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Samenvatting

In deze bachelorscriptie is onderzoek gedaan naar de verwachtingen van bewoners op
economisch, sociaal en ruimtelijk vlak over de gevolgen van Transit Oriented Development bij
het centraal station in Nijmegen. Transit Oriented Development is een ontwikkeling van de
ruimte waarbij het openbaar vervoer centraal staat. Andere belangrijke kenmerken hiervan zijn
een menging van functies (zoals wonen en werken) en een hoge bouw- en woondichtheid. Het
stationsgebied van Nijmegen is gebruikt als casus omdat hier een herontwikkeling plaatsvindt
die kan worden geclassificeerd als Transit Oriented Development. Zo komt er een nieuwe
ingang aan de westkant van het station, een nieuwe fietsenstalling, bushalte, woontoren en een
groene corridor. Ook worden een aantal omliggende straten en kruispunten flink op de schop
genomen. De bewoners van Nijmegen-West zullen de meeste gevolgen hiervan merken omdat
zij dichtbij het station wonen en, door de nieuwe ingang, betere toegang tot het station krijgen.

De hoofdvraag van deze scriptie luidt:

Wat zijn de verwachtingen van buurtbewoners die in een wijk wonen die grenst aan
Transit Oriented Development over de mogelijke sociale, economische en ruimtelijke
gevolgen van de herontwikkeling en welke patronen zijn er te zien in deze
verwachtingen?

Deze hoofdvraag wordt beantwoord door middel van de volgende deelvragen:

- Wat zijn de verwachtingen van bewoners in een wijk die onderhevig is aan Transit
Oriented Development met betrekking tot de mogelijke gevolgen van de
herontwikkeling en hoe zijn deze te verklaren?

- Sociale gevolgen
- Economische gevolgen
- Ruimtelijke gevolgen

- Welke patronen zijn er te vinden in de verwachtingen van bewoners in een wijk die
onderhevig is aan Transit Oriented Development over de sociale, economische en
ruimtelijke gevolgen van de herontwikkeling en waarom?

Dit onderzoek is maatschappelijk relevant omdat Transit Oriented Development een aantal
maatschappelijk relevante gevolgen met zich mee kan brengen zoals een vermindering van de
CO:-uitstoot en het vergroten van de sociale inclusie. Daarnaast is de Gemeente Nijmegen
bezig om mogelijkheden tot participatie van bewoners te realiseren en is het interessant om te
kijken of dit betekent dat er veel kennis is onder bewoners. Het onderzoek is wetenschappelijk
relevant omdat er al veel onderzoek is gedaan naar Transit Oriented Development maar de
ervaring van bewoners daarbij altijd buiten beschouwing wordt gelaten. Ook is er nog weinig
onderzoek gedaan naar dit fenomeen in Europese context en daarmee voegt dit onderzoek iets
toe aan de bestaande literatuur.

Transit Oriented Development brengt een aantal gevolgen met zich mee die kunnen worden
ingedeeld in drie categorieén, namelijk economisch, sociaal en ruimtelijk. De economische
gevolgen zijn: verdichting van de ruimte, een verhoging van de bouwdichtheid, een toename in



investeringen in het gebied en een stijging van de kosten van het levensonderhoud. Dit laatste
zal door bewoners als negatief worden ervaren. De andere drie punten kunnen zowel positief
als negatief worden ervaren. Ook op sociaal gebied zijn er een aantal gevolgen. De positieve
gevolgen zijn: een verbeterd gemeenschapsgevoel, minder sociale uitsluiting en sterkere
sociale banden. Tot de negatieve sociale gevolgen behoren: verdrijving en exclusie van lage
inkomensgroepen en een verandering van de sociale identiteit. De ruimtelijke gevolgen zijn
wederom minder duidelijk in te delen in positieve of negatieve gevolgen en omvatten: toename
van het OV-gebruik, meer fietsen en wandelen, een afname van het autogebruik, verbetering
van de ruimtelijke kwaliteit en opwaardering van bestaande gebieden.

Dit onderzoek maakt gebruik van een kwantitatieve onderzoeksmethode in de vorm van surveys
die op één moment zijn afgenomen. Er zijn 95 respondenten opgenomen in dit onderzoek en
deze worden de respondentengroep genoemd. Deze respondenten wonen in een cirkel van een
halve kilometer aan de westzijde van het station van Nijmegen. De survey bestaat uit een aantal
stellingen in het economisch, sociaal en ruimtelijk domein die de respondenten door middel van
een Likert-Scale een score hebben gegeven. Daarnaast werd een heel aantal demografische
kenmerken gevraagd en konden ze hun wijk een rapportcijfer geven op economisch, sociaal en
ruimtelijk aspect. Om de data te analyseren is eerst beschrijvende statistiek over de stellingen
opgevraagd. Daarna zijn correlaties onderzocht tussen de onafhankelijke variabelen: leeftijd,
woonlengte, opleidingsniveau, treingebruik en de mate van geinformeerdheid en de
economische, sociaal negatieve, sociaal positieve en ruimtelijke schaal. Dit werd vervolgd door
een test op correlatie van de schalen onderling en tot slot tussen de huidige waardering van de
wijk en de schalen. Deze correlaties lieten eerste patronen zien die interessant zijn om verder te
onderzoeken. Hierop volgden T-toetsen met als onafhankelijke variabelen gender,
betrokkenheid en locatie. Daarnaast werd een ANOVA gebruikt voor het woningtype en de
woonsamenstelling. Tot slot werd een serie regressieanalyses uitgevoerd waarmee werd
onderzocht hoe sterk en in welke richting onafhankelijke variabelen samenhangen met de
verwachtingen van de bewoners. Deze analyse laat de richting en grootte van het effect zien.

Uit de statistische analyse zijn weinig significante resultaten gekomen. Echter is er ook op een
beschrijvend niveau naar de data gekeken en zijn hier wel een aantal interessante inzichten
naar voren gekomen. Zo blijkt dat bewoners vooral verwachtingen hebben over directe
gevolgen, en minder over indirecte gevolgen, en dat zij de meeste verwachtingen hebben op
ruimtelijk gebied. Daarnaast hebben oudere bewoners minder verwachtingen dan jongere
bewoners, mogelijk door een gebrek aan toekomstvisie. Hoger opgeleiden hebben juist meer
verwachtingen dan lager opgeleiden. Dit kan mogelijk komen doordat zij meer kennis hebben
over het onderwerp. Bewoners van studentenhuizen verwachten weinig effect als gevolg van de
herontwikkeling. Dit komt mogelijk doordat zij maar kort op één plek wonen en daarom minder
betrokken zijn. Tot slot blijkt uit de analyse dat de mate waarin bewoners geinformeerd zijn over
de herontwikkeling ook een rol speelt in de verwachtingen die zij hebben. Bewoners die beter
geinformeerd zijn, hebben meer verwachtingen over de gevolgen van de herontwikkeling.
Opvallend is dat bewoners die betrokken zijn bij de herontwikkeling niet automatisch ook meer
verwachtingen hebben over de gevolgen hiervan. Om de gevonden patronen te kunnen
verklaren is in de toekomst vervolgonderzoek nodig.






1. Introductie

Als bewoner of regelmatig bezoeker van Nijmegen is er vast iets opgevallen; het stationsgebied
wordt verbouwd. Het is een grote verbouwing waarbij een nieuwe ingang aan de westkant van
het station centraal staat. Daarnaast komt er een nieuwe overdekte fietsenstalling, een
bushalte, een Kiss & Ride plek en een grote nieuwbouw op de plek van het oude UWV-gebouw.
Hiermee hoopt de Gemeente Nijmegen (2024a) dat door de nieuwe inrichting en voorzieningen
de westkant van het station prettiger wordt om in te verblijven. Ook wordt hiermee de westkant
van het station beter bereikbaar voor de vele inwoners van Nijmegen-West (Gemeente
Nijmegen, 2024a). In figuur 1 is een eerste impressie te zien van de nieuwe westingang van het
station.

Figuur 1: Sfeerimpressie Westentree (Impressie Westentree, z.d.)

Deze herontwikkeling kan worden gezien als Transit Oriented Development (TOD), een
ontwikkeling waarbij diverse basisfuncties zoals winkelen, werken en wonen op loopafstand van
het openbaar vervoer worden gerealiseerd (Calthorpe, 1993, Dittmar & Ohland, 2004). Bij
Transit Oriented Development staat de nabijheid en bereikbaarheid van het openbaar vervoer
centraal. Hier omheen wordt vervolgens een netwerk gecreéerd waarbij het mengen van
functies (dus bijvoorbeeld wonen en werken) en een hoge bouwdichtheid belangrijke
onderdelen zijn (Calthorpe 1993, Dittmar & Ohland 2004). Deze ontwikkelingen veranderen een
woonomgeving en brengen daardoor ook bepaalde gevolgen met zich mee. Die gevolgen
kunnen worden ingedeeld in de categorieén ruimtelijk, sociaal en economisch. Uit de literatuur
blijkt dat de transformatie van een gebied kan zorgen voor onder andere een stijging van de
huizenprijzen, een verandering in het mobiliteitsgedrag en zelfs een verandering van de sociale



identiteit van een wijk (Ibraeva et al. 2019). Bewoners van een wijk die onderhevig is aan zo'n
transformatie zullen te maken krijgen met de gevolgen hiervan. Echter is het de vraag of deze
bewoners zich hier bewust van zijn. Daarom richt dit onderzoek zich op de bewoners van een
gebied dat beinvloed wordt door Transit Oriented Development. In deze bachelorscriptie wordt
onderzocht of bewoners zich bewust zijn van de mogelijke veranderingen op economisch,
sociaal en ruimtelijk vlak als gevolg van een ontwikkeling waarbij het openbaar vervoer centraal
staat. De casus die wordt gebruikt is de herontwikkeling van het stationsgebied van Nijmegen.

In deze scriptie zal eerst het doel van het onderzoek en de bijbehorende onderzoeksvragen
worden beschreven. Daarop volgt een uitleg van de relevantie van het onderzoek, gevolgd door
het theoretisch kader waarin de relevante theorieén die worden gebruikt in dit onderzoek
worden uitgelegd. Daarna volgt het conceptueel model dat de concepten uit de theorie verbindt
aan het onderzoek en de methodologie waarin alle gemaakte keuzes worden benoemd en
onderbouwd. Voordat over wordt gegaan op de resultaten, volgt nog een hoofdstuk met een
uiteenzetting van de context van het onderzoek. Hierop volgt een beschrijving en analyse van
de resultaten. Tot slot eindigt deze scriptie met een conclusie waarin antwoord wordt gegeven
op de onderzoeksvraag en een reflectie en discussie met kanttekeningen van het onderzoek en
aanbevelingen voor vervolgonderzoek.



2. Doel van het onderzoek, onderzoeksvraag en
deelvragen

Het doel van dit onderzoek is inzicht krijgen in de verwachtingen van bewoners als er sprake is
van Transit Oriented Development in hun leefomgeving. Dit onderzoek legt de focus op de
sociale, economische en ruimtelijke gevolgen van een herontwikkeling en probeert daarmee
een beeld te vormen van de bewonersverwachtingen. Daarnaast wordt onderzocht of er
gedeelde eigenschappen en factoren te vinden zijn in de verwachtingen van bewoners. Een
herontwikkeling zoals Transit Oriented Development leidt vaak tot ingrijpende veranderingen in
een wijk, zoals nieuwe woningbouw, sloop van oude panden en nieuwe voorzieningen waarmee
ook het uiterlijk van de omgeving flink kan veranderen. Deze veranderingen kunnen positieve
gevolgen hebben zoals betere bereikbaarheid en economische groei, maar kunnen ook een
keerzijde hebben zoals vermindering van het buurtcontact of zelfs verdringing. Door de
verwachtingen van bewoners in kaart te brengen, wordt een beeld gevormd van de kijk van
bewoners op een dergelijke herontwikkeling. Hiermee kan beleid in de toekomst beter worden
afgestemd op de behoeften en zorgen van bewoners. Ook kan met de kennis van dit onderzoek
worden toegewerkt naar het ontwikkelen van hulpmiddelen om de besluitvorming en
voorbereiding van een Transit Oriented Development project te kunnen faciliteren. Dit
onderzoek gebruikt de herontwikkeling van het stationsgebied van Nijmegen als casus en legt
de focus op de bewoners van de aangrenzende wijk Nijmegen-West, die de meeste directe
gevolgen van de herontwikkeling zullen ondervinden.

De hoofdvraag van dit onderzoek luidt:

Wat zijn de verwachtingen van buurtbewoners die in een wijk wonen die grenst aan
Transit Oriented Development over de mogelijke sociale, economische en ruimtelijke
gevolgen van de herontwikkeling, welke patronen zijn er te zien in deze verwachtingen en
waarom?

Met deze hoofdvraag wordt onderzocht welke verwachtingen leven onder de bewoners op
sociaal, economische en ruimtelijk vlak en hoe deze verwachtingen samenhangen met
persoonlijke kenmerken. Er zullen zowel positieve als negatieve gevolgen van de
herontwikkeling worden behandeld en deze worden verder uitgewerkt in de operationalisering.
Om de hoofdvraag te kunnen beantwoorden, zijn er twee deelvragen opgesteld. De eerste
deelvraag speelt in op de mogelijke gevolgen van de herontwikkeling op sociaal, economisch en
ruimtelijk vlak en luidt als volgt:

- Wat zijn de verwachtingen van bewoners in een wijk die onderhevig is aan Transit
Oriented Development met betrekking tot de mogelijke gevolgen van de
herontwikkeling en hoe zijn deze te verklaren?

- Sociale gevolgen
- Economische gevolgen
- Ruimtelijke gevolgen



De tweede deelvraag zal patronen proberen te vinden in de uitkomsten van de eerste deelvraag
en luidt als volgt:
- Welke patronen zijn er te vinden in de verwachtingen van bewoners in een wijk die
onderhevig is aan Transit Oriented Development over de sociale, economische en
ruimtelijke gevolgen van de herontwikkeling en waarom?

Eerst zal een antwoord worden gezocht op de twee deelvragen, waarna de antwoorden
gecombineerd worden en in het hoofdstuk ‘Conclusie’ een antwoord zal worden gegeven op de
hoofdvraag.



3. Relevantie

3.1 Maatschappelijke relevantie

Volgens onder andere Cervero en Kockelman (1997) heeft Transit Oriented Development (TOD)
een motiverende werking op bewoners om gebruik te maken van het openbaar vervoer. Dit
zorgt voor een vermindering van het autogebruik en kan daarmee bijdragen aan een
verminderde CO:-uitstoot. Daarnaast zorgt Transit Oriented Development voor een verbeterde
bereikbaarheid van de stad. Dit zorgt voor een betere toegang tot bepaalde basisbehoeften en
kan daarmee de sociale inclusie vergroten (Crane, 2000), wat van groot maatschappelijk belang
is. Ook stimuleert Transit Oriented Development de economische groei, onder andere door het
bouwen van nieuwe woningen en werkruimtes rondom stations. Dit kan de economische
activiteit in de regio vergroten (Ewing, 1997). Tot slot bevordert Transit Oriented Development
voetgangersvriendelijke steden, wat bewoners kan uitnodigen om vaker lopend ergens heen te
gaan. Dit zorgt voor meer fysieke activiteit wat dan weer positieve effecten heeft op de
gezondheid van bewoners (Frank et al., 2004).

In het Participatieplan “Gebiedsvisie Stationsgebied Nijmegen” heeft de Gemeente Nijmegen
(2023) een plan opgesteld voor de participatie mogelijkheden rondom de vernieuwing van het
stationsgebied. De doelen van dit participatieplan zijn: belanghebbenden een stem geven,
verbetering van de plannen en het versnellen van de besluitvorming en uitvoering. Hierbij
benadrukt de Gemeente Nijmegen (2023) dat ze belanghebbenden vanaf het begin meeneemt
in de besluitvorming om ervoor te zorgen dat het begrip van de belanghebbenden groeit en zij
minder bezwaar zullen hebben tegen de plannen. Team Stadszaken (2024) vermeldt dat de
gebiedsvisie van het stationsgebied tot stand is gekomen in nauwe samenwerking met
bewoners en dat er gesprekken zijn gevoerd met stakeholders, belanghebbenden en
deskundigen. Het is interessant om te kijken of deze mogelijkheid tot participatie er ook voor
zorgt dat bewoners een duidelijker beeld hebben van de mogelijke gevolgen van de
herontwikkeling.

Ondanks dat er veel eerder onderzoek is gedaan naar de effecten van Transit Oriented
Development, resulteert dit nog niet automatisch in kennis bij bewoners. Dit onderzoek richt zich
op de verwachtingen van de bewoners in een wijk die op dit moment een herontwikkeling
ondergaat. Het gaat hierbij over de herontwikkeling van het stationsgebied van Nijmegen en de
wijk Nijmegen-West. Hoe kijken zij aan tegen de potentiéle sociale, economische en ruimtelijke
gevolgen, en wat zijn hun verwachtingen over de toekomst van hun wijk. Dit onderzoek richt
zich op het in kaart brengen van verwachtingen en probeert hier gedeelde factoren in te vinden.

Door inzicht te vergaren in de verwachtingen van bewoners over de mogelijke sociale en
economische gevolgen van een gebied dat onderhevig is aan Transit Oriented Development,
ontstaat er meer kennis over dit onderwerp. Deze kennis kan gebruikt worden om de bewoners-
informatie en participatie die op dit moment wordt gegeven, te evalueren. Tot slot is dit
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onderzoek maatschappelijk relevant omdat het gebruik maakt van een actuele casus van een
gebied dat op dit moment onderhevig is aan verandering.

3.2 Wetenschappelijke relevantie

Uit eerdere onderzoeken over Transit Oriented Development zijn interessante inzichten
gekomen. Zo heeft Kim (2020) onderzocht wat de invloed is van Light Rail Transit Oriented
Development (LRTOD) in Phoenix op discretionair inkomen (het inkomen na aftrek van
belastingen, sociale premies, vaste lasten en kosten voor levensonderhoud). Hij concludeerde
dat er een positief effect is van LRTOD op discretionair inkomen met relatief grotere voordelen
voor lagere inkomens. In het kort betekent dit dus dat Light Rail Transit Oriented Development
ervoor zorgt dat huishoudens meer geld overhouden om te besteden en dat dit effect het grootst
is bij huishoudens met een relatief laag inkomen. Het is interessant om te onderzoeken of bij
bewoners de verwachting heerst dat zij er financieel op vooruit gaan.

Uit het onderzoek van Rodier et al. (2015) blijkt dat een uitbreiding van het openbaar vervoer
correleert met een hoge bevolkingsdichtheid, een hoge concentratie van werkgelegenheid en
een hoog aantal bewoners met een laag inkomen. Volgens dit onderzoek profiteren alle
inkomensgroepen even veel van een hoger consumentensurplus. Ook zou volgens dit
onderzoek de uitstoot van broeikasgassen dalen. Ook deze effecten zijn interessant om te
onderzoeken vanuit het bewonersperspectief.

Wan et al. (2023) onderzochten de relatie tussen Transit Oriented Development en stedelijke
rechtvaardigheid. Zij kwamen tot de conclusie dat Transit Oriented Development duurzame
mobiliteit en betere bereikbaarheid kan bevorderen. Echter zijn er ook risico’s zoals gentrificatie,
ongelijkheid door een beperkte bereikbaarheid van voorzieningen (bijvoorbeeld niet
rolstoeltoegankelijk) en milieuoverlast. Deze studie benadrukt vooral dat er een nood is aan
inclusief en strategisch stedelijk beleid. Om dit te kunnen realiseren, is een bredere
beeldvorming van Transit Oriented Development nodig. Dit onderzoek zet een stap in die
richting door zich te richten op de perceptie van bewoners.

Ook blijkt uit verschillende bronnen, zoals die van Ibraeva et al. (2019) dat een groot deel van
het onderzoek naar Transit Oriented Development is uitgevoerd in de Verenigde Staten van
Amerika. Hoewel deze onderzoeken zeker gebruikt kunnen worden als theoretische basis, blijkt
ook uit onder andere het artikel van Pojani en Stead (2015) dat Transit Oriented Development in
bepaalde opzichten een aantal aanpassingen vereist om het toe te kunnen passen op steden
en projecten in Nederland. Dit onderzoek legt de focus op een Europese stad en verbreedt
daarmee de, voornamelijk Amerikaanse, context waarin het concept van Transit Oriented
Development wordt gebruikt.

Daarnaast ligt bij veel onderzoeken de focus op absolute getallen en trends als het gaat om de
gevolgen van Transit Oriented Development zoals bij de onderzoeken van Duncan (2010) en
Marthur en Ferrel (2012). Echter mist hier vaak de verwachting van bewoners over de gevolgen
van de ontwikkeling. Dit onderzoek voegt iets toe aan de bestaande literatuur door de bewoners
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centraal te zetten en onderzoek te doen naar hun ervaringen. Gospodini (2005) heeft een
uiteenzetting gedaan over de gevolgen van mobiliteitsprojecten in Europa maar ook zij heeft de
ervaring van bewoners hierbij buiten beschouwing gelaten.

Er zijn verschillende onderzoeken gedaan naar hoe mensen zich aan hun woonplaats hechten.
Zo kwamen Low & Altman (1992) met een drie-dimensioneel framework dat bestaat uit de
persoon, de plaats en het psychologische proces. Op deze manier proberen zij de manier
waarop mensen zich aan plekken hechten te verklaren. Ook blijkt uit een onderzoek van Mesch
en Manor (1998) dat mensen met een sterke place attachment meer sociaal en politiek
betrokken zijn in hun gemeenschap. Tevens zijn zij meer geneigd om actie te ondernemen om
de sociale en fysieke eigenschappen die hun buurt karakteriseren te behouden. Bewoners
hechten zich dus aan een plek en hebben een mening over hun leefomgeving. Daarom is het
interessant om te onderzoeken hoe zij kijken naar de mogelijke gevolgen van een
herontwikkeling.

Ibraeva et al. (2019) zeggen dat er nog veel mogelijkheden zijn voor verder onderzoek over
Transit Oriented Development en suggereert om te kijken naar de ontwikkeling van
gebruiksvriendelijke hulpmiddelen voor besluitvorming die de voorbereiding van TOD projecten
kunnen faciliteren bij alle betrokkenen. Dit onderzoek zet een eerste stap in de richting van de
ontwikkeling van deze hulpmiddelen door inzicht te geven in de huidige denkwijze van
bewoners.
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4. Theoretisch kader

In de gebiedsvisie stationsdistrict van de Gemeente Nijmegen (2024b) wordt gesproken over
het ‘bouwen aan een stad waarin wordt gewoond, gewerkt en gerecreeérd’. Ook wordt
beschreven dat centrumgebieden succesvol kunnen zijn als er sprake is van menging van
functies. Dit wordt uitgevoerd in de vorm van nieuwe woningen, werkplekken en andere
voorzieningen. De geplande bouw van 2000 nieuwe woningen in het stationsdistrict zal voor
veel verdichting zorgen. De focus ligt op een variatie in woningtypes, doelgroepen, soorten
bedrijven, oude en nieuwe gebouwen, huurprijs en de grootte van gebouwen. Door deze
uitbreiding van woon- en werkruimte, ontstaat er meer behoefte aan commerciéle en
maatschappelijke voorzieningen voor boodschappen, zorg, onderwijs, sporten en spelen. Het
realiseren van deze voorzieningen zorgt er volgens de Gemeente Nijmegen (2024b) voor dat
het gebied aantrekkelijker wordt om te verblijven. Ook beschouwt de Gemeente Nijmegen
(2024b) het nieuwe stationsdistrict als drijvende kracht achter de Nijmeegse mobiliteitstransitie.
Het gebied krijgt minder focus op automobiliteit en meer focus op de toegankelijkheid voor
fietsers en voetgangers.

Figuur 2: Overzicht StationsDistrict (Overzicht StationsDistrict, z.d.)

In figuur 2 is een bovenaanzicht te zien van het Stationsdistrict. Zoals hierboven genoemd,
staan het treinstation, een menging van functies en bereikbaarheid centraal bij de ontwikkeling
van het nieuwe stationsdistrict van Nijmegen. Ook zal de bouwdichtheid van het gebied sterk
stijgen. Daarom wordt tijdens dit onderzoek de ontwikkeling van het stationsgebied in Nijmegen
gezien als Transit Oriented Development.

4.1 Transit Oriented Development (TOD)

Voor dit onderzoek wordt het concept Transit Oriented Development gebruikt. De klassieke
definitie van Transit Oriented Development (TOD) is de ontwikkeling van stedelijk gebied
waarbij de mogelijkheid tot residentiéle, zakelijke en recreatieve doeleinden op loopafstand van
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