in het feit dat het hier niet om afgebakende projecten gaat, maar om de stedelijke ontwikkeling van zowel het stationsgebied als de directe omgeving, met allerlei interacties tussen stad en station van groot belang is. Het station fungeert daarbij als ontvangstdomein en moet comfort bieden aan reizigers en praktisch en snel werken. 

Joost Ravoo, NS Regiodirecteur Randstad Noord, merkte op, dat een vroegtijdige samenwerking met alle partijen en hun verschillenden diensten en sectoren, van belang is. Verder is het voornemen meer te verdichten rond knooppunten in de meeste structuurvisies terug te vinden, maar laat de praktijk dit nog minder zien; hij staafde dit laatste met behulp van een kaart met de geplande locaties voor kantoren en woningen versus de knooppunten. In dit verband raadde hij aan als overheden af te spreken welke locaties in aanmerking komen voor ruimtelijke ontwikkeling. “Het MRA-niveau is een mooi begin, maar uiteindelijk zou een dergelijke afweging ook in Randstadverband plaats moeten vinden.” 

Op de vraag hoe je de verschillende potenties kunt wegen, antwoordde Ravoo dat dit bijvoorbeeld kan door het ruwe groeipotentieel van wonen, werken en recreëren te bepalen. “Hoe rijker deze mix, hoe hoger de ranking. De NS heeft geen voorkeur voor waar ontwikkeld zou moeten worden, maar stemt de dienstregeling uiteraard wel op de ontwikkelingen die op gang komen.” Verder benadert de NS de knooppunten vanuit de volgende drie invalshoeken: 
· veraangenamen: in de trein en in de stationshal is de kwaliteitsbeleving redelijk goed, maar op de transfer van de andere modaliteiten en op de perrons kan nog winst behaald worden; 

· verdichten, zodat de bestemming (of de herkomst) al op het station ligt;
· versnellen: dit betreft zowel de reistijd zelf als de overstap en de nabijheid. 
Zeven stappen

Spoorbouwmeester Koen van Velsen borduurde voort op het betoog van Ravoo. Mogelijk handvat voor de MRA-bestuurders is het boekje Station Centraal dat Bureau Spoorbouwmeester samen met het Atelier Rijksbouwmeester heeft uitgegeven. “Dit gaat over het samenbinden van station en stad”, aldus Van Velsen. “Dit gebeurt aan de hand van een aantal thema’s en met behulp van aansprekende voorbeelden uit binnen –en buitenland." 
In dit boekje worden de volgende opeenvolgende belangrijke stappen voor planvorming genoemd:

1. analyse van de bestaande situatie;

2. opstellen visie/masterplan voor gebiedsontwikkeling;

3. benoemen van projecten;

4. opzetten van definitieve organisatie(s);

5. uitwerken van financiële strategieën en plannen;

6. organisatie van communicatie en publiciteit;

7. vier successen en mijlpalen.

Discussie 

Herkennen we ons in het beeld dat we te weinig aandacht besteden aan het functioneren van knooppunten en de ruimtelijke ontwikkeling van knooppunten en zien we mogelijkheden daar iets aan te doen? 

· Bij de PLABEKA-afspraken zijn de knooppunten als goudmijn niet meegenomen. Wellicht is op specifieke knooppunten met potentie een ruimere regie af te spreken. Aan de andere kant is de kantorenmarkt momenteel lastig en zou je vooral moeten focussen op wonen en voorzieningen. 
· Refererend aan de lezing van Ann Mettler: met behulp van kleinere en flexibelere ontwikkelingen kan ten aanzien van de ontwikkeling van knooppunten met het vestigingsbeleid wellicht worden ingespeeld op de trend van meer individuele werkers.
· Algemeen wordt erkend dat ruimtelijke ontwikkeling van knooppunten een afweging is van verschillende complexe belangen. Met name vanuit financieel oogpunt bezien valt die vaak niet in het voordeel van knooppunten uit. Voor de financiële consequenties van bouwen op knopen zouden we als regio na moeten denken over oplossingen. 
· Vanuit de Dienst IVV van Amsterdam wordt de worsteling binnen het Amsterdamse benoemd: vaak is er de neiging om te optimaliseren per knoop, terwijl de afweging welke knooppunten de beste verdienvermogens bieden niet of te weinig gemaakt wordt. Het is een lastige discussie, maar daar zou je, als Amsterdam, maar ook als MRA, wel naartoe moeten. 

· Als knooppunten ontwikkeld worden, zou je met alle partijen vanaf het begin aan moeten bekijken welke mogelijkheden er zijn om een knooppunt te ontwikkelen, waarbij er ook voldoende rek voor de infrastructuur en ketenfaciliteiten moet zijn. 

Prioriteren

In de MRA bereikbaarheidvisie wordt het belang van knooppunten en de ontwikkeling eromheen benoemd. Een prioritering is daarin nog niet gegeven. Het zou goed zijn dit alsnog te doen en dan als MRA-partijen over de eigen grenzen heen te stappen. Gezien de ontwikkelingen op de woning- en kantorenmarkt en de financiële positie van de overheden moeten er nu keuzes gemaakt worden. Daarbij moeten ook de financiële arrangementen onderdeel van de discussie zijn, evenals institutionele veranderingen.  Voorgesteld wordt om een en ander door het Platform Bereikbaarheid Metropoolregio Amsterdam (PBM) nader uit te werken. 
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