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1. Introductie 

Al geruime tijd wordt gesproken over de aanleg van een nieuwe spoorverbinding 

tussen de Randstad en het noorden van Nederland. In de jaren tachtig en rond de 

eeuwwisseling bestonden er uitgewerkte plannen om een Zuiderzeelijn aan te leggen. 

Deze werden maatschappelijk niet rendabel geacht (zie bijvoorbeeld Elhorst en 

Oosterhaven, 2006) en afgewezen. Sinds een aantal jaar verschuift bij 

beleidsdiscussies over de doelen van nieuwe infrastructuur de aandacht zich steeds 

meer van mobiliteit als motor van economische groei naar brede welvaartseffecten (zie 

bijvoorbeeld Stiglitz et al., 2009). De discussie over nieuwe spoorverbindingen tussen 

de Randstand en het noorden, in de vorm van de Lelylijn, is vanuit dit oogpunt nieuw 

leven ingeblazen. 

Een heroriëntatie van de doelen van een spoorlijn naar een breder scala aan mogelijke 

effecten, zoals ruimtelijke-economische herverdeling, welzijns- en 

gezondheidsimplicaties en impacts op de leefomgeving compliceert het inschatten en 

afwegen van deze effecten. Deze literatuurreview beschrijft empirische bevindingen 

over bredere welvaartseffecten en brengt de motivaties in kaart die ten grondslag 

liggen aan de besluitvorming over de aanleg van hogesnelheidslijnen (>200 km/uur) 

en hoogwaardige spoorlijnen (160-200 km/uur) in het buitenland. 

Een conceptueel model over (ruimtelijke) effecten van spoorwegen geeft structuur aan 

het literatuuronderzoek (paragraaf 2). Paragraaf 3 bespreekt de selectie van literatuur. 

Paragraaf 4 geeft een overzicht van doelen en motivaties in de besluitvorming rondom 

aangelegde projecten elders in de wereld. Paragraaf 5 geeft inzicht in de ruimtelijke 

effecten uit de internationale context. Hierna komt een conclusie met daarin een 

beknopt overzicht van bevindingen over de rol van bredere motivaties in het 

besluitvormingsproces en brede effecten in een internationale context (paragraaf 6).  

 

2. Conceptueel model  

Figuur I presenteert het conceptueel model dat we gebruiken om de bredere effecten 

van HSL’s en hoogwaardig spoor te verduidelijken. Het model bestaat uit twee 

dimensies; effecten op individueel (micro), en geaggregeerd (macro) niveau. De 

macro-effecten zijn onderverdeeld in gevolgen voor mobiliteit, (ruimtelijke) 

economische consequenties, en effecten op de leefomgeving en gezondheid. Het 

model onderscheidt directe relaties (niet-onderbroken pijlen), terugkoppeleffecten 

(gestreepte pijlen) en wisselwerkingen (de dikgedrukte en gekleurde wederkerige 

pijlen). 

Bovenaan staat de aanleiding of motivatie voor aanleg. Een nieuwe spoorverbinding 

kan de gegeneraliseerde transportkosten veranderen, oftewel de totale moeite om van 

A naar B te reizen, vaak uitgedrukt in termen van tijd, geld, of een dimensie van 

kwaliteit (Kennisinstituut voor Mobiliteitsbeleid, 2011, p. 81). Een verandering van 

gegeneraliseerde transportkosten beïnvloedt de bereikbaarheid van voorzieningen en 

banen rondom de nieuwe infrastructuur. Veranderingen in bereikbaarheid kunnen 
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reispatronen van mensen beïnvloeden zoals de keuze van het vervoermiddel, de 

frequentie van gebruik, het tijdstip van vertrek en de keuze van de bestemming. Op de 

middellange en lange termijn beïnvloeden de veranderde bereikbaarheid en 

reispatronen de locatiekeuzes en voorkeuren van individuen en bedrijven. 

Werknemers kunnen er bijvoorbeeld voor kiezen om verder van hun werk te gaan 

wonen terwijl bedrijven kunnen gaan clusteren op locaties nabij HSL-stations om zo 

productiviteitsvoordelen te behalen uit elkaars nabijheid en te profiteren van een betere 

bereikbaarheid (zie de New Economic Geography literatuur, bijvoorbeeld Krugman, 

1991).  

Veranderingen in de locatiekeuze van individuen en bedrijven, in de bereikbaarheid en 

in reispatronen vertalen zich op macroniveau door in gevolgen voor het 

transportnetwerk. Door een HSL kan er een modal shift optreden, waarbij bijvoorbeeld 

de auto en het vliegtuig worden ingeruild voor de trein. Hiermee kan de 

netwerkintensiteit en de spreiding van reizigers over tijd en plaats veranderen. Denk 

aan drukte op verkeersaders rond steden in zowel de ochtend als avond.  

De combinatie van micro-effecten en geaggregeerde mobiliteitsveranderingen hebben 

mogelijk gevolgen voor de ruimtelijke economie. Bedrijven langs een nieuwe spoorlijn 

kunnen profiteren van grotere afzetmarkten, omdat regionale (arbeids)markten beter 

met elkaar worden verbonden (Blum et al., 1997). Hierdoor draagt een HSL mogelijk 

bij aan productiviteitsgroei. Daarnaast leidt een HSL tot interregionale 

bereikbaarheidsverschillen. Locaties nabij HSL-stations, vooral in grotere steden, 

worden aantrekkelijker voor bedrijven vanwege de toegenomen bereikbaarheid en de 

al aanwezige grotere dichtheid. Dit kan resulteren in economische herverdeling, omdat 

bedrijven uit slecht bereikbare en kleinere steden zich verplaatsen naar grotere 

agglomeraties met betere ontsluiting. Dit wordt aangeduid met de term 

‘agglomeratievoordelen’ (sharing, matching, en learning; zie Duranton en Puga, 2004). 

Zolang de productiviteitsvoordelen van concentratie hoger zijn dan de nadelen van een 

grotere dichtheid (zoals congestie en hogere prijzen) treedt clustering, en daarmee 

herverdeling op in het centrum. Dit gaat ten koste van meer perifere gebieden (zie 

onder andere Krugman, 1991; Tomaney en Marques, 2013; Krugman en Venables, 

1996).  

HSL’s en hoogwaardig spoor kunnen ook de leefomgeving en gezondheid 

beïnvloeden. Nieuw spoor en daarbij horende netwerkeffecten veroorzaken op lokale 

schaal geluidshinder en uitstoot van schadelijke stoffen die de luchtkwaliteit en 

volksgezondheid kunnen beïnvloeden. Daarnaast kan spoorinfrastructuur als gevolg 

hebben dat landschappen en habitatten van flora en fauna meer worden doorkruist. 

Afhankelijk van de grote in modal shift die hoogwaardig spoor veroorzaakt, zijn er ook 

effecten op de verkeersveiligheid. Met het oog op klimaat geldt dat de emissies van 

broeikasgassen (klimaatemissies) per kilometer lager zijn voor HSL dan voor 

conventioneel spoor of vliegverkeer (Sánchez-Borràs et al., 2011). Of er in totaal 

echter CO2-uitstootwinst optreedt, hangt af van in hoeverre HSL bijdraagt aan een 
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hogere algemene transportvraag (Givoni, 2006). Tot slot kunnen er veranderingen in 

luchtkwaliteit optreden door verminderde intensiteit op het transportnetwerk.  

De gekleurde wederkerige pijlen laten zien dat macro-effecten weerslag kunnen 

hebben op individuen, huishoudens en bedrijven (microniveau). Veranderingen binnen 

transportnetwerken, qua intensiteit en modal shift, beïnvloeden op microniveau het 

aantal bereikbare diensten, banen en klanten en daarmee mogelijk de tripfrequentie, 

de bestemming, en de keuze van vestigings- of woonplaats. Bovendien kan ruimtelijke-

economische herverdeling leiden tot een heroverweging van locatiekeuzes. Ook 

gezondheid, leefomgeving en locatiekeuzes kunnen elkaar beïnvloeden; toename van 

geluidsoverlast of een verminderde ervaring van landschapskwaliteit beïnvloeden 

woongenot en leiden mogelijk tot verhuizingen. 

Het geheel aan effecten weegt uiteindelijk mee in de motivatie om nieuw spoor aan te 

leggen. De terugkoppelende pijl tussen macro-effecten en de aanleiding/motivatie 

geeft dit weer.  

 

Figuur I. Conceptueel Model 

 

Bron: Gemaakt door de auteur. 

 

3. Literatuurselectie 

We gebruiken een aantal overzichtsstudies als startpunt van de literatuurstudie. Tabel 

I verbindt overzichtsstudies aan elk van de thema’s van het conceptueel model. 

Daarnaast hebben we overheidsrapporten en andere grijze literatuur benut om 

inzichten te krijgen in motivaties voor de aanleg van HSL-infrastructuur. Deze 
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overzichtsstudies zijn gevonden via Google Scholar door combinaties van de 

zoektermen: “hsr (high speed rail)”, “economic”, “spatial”, “impact”, “environment”, 

“social”, “motivation”, en “Europe”. 

Enkele bronnen van deze overzichtsstudies zijn gebruikt voor de literatuurstudie. Ook 

zijn andere gerelateerde artikelen gebruikt, zoals vermeld op Google Scholar. Als 

laatste is gezocht naar andere studies met de genoemde zoektermen. We gebruiken 

de sneeuwbalmethode: overzichtsstudies als startpunt, vervolgens zoeken in de 

referenties naar gerelateerde artikelen en zo verder.  Aan de hand van casussen die 

zijn vermeld in de academische literatuur hebben we vervolgens gezocht naar 

relevante overheidsdocumenten van de Europese Unie en naar websites van 

betrokken overheidsinstanties.  

 

Tabel I. Aantal geraadpleegde studies en overzichtsstudies 

Thema Aantal 

studies 

Welke overzichtsstudies bespreken het thema? 

Motivaties 7 Albalate en Bel (2012); Blanquart en Koning (2017): 

Givoni (2006); Rodríguez-Pose et al. (2018) 

Besluitvorming 11 Albalate en Bel (2012); Rodríguez-Pose et al. (2018); 

Campos en de Rus (2009) 

Bereikbaarheid 14 Albalate en Bel (2012); Cheng en Chen (2022); 

Givoni (2006); Rodríguez-Pose et al. (2018) 

Reispatronen 18 Albalate en Bel (2012); Cheng en Chen (2022); 

Givoni (2006) 

Locatiekeuze 11 Albalate en Bel (2012); Blanquart en Koning (2017); 

Cheng en Chen (2022) 

Netwerkeffecten naar tijd/plaats 15 Albalate en Bel (2012); Cheng en Chen (2022); 

Givoni (2006); Campos en de Rus (2009) 

Ruimtelijke economische groei 16 Albalate en Bel (2012); Blanquart en Koning (2017); 

Cheng en Chen (2022); Givoni (2006); Rodríguez-

Pose et al. (2018) 

Ruimtelijke economische 

herverdeling 

32 Albalate en Bel (2012); Blanquart en Koning (2017); 

Cheng en Chen (2022); Givoni (2006); Rodríguez-

Pose et al. (2018) 

Geluid en luchtkwaliteit 5 Givoni (2006); Campos en de Rus (2009) 

Doorkruising van landschap en 

habitat 

2 Campos en de Rus (2009) 

Verkeersveiligheid 2 Blanquart en Koning (2017); Campos en de Rus 

(2009) 

Klimaatemissies 7 Albalate en Bel (2012); Blanquart en Koning (2017); 

Cheng en Chen (2022); Givoni (2006); Campos en 

de Rus (2009) 
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4. Doelen van en motivaties voor aanleg van HSL-netwerken 

 

4.1 Motivaties voor aanleg van hoogwaardig of HSL-spoor 

Deze paragraaf beschrijft veel voorkomende motivaties voor de aanleg van 

hoogwaardige of HSL-spoorinfrastructuur. Tabel II illustreert de argumenten en 

motivaties voor de bouw van HSL-infrastructuur in enkele westerse landen. De in de 

literatuur genoemde motivaties hebben vaak betrekking op: netwerkeffecten 

(intensiteit), ruimtelijke economische groei, en netwerkeffecten (modal split). 

Leefomgeving en gezondheid (laatste rij in tabel II) lijken geen belangrijke rol te spelen. 

● Netwerkeffecten (intensiteit): In alle hieronder vermelde landen, behalve 

Zweden, speelde een hoge intensiteit op het huidige transportnetwerk, in het 

bijzonder spoor, een rol. Door de aanleg van HSL’s komt er capaciteit vrij op 

conventioneel spoor waardoor congestie daalt. Congestie is de hoofdreden voor 

aanleg van de eerste HSL’s in Japan (Albalate en Bel, 2012; Nash, 2015), 

Frankrijk (Albalate en Bel, 2012) en in Duitsland (Albalate en Bel, 2012). 

Daarnaast was het van belang in Spanje (Albalate en Bel, 2012) en in het 

Verenigd Koninkrijk (National Audit Office, 2006). 

● Ruimtelijke economische groei: Een andere reden om HSL’s aan te leggen, 

is de verwachte bijdrage aan economische ontwikkeling (zie bijvoorbeeld 

Tomaney en Marques, 2013; Crescenzi en Rodríguez‐Pose 2012). Deze 

motivatie kwam naar voren in Frankrijk, Spanje, Zweden, en in het Verenigd 

Koninkrijk (Albalate en Bel, 2012; Ronnle, 2017; Audikana, 2021; National Audit 

Office, 2006). 

● Netwerkeffecten (modal split): Voor het opwaarderen van de bestaande West 

Coast Main Line in het Verenigd Koninkrijk was het vergroten van het 

transportaandeel van de trein ook een motivatie (National Audit Office, 2006). 

 

Tabel II. Motivaties voor aanleg HSL per land 

Motivatie/Land 
 

Verenigd 
Koninkrijk 

Frankrijk Spanje Duitsland Japan Zweden 

Netwerkeffecten 
(intensiteit) 

✓ ✓ ✓ ✓ ✓ X 

Ruimtelijke economische 
groei ✓ ✓ ✓ X X ✓ 

Netwerkeffecten (modal 
split) ✓ X X X X X 

Leefomgeving en 
gezondheid X X X X X X 

Bron: Gemaakt door auteur met informatie uit: Albalate en Bel (2012), Nash (2015), National Audit Office 

(2006), Audikana, 2021, Ronnle (2017) en Hammes (2013). 
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4.2 Besluitvorming 

Deze paragraaf gaat in op de besluitvorming. Verschillende belangen en actoren 

blijken de besluitvorming te beïnvloeden. Beleidsondersteunende ramingen (zoals de 

MKBA) lijken voornamelijk als selectiemiddel voor rendabele projecten te dienen. 

Verschillende aspecten kunnen politieke besluitvorming beïnvloeden. Een voorbeeld 

is trots/prestige rond een uitgebreid modern transportnetwerk. In Spanje speelde 

prestige mee in het besluit om enkele recentere HSL’s te realiseren, terwijl ze 

financieel en maatschappelijk als niet rendabel werden gezien (Rodríguez-Pose et al., 

2018). Daarnaast kunnen electorale belangen de aanleg bevorderen. Een HSL is een 

fysieke, tastbare investering, die mogelijk resulteert in hogere electorale winst dan niet-

tastbare investeringen, zoals onderwijs (Rodríguez-Pose et al., 2018). Zowel in Spanje 

(Rodríguez-Pose et al., 2018) als in Zweden (Hammes, 2013) wogen dergelijke 

electorale belangen mee in de besluitvorming.  

Een ander aspect is nationale cohesie (eenheid). Zo bleek in Spanje het beter 

verbinden van Madrid als bestuurlijk en economisch centrum met andere delen van 

het land een motivatie voor aanleg te zijn (Beria et al., 2018; Albalate en Fageda, 

2016). Het netwerk rond Madrid kent een radiale vorm. In Duitsland werden na de 

hereniging van 1990 enkele west-oost verbindingen aangelegd, ook met als doel om 

de nationale cohesie te versterken (Albalate en Bel, 2012). 

De maatschappelijke kosten-baten analyse (MKBA) is één van de meest gebruikte 

beleidsondersteunende instrumenten om socio-economische, mobiliteits- en 

klimaateffecten in te schatten. In een MKBA worden maatschappelijke baten en kosten 

voor een toekomstige situatie met realisatie afgewogen tegen een situatie zonder 

aanleg (het zogeheten nulalternatief). De MKBA dient vooral als voorselectiemiddel 

voor infrastructurele projecten/alternatieven en lijkt in Europa beperkte invloed te 

hebben op uiteindelijke go-no-go-beslissingen (European Court of Auditors, 2018). 

Voorbeelden hiervan zijn Frankrijk (Albalate en Bel, 2012), het Verenigd Koninkrijk 

(Mouter, 2017), Noorwegen en Zweden (Eliasson en Lundberg, 2012).  

Opvallend is verder dat in enkele casussen alleen vanwege procedurele verplichtingen 

of zelfs helemaal geen MKBA is uitgevoerd. Veel projecten die ex ante niet of 

nauwelijks maatschappelijk rendabel leken zijn desondanks met EU-subsidies 

gerealiseerd. Dit geldt bijvoorbeeld voor de route Madrid-Barcelona-Franse grens 

(Coto-Millán et al., 2007). Daarnaast bestaan er studies die op landsniveau amper een 

relatie (correlatie) vinden tussen kosten-baten ratio’s en daadwerkelijke realisatie van 

spoorprojecten (Italië, Beria e.a., 2018; Zweden, Eliasson en Lundberg, 2012; 

Nederland, Kennisinstituut voor Mobiliteitsbeleid, 2008). Dit betekent dat zowel 

projecten met positieve als negatieve MKBA’s uiteindelijk zijn gerealiseerd, maar ook 

dat projecten met positieve MKBA’s zijn afgewezen. Bovendien bleek in Zweden de 

nadruk te liggen op het realiseren van transport infrastructurele projecten in stedelijke 

gebieden en voor vrachtverkeer en minder op personen vervoer per spoor (Eliasson 

en Lundberg, 2012). Voor Nederlandse spoorprojecten lijkt een kosten-baten ratio van 

0,5 in plaats van ≥1 vaak als 'voldoende’ te worden gezien. Dit lijkt volgens 

beleidsmakers een ongeschreven regel  en komt mogelijk doordat spoorprojecten 

zelden kosten-baten ratio’s van groter dan 1 hebben (Mouter, 2017). Mouter (2017) 
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laat ook zien dat de MKBA in Nederland door parlementsleden vaak opportunistisch 

wordt gebruikt. Daarbij lijkt er wel onderscheid te zijn tussen weg- en 

spoorinfrastructuur, waarbij de besluitvorming bij wegen meer gepolitiseerd is. 

Om de kans op realisatie te beïnvloeden, proberen medeoverheden en andere 

belanghebbende partijen invloed uit te oefenen door te lobbyen. Hammes (2013) toont 

aan dat lobbyisme door Zweedse lokale overheden en industriële lobbygroepen de 

kans op projectrealisatie vergroot. Lokale overheden gebruiken cofinanciering om 

realisatie voor de centrale overheid aantrekkelijker te maken. Industriële stakeholders 

gebruiken juist het argument van verlaging van transportkosten als overtuigingsmiddel 

(Hammes, 2013). Feliu (2012), liet voor destijds nog aan te leggen HSL-stations in drie 

kleine steden (in respectievelijk Frankrijk, Italië en Spanje), zien dat een goede 

coördinatie tussen betrokken actoren nodig is om gunstige HSL-stationslocaties te 

verkrijgen. Om realisatie te bevorderen kunnen lokale overheden betrokken worden bij 

het proces zodat ze hun eigen baten inzien en daarmee extra steun creëren (zie 

Ronnle, 2017).  

 

5. Ruimtelijk-economische en bredere effecten 

In deze paragraaf bespreken we de bredere effecten van HSL’s aan de hand van het 

conceptuele model (figuur I). In paragraaf 5.1 beschrijven we de micro-effecten 

(individuele bereikbaarheid, reispatronen en locatiekeuze). In paragraaf 5.2 gaan we 

in op de macro-effecten in relatie tot mobiliteit, ruimtelijke economie, en leefomgeving 

en gezondheid.  

 

5.1 Micro-effecten 

Een HSL (of hoogwaardig spoor) leidt tot een verandering in de gegeneraliseerde 

transportkosten. Op microniveau resulteert dit in bereikbaarheidsveranderingen voor 

mensen en bedrijven (paragraaf 5.1.1). Dit heeft mogelijk gevolgen voor reispatronen 

(paragraaf 5.1.2). Veranderde reispatronen en bereikbaarheid kunnen op hun beurt de 

locatiekeuze van bedrijven en huishoudens beïnvloeden (paragraaf 5.1.3). Tabel III 

geeft een overzicht van de gebruikte studies en hoofdbevindingen.  

5.1.1 Bereikbaarheid 

Het beeld in de empirische literatuur is dat een HSL de bereikbaarheid van gebieden 

vergroot. Bovendien kan een HSL invloed hebben op de verdeling van 

bereikbaarheidsbaten, bijvoorbeeld door een aangepaste dienstverlening op 

conventionele netwerken of door kleinere plaatsen over te slaan. Hoge onderhouds- 

en gebruikskosten van een HSL leiden daarnaast mogelijk tot een versobering van de 

dienstverlening op conventioneel spoor met een mogelijk bereikbaarheidsverlies in 

omliggende gebieden tot gevolg. Bereikbaarheidsuitkomsten hangen daarnaast af van 

de keuze van de bereikbaarheidsindicator. Zo is de gemiddelde gewogen reistijd iets 

anders dan een indicator over het aantal bereikbare banen/personen binnen x uren 

(Cheng en Chen, 2022). 
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Gutiérrez (2001) onderzocht het effect van een HSL op de dagelijkse bereikbaarheid 

(gemeten als bereikbaarheid van mensen of activiteiten vanaf een bepaald punt in x 

uur) langs de corridor Madrid-Barcelona en de grens met Frankrijk en vergeleek dat 

met andere gebieden. Bereikbaarheidsverschillen namen toe tussen regio’s met HSL 

en andere Spaanse regio’s. Andere Spaanse studies van Martín et al. (2004) en López 

et al. (2008) laten soortgelijke resultaten zien. Ook bestaat er een verband tussen 

bereikbaarheidswinst en de (maatschappelijke) rendabiliteit van projecten, waarbij 

sprake is van afnemende meeropbrengsten. Zo analyseren Zembri en Libourel (2017) 

voor de Franse en Spaanse HSL-netwerken dat door het hoge aantal al aanwezige 

HSL’s nieuwe investeringen vaak niet rendabel zijn, omdat ze tot geringe 

bereikbaarheidswinst leiden. 

Bereikbaarheidseffecten zijn ook buiten Europa bestudeerd met China als belangrijk 

voorbeeld. Jiao et al. (2014) keken naar de invloed van het Chinese HSL-netwerk op 

bereikbaarheid. Het HSL-netwerk, hoofdzakelijk geconcentreerd in Oost-China met 

enkele verbindingen naar Centraal- en West-China, bleek interregionale 

bereikbaarheidsverschillen te verkleinen zowel tussen Oost-,West- en Centraal-China 

als tussen steden onderling (Jiao et al., 2014). Wang et al. (2016) bestudeerden 

daarnaast de huidige en toekomstige bereikbaarheidseffecten van HSL-verbindingen 

binnen de provincie Jiangsu (Oost-China). De bereikbaarheid nam toe in de hele 

provincie, voornamelijk in perifere gebieden. Ruimtelijke bereikbaarheids verschillen 

namen hierdoor af. Voor meer vergelijkbare Chinese bereikbaarheidsstudies zie Cao 

et al. (2013) of Zhang et al. (2016). 

Een nieuwe HSL gaat vaak samen met veranderingen op het reguliere spoor. Zo 

beïnvloedt een HSL vaak de frequentie van aantal dagelijkse conventionele treinen. 

Rodríguez-Pose (2000) liet zien dat hoge constructie- en onderhoudskosten van HSL-

infrastructuur in sommige gevallen leiden tot onderhoudsbeperkingen en versobering 

van de dienstverlening op conventionele spoorverbindingen. Monzón et al. (2013) 

bestudeerden met een uitgebreid scenario de effecten van HSL’s op bereikbaarheid in 

Spanje. Vooral regio’s langs de noordwestelijke en zuidelijke kustlijn profiteren van het 

uitgebreide HSL-netwerk. Later werk van Monzón et al. (2021) laat vooral 

bereikbaarheidstoenames zien op corridors langs bestaande HSL’s. Hierbij kan een 

zogenoemd ‘tunnel effect’ ontstaan. Dit houdt in dat bereikbaarheidsbaten vooral 

optreden aan het begin en aan het einde van HSL-verbindingen (Garmendia et al., 

2011). Dit effect kan ook optreden als stations in kleinere plaatsen worden 

overgeslagen omwille van concurrentie tussen vliegtuig en HSL en gebrek aan 

transportvraag (Moyano en Dobruszkes, 2017). In dergelijke gevallen worden grote 

steden ontsloten terwijl tussenliggende gebieden on-ontsloten blijven. Deze gebieden 

ondervinden hierdoor beperkte of geen bereikbaarheidsverbeteringen. De HSL 

Madrid-Sevilla is hier een voorbeeld van.   

 

5.1.2 Reispatronen 

Vertrektijdstip, modal shift en bestemmingskeuze 
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Bereikbaarheidsveranderingen beïnvloeden reispatronen. Vertrektijden veranderen en 

verschuiven naar momenten later op de dag, omdat een HSL door de snelheid meer 

flexibiliteit geeft. Ren et al. (2019) tonen bijvoorbeeld aan dat op de Chinese corridor 

Chengdu-Chongqing het aantal reizen in de vroege morgen afnam, terwijl op andere 

momenten van de dag de reizigersaantallen toenamen. Kortom, de kortere reistijd 

vertaalt zich in grotere flexibiliteit van reizen. Sommige reizigers ruilen de auto of het 

vliegtuig in voor de trein (Nash, 2015). Dit komt door het  comfort, kortere wachttijden 

en kortere reistijden van een HSL. Paragraaf 5.2.1 gaat meer in detail in op dergelijke 

‘modal shift’-effecten. Er is tot slot geen eenduidig effect gevonden van 

bereikbaarheidsveranderingen op de bestemmingskeuze 

Woon-werk verkeer 

De academische literatuur bestudeert vooral de effecten van een HSL op forenzen en 

toeristen. Voor woon-werkverkeer zijn geen ondubbelzinnige veranderingen in 

reispatronen waargenomen. De HS1 (High Speed 1, Engeland) en de HSL Sevilla-

Madrid veroorzaakten toenames in forensisme vanuit kleinere plaatsen (in Kent voor 

HS1 of Ciudad Real in Spanje) naar de grote steden, zoals Londen en Madrid (Chen 

en Vickerman, 2017; Garmendia et al., 2008). In Duitsland resulteerden HSL’s 

daarentegen tot forensisme vanuit de grotere steden zoals Keulen naar de kleinere 

plaatsen aan de lijn Keulen-Frankfurt (Limburg of Montabaur) (Ahlfeldt en Feddersen, 

2018; Heuermann en Schieder, 2019). 

De mogelijkheid tot thuiswerken heeft ook consequenties gehad op hoe vaak en hoe 

lang men wil reizen voor woon-werkverkeer. De Vos et al. (2019) bestudeerden het 

effect van thuiswerken op forensisme. Hun studie laat zien dat Nederlandse forenzen 

gemiddeld 12% langer reizen voor hun werk nadat ze zijn gaan thuiswerken. Dit effect 

was vrij stabiel tijdens de onderzoeksperiode 2008-2018 wat volgens de auteurs komt 

omdat in deze periode de onderliggende technieken niet erg verbeterd zijn.  De Vos et 

al. (2018) vinden een iets lager positief effect: 5% gemiddeld langere reistijden en elke 

8 uur extra thuiswerken resulteert in 3.5% langere reistijden. Gao en Pan (2023) 

bekeken de invloed van HSL binnen twee Chinese corridors op forensisme. HSL bleek 

niet tot forensisme te leiden maar maakte forensisme wel een mogelijkheid.  

 

Toerisme 

Conceptueel gezien is er geen eenduidig effect van een HSL op toerisme (gemeten 

via het aantal overnachtingen). Enerzijds is het aannemelijk dat het toerisme toeneemt 

omdat voorheen niet-ontsloten plaatsen nu wel zijn aangesloten. Anderzijds worden 

dagtrips aantrekkelijker door kortere reistijden wat leidt tot minder overnachtingen 

(Blanquart en Koning, 2017). In het rurale Engelse graafschap Kent, waar het toerisme 

seizoensgebonden is, leidde de HSL niet tot een gelijkere verdeling van toerisme over 

het jaar (Gibb, 1986). De toename in dagtrips is hier een mogelijke verklaring voor 

(Bonnafous, 1987; Albalate en Bel, 2012). In Duitsland, Frankrijk en Spanje nam het 

toerisme juist wel toe in de door HSL-ontsloten regio’s (Crozet, 2016). Ook grotere 
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steden met bekende trekpleisters, en kleinere steden met goede verbindingen (Lille, 

Córdoba, of Zaragoza) ondervonden groei van toerisme (Ureña et al., 2009).  

Ook in China is er geen eenduidig beeld. Li et al. (2019) analyseren het effect van een 

HSL op de ruimtelijke spreiding van binnenlandse en buitenlandse toeristen. Een HSL-

ontsluiting zorgde voor meer internationale toeristen in het achterland van centrale 

steden. Regionale centra verloren echter weer toeristen zowel aan hun eigen 

achterland als aan de grotere steden (steden zoals Beijing). Hou (2019) ondersteunt 

deze bevindingen door aan te tonen dat grotere Chinese steden een hogere 

toeristische groei ondervonden dan kleinere. Mauriello et al. (2022) tonen verder aan 

dat het effect van HSL op toerisme sinds 2013 is afgenomen. Vooral centrale 

provincies (zoals Hubei) profiteerden van toenames in binnenlands toerisme, terwijl 

buitenlandse toeristen zich meer gelijk over het land verdeelden. 

 

5.1.3 Locatiekeuze 

Een HSL bevordert de aantrekkelijkheid van ontsloten locaties door verbeterde 

bereikbaarheid van banen en (potentiële) klanten. Dit geldt voor individuen 

(huishoudens) en bedrijven (in mindere mate). Deze hogere bereikbaarheid vertaalt 

zich in hogere grond-, huur- en woningprijzen.  

De nabijheid van HSL-stations beïnvloedt de locatiekeuze van bedrijven. Bonnafous 

(1987) bestudeerde met enquêtes de effecten van een HSL (TGV-Sud) op de 

locatiekeuze van bedrijven uit de Rhône-Alpes regio. Voor de locatiekeuze van 

bedrijven was de nabijheid van de TGV geen doorslaggevende factor maar het maakte 

de locatie wel aantrekkelijk. Willigers en Van Wee (2011) lieten voor de casus HSL-

Zuid in Nederland zien dat de nabijheid van HSL-stations een belangrijke 

vestigingsfactor was. Beckerich et al. (2017) bestudeerden de rol van HSL op 

locatiekeuze in Reims (Frankrijk) na opening in 2007. In 2008 speelde de HSL voor 

bijna 3 procent van de bedrijven nabij een HSL-station een rol in locatiekeuze. In 2014 

gold dit voor bijna 12 procent (de op één na meest genoemde factor). Eerdere 

resultaten voor Dijon toonden aan dat een derde van de ruim 660 ondervraagde 

ondernemingen meldde dat HSL een rol speelde bij de locatiekeuze. Voor slechts vier 

ondernemingen was het de hoofdreden voor de locatiekeuze (Albalate en Bel, 2012). 

De invloed van HSL’s op de locatiekeuze van individuen en huishoudens is amper via 

vragenlijsten onderzocht. Een alternatieve manier om iets over de locatiekeuzes te 

zeggen is via huizenprijzen. Huizenprijzen reflecteren de betalingsbereidheid van 

individuen en zeggen daarmee iets over aantrekkelijkheid van bepaalde locaties. Zo 

zal een plek met hoge huizenprijzen een aantrekkelijke woonlocatie zijn. De nabijheid 

van HSL-stations correleert positief met huizenprijzen. Dit blijkt uit  verschillende 

Europese casussen (Wenner en Thierstein, 2022): nabij Italiaanse HSL-stations (Di 

Ruocco et al., 2022), en nabij enkele Franse steden zoals Lyon of Le Mans (Haynes, 

1997).  
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Andersson et al. (2010) vonden een kleine positieve relatie tussen HSL en 

huizenprijzen in Taiwan: een verdubbeling in afstand tot een HSL-station resulteert in 

een 3-4 procent lagere huizenprijs. Geng et al. (2015) zien ook een algemeen positief 

effect van een HSL op de huizenprijzen in Beijing. De studie laat echter ook zien dat 

huizen nabij HSL-stations juist een iets lagere prijs hadden dan woningen die iets 

verder weg lagen. Dit komt door geluidsoverlast of toegenomen verkeer rondom 

stations. Chen en Haynes (2015) toonden voor de HSL Beijing-Shanghai aan dat er 

zowel lokale als spillover effecten waren in kleine en middelgrote steden langs de 

corridor op vastgoedprijzen. Liu et al. (2021) bestudeerden het effect van een HSL op 

vastgoedprijzen in Chinese steden. Dit positieve effect was sterker in minder 

ontwikkelde regio’s. Daarnaast viel op dat het effect sterker was voor prijzen van villa’s 

en kantoren en minder sterk voor winkels. Hiermee wordt duidelijk dat gebieden nabij 

HSL-stations in zowel perifere als centrale gebieden aantrekkelijk zijn voor individuen 

en bedrijven. 

 

5.2 Macro-effecten 

De effecten zijn onderverdeeld in gevolgen voor de mobiliteit (paragraaf 5.2.1), de 

(ruimtelijke) economie (paragraaf 5.2.2) en de leefomgeving en gezondheid (paragraaf 

5.2.3). We maken steeds onderscheid tussen effecten binnen Europa en daarbuiten. 

 

5.2.1 Mobiliteit 

Deze paragraaf bespreekt eerst de effecten van een HSL op de drukte (intensiteit) op 

het netwerk  naar tijd en plaats. Daarna volgt een bespreking van de effecten van een 

HSL op het marktaandeel van modaliteiten (modal split). HSL’s leiden tot minder 

congestie op het bestaande conventionele spoor. Daarnaast treedt er een beperkte 

modal shift op van vliegtuig en auto naar de trein. Tabel IV.A geeft een samenvattend 

overzicht van de effecten. 

Intensiteit 

De introductie van een HSL kan leiden tot congestievermindering op gelijkwaardige 

(dezelfde route) conventionele spoorverbindingen door een afname van 

personenvervoer op die lijnen. Dit zien we zowel binnen Europa (Givoni en 

Dobruszkes, 2013; Garmendia et al., 2011) als daarbuiten, zoals in China (Ren et al., 

2019; Cheng en Chen, 2021). Voor China zijn deze resultaten niet eenduidig. Zo 

bestaan er Chinese HSL- verbindingen waar personenvervoer op conventionele 

infrastructuur juist is toegenomen, zoals de HSL Beijing-Shanghai (Li et al., 2020a). 

Dit lijkt echter voornamelijk te komen door een algemene toename van de 

transportvraag (Li et al., 2020a).  

Modal shift 
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Een HSL kan de modaliteitskeuze beïnvloeden (modal split). Reizigers kunnen een 

HSL gebruiken als alternatief voor de auto of het vliegtuig op middellange afstanden, 

van 200 tot 600 km (zie Vickerman, 1997). Bij afstanden boven de 800 km is de 

substitutie van vliegtuig naar HSL erg klein (Kennisinstituut voor Mobiliteitsbeleid, 

2018). In de empirische literatuur vinden we slechts beperkt bewijs voor een ‘modal 

shift’.  

Bij treinreizen van maximaal 2 uur is de markt grotendeels in handen van de trein. Bij 

reistijden van 5 tot 6 uur pakken reizigers vrijwel altijd het vliegtuig (Kennisinstituut voor 

Mobiliteitsbeleid, 2018). Givoni en Dobruszkes (2013) geven een overzicht van de 

modal shift bij Europese HSL’s. Voor de volgende verbindingen nam het 

vervoersaandeel van spoor (inclusief HSL) toe: Madrid-Sevilla, Parijs-Lyon, Parijs-

Sud-Est, Parijs-Brussel en Hamburg-Frankfurt am Main. De introductie van HSL 

genereert mogelijk ook een extra transportvraag die voornamelijk optrad op de 

verbindingen Rome-Napels, London-Parijs/Lille/Brussel en Madrid-Sevilla (Givoni en 

Dobruszkes, 2013). 

Castillo-Manzano et al. (2015) laten zien dat het Spaanse HSL-netwerk een toename 

in treinpassagiers veroorzaakte. In de periode 1999-2012, maakte bijna 14 procent van 

de reizigers de overstap van het vliegtuig naar HSL. Román et al. (2010) bestudeerden 

specifiek voor de Spaanse HSL-corridors Madrid-Zaragoza en Madrid-Barcelona in 

hoeverre reizigers de auto en het vliegtuig inruilden voor de trein. Kortere reistijden, 

lagere reiskosten, incheck- en wachttijden, en de tijd tussen reizen hadden een beperkt 

positief effect op het gebruik van HSL. Verlaging van HSL-reistijden leidde in enkele 

gevallen1 tot het inruilen van de auto voor de trein (lijn Madrid-Zaragoza) en in iets 

sterkere mate tot het vervangen van een vliegreis voor de trein (lijn Madrid-Barcelona). 

Onderzoek van het Kennisinstituut voor Mobiliteitsbeleid uit 2022 laat zien dat het voor 

ongeveer 2 procent van de Nederlandse autoritten aannemelijk is dat reizigers het ov 

als haalbaar alternatief zien. Omdat het om relatief lange ritten gaat, betreft dit 10 

procent van de afgelegde afstand per auto. 

Op de Italiaanse HSL-verbinding Rome-Milaan nam het marktaandeel van spoor toe 

van 36 procent in 2008 tot 65 procent in 2014, terwijl in diezelfde periode het 

marktaandeel van vliegverkeer daalde van 50 naar 24 procent (Desmaris en Croccolo, 

2018). Het succes van Italiaanse HSL’s komt mede door de ‘gunstige’ dichtbevolkte 

geografie van Italië met stedelijke concentraties in het noorden (Po-vallei) en aan de 

westkust, terwijl in Spanje de steden meer verspreid zijn. Hierdoor ligt in Italië een 

groter reizigersaantal in de nabijheid van de spoorinfrastructuur en kunnen meer 

steden worden ontsloten met een kleiner netwerk.  

Bovendien is er op de HSL Turijn-Salerno sinds 2012 concurrentie, tussen een 

publieke en private aanbieder (Cascetta et al., 2020), met lagere ticketprijzen tot 

 
1 Román et al. (2010) vonden een reistijdelasticiteit tussen HST en auto van 0.04 op de verbinding wat 

betekent dat wanneer de reistijd per auto stijgt met 1%  de kans op het reizen met HST toeneemt met 
0.04% in Madrid-Zaragoza, het is 0.11 voor Madrid-Barcelona voor het vliegtuig wat hoger is. 
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gevolg. Een lagere prijs moedigt reizigers aan om via spoor in plaats van per vliegtuig 

te reizen. In Frankrijk opereert de nationale spoorwegmaatschappij SNCF een eigen 

budget HSL-aanbieder OUIGO op een aantal routes (Delaplace en Dobruszkes, 2015). 

Qua aanbod valt OUIGO tussen de TGV en budget-luchtvaartmaatschappijen in. Zo 

zijn de tickets goedkoper bij OUIGO en is de klandizie vergelijkbaarder met budget-

luchtvaartmaatschappijen. Daarnaast heeft OUIGO beperkte bagageruimte en langere 

inchecktijden dan de TGV (Delaplace en Dobruszkes, 2015).  

Ook buiten Europa bestaan enkele studies over de modal split door HSL. Deze  

hebben betrekking op landen in Oost-Azië. Wang et al. (2017) berekenden dat nieuwe 

budget-luchtvaartmaatschappijen goedkoper personenvervoer kunnen aanbieden dan 

de HSL voor verbindingen tussen Centraal- en West-China. Tegelijkertijd is de huidige 

omvang van het HSL-netwerk een grote barrière voor het introduceren van nieuwe 

binnenlandse (budget) luchtvaartverbindingen. Givoni en Dobruszkes (2013) bekeken 

op een aantal Europese en Oost-Aziatische verbindingen naar de modal shift en naar 

de extra gegenereerde vraag als gevolg van de introductie van een HSL. Nieuwe 

transportvraag speelde specifiek een belangrijke rol op de verbinding Wuhan-

Guangzhou (China). Door te kijken naar de modal split, de percentages van 

modaliteiten in de totale transportvraag, vonden Givoni en Dobruszkes (2013) dat 

vooral in Taiwan en op Koreaanse verbindingen (Seoul-Busan, Seoul-Daegu en Seoul-

Daejeon) dat het aandeel van HSL toenam. 

 

5.2.2 Ruimtelijke economie 

Het effect van HSL’s op (regionale) economische ontwikkeling is een van de meest 

bestudeerde onderwerpen in de empirische HSL-literatuur. HSL’s leiden tot mogelijke 

veranderingen in locatiekeuzes van huishoudens en bedrijven. De geaggregeerde 

effecten hiervan zijn (mogelijke) ruimtelijke economische groei en economische 

herverdeling. Tabel IV.B geeft een overzicht van de hoofdbevindingen. 

 

Ruimtelijke economische groei 

De meeste empirische literatuur over economische groei laat een positieve relatie zien 

tussen een HSL en economische groei in ontsloten gebieden. Dit positieve effect is 

sterker voor agglomeraties met hoogwaardige economische activiteiten. De lokale 

sectorale structuur, beschikbaarheid van productiefactoren en grondstoffen, blijken 

interregionale economische verschillen in HSL-impact te kunnen verklaren. 

Gebieden met en zonder een HSL-ontsluiting 

De constructie van een HSL zorgt voor tijdelijke positieve economische effecten. 

Fouqueray (2016) illustreert via een ex-post input-output analyse dat de constructie 

van de Franse HSL Tours-Bordeaux (2011-2013) zorgde voor een eenmalige groei in 
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arbeidsplaatsen (16.000 banen) en een stijging van toegevoegde waarde (€755 

miljoen).  

De meeste studies richten zich op de meer structurele ruimtelijk-economische effecten 

van een HSL. Zo hebben Ahlfeldt en Feddersen (2018), Carbo et al. (2019), Wetwitoo 

en Kato (2017), en Wetwitoo en Kato (2019) met quasi-experimentele analyses de 

bijdrage van een HSL op economische ontwikkeling (zoals BBP) onderzocht. Zij deden 

dit respectievelijk voor de corridors Keulen-Frankfurt, Madrid-Barcelona en het gehele 

Japanse HSL-netwerk.  

In deze studies werden de door een HSL ontsloten gebieden vergeleken met een 

placebogroep van gebieden (met vergelijkbare kenmerken). Daarnaast werd de 

situatie voor en na aanleg vergeleken om zo het effect van de HSL op de economische 

ontwikkeling te kunnen isoleren. De lijnen Keulen-Frankfurt en Madrid-Barcelona 

blijken een positief effect te hebben op het regionale BBP van ontsloten regio’s in 

respectievelijk Duitsland en Spanje. Ahlfeldt en Feddersen (2018) analyseren dat de 

bijdrage van de HSL Keulen-Frankfurt op de productiviteit juist groter is voor ontsloten 

plaatsen langs de lijn, zoals Limburg of Siegburg, dan voor de grote steden Keulen en 

Frankfurt zelf. Het BBP in ontsloten gemeenten nam met gemiddeld 8,5 procent toe 

(ten opzichte van vergelijkbare plaatsen zonder ontsluiting). De HSL Madrid-Barcelona 

leidde tot een gemiddeld 2,4 procent hoger BBP in ontsloten gebieden ten opzichte 

van on-ontsloten gebieden (Carbo et al., 2019). De onderzoekers vonden daarentegen 

geen statistisch significante verschillen in productiviteitsbaten tussen ontsloten regio’s 

langs de HSL-corridor. Wetwitoo en Kato (2017) vinden dat de bijdrage van HSL op 

productiviteit in Japan het hoogste was in ontsloten prefecturen op 150-200 km afstand 

van de hoofdstad. Een recentere studie van Wetwitoo en Kato (2019) bestudeerde de 

bijdrage van nieuwe HSL-stations op lokale belastingopbrengsten (als proxy voor 

economische ontwikkeling) in Japan. Ze vinden geen positief effect op gemeentelijke 

belastingopbrengsten in ontsloten gemeenten maar wel een positief effect op 

belastingopbrengsten voor gemeenten binnen 10-30 kilometer van stations. Volgens 

de auteurs verklaren goede verbindingen met het achterland deze uitkomst. 

Sectorale structuur 

De lokale en regionale economische structuur, het aandeel van de dienstensector, 

bevolkingsdichtheid, opleidingsniveau, en belang van niet-routinematige cognitieve 

arbeid blijken voor Chinese HSL-casussen een belangrijke rol te spelen in het 

verklaren van de variërende impact op regionale economieën (Jia et al., 2017; Lin, 

2017; Li et al., 2020b; Liu en Zhang, 2018).  

Jia et al. (2017) bestudeerden, met een quasi-experimentele analyse, het effect van 

de Beijing-Shanghai en Beijing-Guangzhou-lijnen op groei van het reële regionale 

BBP. Langs de Beijing-Shanghai-verbinding is er een negatieve relatie tussen HSL-

ontsluiting en economische groei, terwijl het effect positief is voor ontsloten-steden op 

de Beijing-Guangzhou-lijn. De auteurs beweren dat interregionale verschillen in de 
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beschikbaarheid van productiefactoren (arbeid, land, en productiekapitaal) en 

grondstoffen dit kunnen verklaren (Jia et al., 2017).  

Li et al. (2020b) gebruikten een vergelijkbare empirische strategie, en bekeken de 

bijdrage van het Chinese HSL-netwerk op de productiviteit in steden. De 

productiviteitsbaten bleken het sterkst te zijn voor dichtbevolkte steden en de 

dienstensector. Liu en Zhang (2018) bestudeerden eveneens het effect van een HSL 

op productiviteit (gemeten in BRP per hoofd of vierkante kilometer bebouwd gebied) 

van Chinese stedelijke clusters. Ze vonden sterk variërende uitkomsten, die afhingen 

van de regionale context: zoals de sectorale verdeling. Een HSL lijkt bovendien de 

grootste impact te hebben op hoogwaardige activiteiten. Zo lieten Niu et al. (2020) zien 

dat de Chinese HSLs de grootste impact hebben op industrieën met een hoge 

technologische afhankelijkheid in productie. Lin (2017) bekeek het effect van een HSL 

op stedelijke arbeidspatronen (sectoren en specialisatie) in 83 Chinese (prefectuur) 

steden gedurende de periode 2003-2014. Een HSL resulteerde in arbeidsgroei, met 

name voor arbeidsplaatsen in industrieën met een hogere afhankelijkheid van niet-

routinematige cognitieve arbeid zoals onderwijzer of leidinggevende. 

Daily urban system 

Naast quasi-experimentele statistische analyses zijn andere onderzoeksmethodes 

gebruikt om de bijdrage van HSL op economische uitkomsten te bestuderen. Chen en 

Hall (2011) bestudeerden de bijdrage van Britse hogesnelheidstreinen (>200 km/u, 

afgekort als HST) op economische uitkomsten in ontsloten steden. Deze HST’s  

zorgden ervoor dat plaatsen binnen één uur reistijd van Londen onderdeel werden van 

het Londense ‘daily urban system’. Bovendien werden steden met HST-stations 

onderdeel van de kenniseconomie en hadden ze hogere productiviteitsgroei dan 

steden zonder stations, waar publieke dienstverlening van groter belang was. 

Daarnaast profiteerden enkele steden binnen twee uur reistijd van London, zoals 

Leeds en Cardiff, door dalende werkloosheidscijfers (Chen en Hall, 2011).  

Shen et al. (2013) bekeken het effect van HSL-verbindingen op stedelijke ontwikkeling 

in de metropoolregio Madrid gedurende de periode 2006-2009. De bijdrage van een 

HSL op veranderingen in grondgebruik lijkt beperkt. In delen van de metropoolregio is 

het grondgebruik veranderd van landbouwgrond naar bedrijventerrein. De vraag blijft 

wel in hoeverre de HSL en andere externe factoren hieraan hebben bijgedragen (Shen 

et al., 2013).  

Kim et al. (2018) bestudeerden het succes van HSL-stations in Zuid-Korea aan de 

hand van hun locatie. Stations in stedelijke centra waren aantrekkelijker voor reizigers, 

gebiedsontwikkelaars, en bedrijven dan stations buiten of aan de rand van bebouwd 

gebied. Als (vaak nieuwe) stations meer dan 10 km van stedelijke centra verwijderd 

zijn, dan creëren ze minder economische activiteit.  

Internationaal treinverkeer 
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Uit de literatuur blijkt dat landsgrenzen een duidelijke barrière kunnen vormen voor 

grensoverschrijdende regionale economische interacties en transport (Helliwell, 1997). 

Rietveld (2012) liet zien dat landsgrenzen de economische interactie tussen regio’s tot 

wel 80% kan laten afnemen ten opzichte van binnenlandse regio’s. Door het bestaan 

van de EU douane-unie zijn handelsafspraken voor een groot deel gelijk getrokken 

tussen landen, desondanks bestaan er nog steeds barrières met betrekking tot zaken 

als arbeidsmarktbeleid en normen & waarden. Er bestaat echter amper literatuur over 

de grenseffecten bij HSL. Vickerman (2015) meent dat de doelen van het Europese 

HSL-netwerk, grensregio's beter met elkaar integreren en grenseffecten te 

verminderen, niet is geslaagd. Dit zou komen door verschillen in regelgeving tussen 

landen en het gebrek aan lokale maatregelen. 

 

Ruimtelijk economische herverdeling 

De empirische literatuur toont geen eenduidige relatie aan tussen een HSL en 

ruimtelijk economische herverdeling. Een HSL versterkt enerzijds de 

agglomeratievoordelen en spoort clustering aan van economische activiteit, 

voornamelijk de dienstensector. Dit gebeurt zolang de agglomeratiebaten hoger zijn 

dan de agglomeratienadelen. Door afnemende meeropbrengsten van 

agglomeratievorming, sterke agglomeratienadelen (hoge huren en grondprijzen, 

congestie) bij hogere dichtheid, kan een HSL anderzijds ook spreiding van 

economische activiteit aanwakkeren. We bespreken eerst de studies die wijzen op een 

spreiding van economische activiteit en daarna de literatuur die duidt op een clustering 

van economische activiteit. 

 

Spreiding van economische activiteit 

Jiao et al. (2020) onderzochten de impact van het Chinese HSL-netwerk op regionaal 

BBP. De analyse bevestigt het belang van verbetering van de connectiviteit en 

bereikbaarheid door een HSL voor het inkomen in zowel de eigen als aangrenzende 

regio’s. Plaatsen met de hoogste bereikbaarheidsgroei hebben niet per se de hoogste 

stijging van regionaal inkomen. 

Chen en Haynes (2017) laten zien dat het Chinese HSL-netwerk de interregionale 

inkomensongelijkheid verkleint. Meng et al. (2018) illustreren voor het Chinese HSL-

netwerk dat regio’s binnen 30 tot maximaal 110 km van HSL-ontsloten gebieden een 

hogere BBP-groei ervaren. Ma en Liu (2022) denken dat spreiding van economische 

activiteit binnen China kan liggen aan de afnemende meeropbrengsten door 

verzadigde HSL-netwerken en dominante agglomeratienadelen. Ze bekeken de 

bijdrage van het HSL-netwerk aan stedelijke BBP-groei (per hoofd). Ma en Liu (2022) 

kwamen tot de conclusie dat het HSL-netwerk heeft bijgedragen aan groei in West-

China en vooral aan kleinere steden en in mindere mate in het oosten en aan 

(middel)grote steden. Jiang en Kim (2016) concluderen dat het HSL-netwerk in Zuid-
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Korea en China bijdroegen aan het verlagen van interregionale inkomensongelijkheid. 

Zhang et al. (2020) ondersteunen deze bevindingen voor China. Ze vergeleken echter 

ook de interregionale en intraregionale inkomensongelijkheid. Hieruit bleek dat de 

interregionale inkomensverschillen door HSL weliswaar daalden (‘spreiding’), maar dat 

de inkomensverschillen binnen regio’s juist toenamen (‘clustering binnen regio’s’). 

Naast BBP (per hoofd) kunnen andere grootheden worden benut om ruimtelijke 

economische spreiding aan te duiden.  Diao (2018) en Haoran et al. (2022) bekeken 

de rol van het HSL-netwerk op de ruimtelijke spreiding van vastgoedinvesteringen in 

Chinese steden. In middelgrote Chinese steden heeft HSL geleid tot hogere 

huizenprijzen door vastgoedinvesteringen. Volgens Qin (2017) heeft de ruimtelijke 

spreiding en herverdeling van economische activiteit van rurale naar grotere stedelijke 

districten bijgedragen aan een ongelijke ruimtelijke stijging van vastgoedprijzen en 

vastgoedinvesteringen in China. De bijdrage van het HSL-netwerk op huizenprijzen in 

China is ook bestudeerd door Chen en Haynes (2015). Hun studie laat zien dat 

voornamelijk kleine en middelgrote steden langs de corridor Beijing-Shanghai hebben 

geprofiteerd van de stijgingen in huizenprijzen.   

Naast vastgoedinvesteringen bestudeert de literatuur ook spreidingseffecten op het 

gebied van innovatie en productiviteit. Miwa et al. (2022) analyseren dat het Japanse 

HSL-netwerk heeft geleid tot een spreiding van innovatie en productiviteitsbaten ten 

gunste van perifere gebieden. Bedrijven in ontsloten gebieden kunnen door HSL 

makkelijker in aanraking komen met innovatieve ideeën en deze waar mogelijk 

overnemen. Hou (2022) beschrijft dat het HSL-netwerk de sterkste bijdragen heeft op 

de innovatie van de Chinese elektronische informatie-industrie in steden met een 

grootte van één tot drie miljoen inwoners. Deze steden krijgen door HSL toegang tot 

een groter aanbod van hooggeschoolde arbeidskrachten, leveranciers en klanten. Op 

het gebied van bevolkingsontwikkeling laten recente studies zien dat HSL-netwerken 

in China en Japan de migratie bevorderen van megasteden (zoals Tokio) naar andere 

minder drukke maar wel door een HSL ontsloten gebieden (Zheng en Kahn, 2013; Fan 

et al., 2022).  

Preston en Wall (2008) tonen voor de highspeed 1 (HS1) (Verenigd Koninkrijk) aan 

dat de regionale bevolkingsgroei in het landelijke Kent boven het landelijke gemiddelde 

lag. Daarnaast laten de auteurs een herverdeling van arbeid zien naar Kent, al is de 

mate waarin HS1 hieraan heeft bijgedragen onduidelijk (Preston en Wall, 2008). Li en 

Xu (2018) tonen aan dat HSL’s in Japan leidden tot de verplaatsing van industriële 

activiteit, en de daarmee gepaard gaande arbeid, van Tokio naar andere plaatsen. Dit 

lijkt te komen door hoge agglomeratienadelen, zoals huurprijzen en congestie. 

Clustering van economische activiteit 

Er bestaan ook verscheidene onderzoeken die wijzen op een clustering van 

economische activiteit door een HSL. Matas et al. (2020) analyseren de impact van 

het Spaanse HSL-netwerk, met uitzondering van Madrid-Sevilla, op het aantal 

oprichtingen van bedrijven. Ze tonen aan dat een HSL clustering en oprichting van 
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bedrijven in grote ontsloten steden bevorderde. Uitzondering hierop is de 

maakindustrie, waar juist een spreiding in de richting van perifere gebieden optrad. 

Maakindustrie wordt uit stedelijke gebieden gedreven door extra vraag naar grond en 

druk op infrastructuur vanuit de dienstensector, waardoor de kosten dermate veel 

stijgen dat relocatie aantrekkelijk wordt.  

Di Matteo et al. (2023) vinden een soortgelijk patroon voor de dienstensector en de 

maakindustrie langs de HSL Bologna-Milaan. Jin et al. (2020) laten zien dat HSLs in 

China een significant positief effect hebben op lokale economische groei in steden met 

meer dan een miljoen inwoners. Xu et al. (2022) bestudeerden het gehele Chinese 

HSL netwerk en tonen aan dat productiviteit daalt in kleinere steden. Guo et al. (2020) 

bestudeerden vijf grote Chinese stedelijke netwerken en laten zien dat sterk 

ontwikkelde regio’s en grotere steden die eerder werden aangesloten op het HSL-

netwerk een hogere economische groei ondervonden dan steden die recenter 

ontsloten zijn. Ook bij Zuid-Koreaanse HSLs is de clustering van economische activiteit 

waargenomen. Kim et al. (2013) toonden aan dat het Zuid-Koreaanse HSL-netwerk 

leidde tot de clustering van innovatie en productiviteitsbaten in grotere agglomeraties 

zoals Busan en Seoul. 

Shao et al. (2017) vinden niet alleen in grote ontsloten steden binnen de Jangtse delta 

maar ook in kleinere steden een clustering van dienstensectoren: vooral de zakelijke 

dienstverlening clusterde zich in ontsloten steden ten opzichte van on-ontsloten 

gebieden. De bevolkingsomvang blijkt hier geen invloed op te hebben. Tian et al. 

(2021) bewijzen aan de andere kant wel degelijk de invloed van de omvang op de 

impact van het HSL-netwerk; de grootte van steden en hun netwerkpositie hebben 

invloed op de totale HSL-baten in China. Grote steden met belangrijke posities binnen 

het netwerk namen daarbij economische activiteit over van kleinere steden. In lijn met 

deze bevinding analyseren Deng et al. (2019) dat het HSL-netwerk de 

bevolkingsafname van Chinese krimpsteden versterkte. Hiermee lijkt een HSL 

clustering van de bevolking te versterken. Chong et al. (2019) en Ke et al. (2017) 

vinden een clustering van economische activiteit in Oost-Chinese steden met grote 

dienstensectoren, veel human capital, en met hoogwaardige toeristische attracties. 

Daarnaast leidde HSL’s tot een clustering van toerisme in ontsloten steden (Dong, 

2018).  

 

Zowel clustering als spreiding: de rol van de sector  

Li en Xu (2018) bestudeerden een aantal Japanse HSL-lijnen en vonden een clustering 

van economische activiteit in de dienstensector in Tokio. Voor de maakindustrie vinden 

ze spreiding. Haynes vond al in 1997 dat Japanse HSL-verbindingen de migratie naar 

Tokio aanwakkerden (Haynes, 1997). Koster et al. (2022) ontdekten dat de Japanse 

Shinkansen (het HSL-netwerk) de regionale arbeidsongelijkheid heeft versterkt. Zo 

leidde HSL’s tot een significante en substantiële daling van het aantal arbeidsplaatsen 

in perifere tussengelegen gebieden. Uit het bovenstaande blijkt dat HSL’s spreiding 
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van de maakindustrie naar perifere gebieden te beïnvloeden. De spreiding van de 

maakindustrie komt door hogere grondprijzen rond HSL-stations, waardoor andere 

locaties voor industrie aantrekkelijker worden. Perifere locaties profiteren hier dus 

mogelijkerwijs van. Maar dit betekent niet dat medewerkers van industriële bedrijven 

de HSL benutten voor woon-werk pendel. Voor diensten lijkt een clustering in grotere 

agglomeraties op te treden (zie vorige paragraaf). Recentere studies, zoals Fan et al. 

(2022), constateren weliswaar een spreiding van dienstenactiviteiten. De financiële 

dienstverlening blijkt hier echter een uitzondering op te zijn, met clustering in Tokio 

(Komikado et al., 2021). Mogelijk heeft de internationale positie van Tokio als financieel 

centrum hieraan bijgedragen. 
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Tabel III: Micro-effecten 

Thema Studies Landen Effect(en) 

Bereikbaarheid 
23, 58, 92, 90, 135, 68, 127, 14, 

137, 112, 98, 97, 51, 100 

België, China, Frankrijk, 
Spanje, Verenigd 

Koninkrijk. 

 
 HSL vergroot de bereikbaarheid van ontsloten 
gebieden. Daarnaast kan HSL ook leiden tot 

grotere ongelijkheid van bereikbaarheid, 
mogelijk zelfs binnen corridors als 

conventionele dienstverlening versobert of 
wanneer kleinere stations worden 

overgeslagen. 
 

Reispatronen 
110, 101, 19, 52, 1, 63, 33, 32, 50, 

8, 54, 10, 2, 28, 123, 84, 64, 94 

China, Duitsland, 
Frankrijk, Spanje, 

Verenigd Koninkrijk.  

 
HSL heeft geen eenduidig effect op 

reispatronen, maar leidt wel tot grotere 
flexibiliteit in vertrektijden. Bovendien kan HSL 
nieuwe reizigers aantrekken vanwege comfort 

en kortere wachttijden. 
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Locatiekeuze 
10, 131, 6, 2, 128, 40, 61, 4, 53, 20, 

89 
China, Frankrijk, Italië,   

Nederland, Taiwan. 

Voor zowel individuen (huishoudens) als 
bedrijven (in mindere mate) bevordert HSL de 
aantrekkelijkheid van ontsloten locaties om te 

vestigen. 

Bron: Gemaakt door de auteur 

 

Tabel IV.A: Macro-effecten over Mobiliteit 

Thema Studies Landen Effect(en) 

Netwerkeffecten (intensiteit) 56, 51, 111, 22, 84  China, Europa. 
 

HSL leidt vaak tot minder congestie op 
conventionele spoorverbindingen. 

Netwerkeffecten (modal split) 
125, 75, 56, 17, 115, 76, 37, 16, 35, 

127 

 
 

China, Duitsland, 
Frankrijk, Italië, Spanje, 

Zuid-Korea. 
 
 

HSL leidt tot een beperkte toename in het 
aandeel spoor, ten opzichte van auto en 

vliegtuig. Die toename is groter bij 
geconcentreerde stedelijke netwerken en 
hogere concurrentie op het HSL-netwerk. 
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Tabel IV.B: Macro-effecten over Ruimtelijke Economie 

Thema Studies Landen Effect(en) 

Economische groei 
49, 1, 15, 130, 131, 66, 86, 88, 89, 

105, 18, 119, 78, 62, 112, 126 

 
China, Duitsland, 

Frankrijk, Italië, Japan, 
Spanje, Taiwan, Verenigd 

Koninkrijk, Zuid-Korea. 
 

 
HSL bevordert regionale economische 

ontwikkeling in ontsloten gebieden, vooral in 
dichtbevolkte steden met hoogwaardige 

activiteiten, ten opzichte van on-ontsloten 
gebieden.  

 

Economische herverdeling 

69, 21, 96, 92, 67, 137, 41, 60, 110, 
20, 97, 65, 139, 47, 108, 87, 94, 39, 
70, 133, 57, 77, 118, 121, 36, 24, 

72, 42, 61, 81, 47, 79 

China, Japan, Spanje, 
Verenigd Koninkrijk, Zuid-

Korea. 
 

 
HSL bevordert de clustering van 

dienstenactiviteiten in grotere steden, zolang 
de agglomeratiebaten opwegen tegen 

congestie en andere agglomeratienadelen. 
HSL leidt tot spreiding van maakindustrie naar 

(semi-) perifere gebieden en middelgrote 
steden. Bij hoge agglomeratienadelen kan 

HSL de spreiding van dienstenactiviteit naar 
(semi-) perifere gebieden en middelgrote 

steden veroorzaken. 
  

 
 

Tabel IV.C: Macro-effecten over Leefomgeving & Gezondheid 
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Thema Studies Landen Effect(en) 

Geluid & luchtkwaliteit 11, 104, 55, 71, 134 China 

HSL leidt tot beperkte waargenomen 
geluidsoverlast en directe lokale emissies van 
luchtvervuilende stoffen, vaak niet nabij HSL 

infrastructuur.  

Doorkruising van landschap en 
habitat 

31, 13 Frankrijk, Italië.  
De aankondiging om HSL’s aan te leggen 
leidde tot demonstraties over de mogelijke 
impact op landschap, milieu, en klimaat. 

Verkeersveiligheid 12, 102 Japan HSL kent een hoge verkeersveiligheid. 

Klimaatemissies 117, 102, 56, 106, 80, 29, 135 China, Frankrijk, Spanje. 

 
 

HSL heeft lage CO2-emissies tijdens gebruik 
zolang hernieuwbare energiebronnen worden 

benut. 
  

Bron: Gemaakt door de auteur 
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5.2.3 Leefomgeving en gezondheid 

De aanleg en het gebruik van HSL-infrastructuur heeft invloed op de leefomgeving en 

het milieu. We richten ons hierbij specifiek op geluid en luchtkwaliteit, doorkruising van 

landschap en habitat, verkeersveiligheid en klimaatemissies.  

Uit de literatuur blijkt dat een HSL in de regel slechts leidt tot beperkte geluidsoverlast 

en luchtvervuiling, deels vanwege mitigerende maatregelen (geluidsschermen, tunnels 

in stedelijk gebied). Verder heeft een HSL een positief effect op de algehele 

verkeersveiligheid (o.a. vanwege de modal shift van auto naar HSL). Verder is de 

uitstoot van broeikasgassen lager dan die van alternatieve vervoersmogelijkheden, 

vooral bij het gebruik van hernieuwbare energiebronnen. Tabel IV.C geeft een 

overzicht van de hoofdbevindingen per (hiervoor genoemd) thema. 

Geluid 

Brons et al. (2003) beschrijven dat geluidsoverlast bij snelheden tussen 50 en 300 

km/uur ontstaat door de wrijving tussen de wielen en het spoor. Boven de 300 km/uur 

speelt aerodynamica een belangrijke rol. Nijland et al. (2003) geven desondanks aan 

dat de waargenomen geluidsoverlast vaak beperkt blijft, vooral in stedelijke gebieden 

waar treinen vaker stoppen, en waar tunnels en geluidsbarrières zijn aangelegd. 

Luchtvervuiling 

Op lokale schaal kan een HSL de luchtkwaliteit direct en indirect beïnvloeden. Het gaat 

hier specifiek om concentraties van zwaveldioxide (SO2) en stikstofoxiden (NOx). 

Zwaveloxiden hebben voornamelijk lokale effecten, terwijl sommige stikstofoxiden 

bredere effecten hebben op het milieu en/of klimaat (Givoni, 2006).  De uitstoot van 

deze stoffen relateert grotendeels aan de opwekking van energie middels steenkool. 

Bovendien treedt deze uitstoot vaak niet op in de directe omgeving van 

spoorverbindingen maar rond energiecentrales, zodoende wordt daar dan ook de 

gezondheid beïnvloed (Kan et al., 2010). Naast het opwekken van energie treedt lokale 

zwaveldioxide-emissie op tijdens het gebruik van HSL-materieel. Zo zijn 

zwaveldioxide-emissies lager voor een HSL dan voor vliegen. Het verschil in emissies 

tussen auto’s en HSL is minder duidelijk (Givoni, 2006).  

Yang et al. (2019) lieten zien dat een HSL in China ook indirect bijdraagt aan lagere 

milieuschade:  minder uitstoot van zwaveldioxide SO2, fijnstof en afvloeiing in water. 

De auteurs geven drie argumenten: i) een HSL veroorzaakt concurrentie waardoor 

(groene) innovatie versnelt (zie het conceptuele model), ii) diezelfde concurrentie zorgt 

ervoor dat bedrijven zuiniger omgaan met productiefactoren waardoor milieuschade 

en emissies dalen, en iii) een HSL versnelt de economische transitie van de secundaire 

(maakindustrie) naar de tertiaire (diensten) sector waardoor milieuschade afneemt 

(minder vervuilende productie). Yang et al. (2019) laten bovendien zien dat deze 

trends sterker waren in grotere steden. 

Habitat  
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Op de korte en lange termijn worden de habitatten en migratie van fauna aangetast 

door de barrièrewerking van HSL-infrastructuur (De Santo en Smith, 1993). 

Demonstraties in 1990 tegen de LGV Méditerranée en protesten tegen de geplande 

HSL Turijn-Lyon getuigen van zorgen over landschap, klimaat en milieu (Campos en 

De Rus, 2009). 

Verkeersveiligheid 

Onderzoek naar verkeersveiligheidseffecten van HSL’s zijn schaars. Bugalia et al. 

(2020) vermelden dat er geen dodelijke ongelukken hebben plaatsgevonden op het 

Japanse HSL-netwerk. Daarnaast, draagt de infrastructuur, vanwege strengere 

veiligheidseisen en de afgescheiden infrastructuur, in combinatie met een modal shift 

van auto naar spoor bij aan hogere verkeersveiligheid (Nash, 2015). 

Klimaatemissies  

Volgens Sánchez-Borràs et al. (2011) leidt vliegverkeer tot ongeveer zes maal meer 

CO2-uitstoot (per passagier-kilometer) vergeleken met de Spaanse HSL-verbindingen 

Madrid-Barcelona en Madrid-Sevilla. Hierdoor lijkt HSL een aantrekkelijk 

vervoermiddel als het gaat om het reduceren van CO2-uitstoot. Desondanks zorgen 

hogere snelheden van een HSL (boven de 300 km/uur) voor hogere CO2-emissies in 

vergelijking tot conventioneel spoor. In de praktijk zijn de bezettingsgraden van HSL’s 

echter hoger dan van conventionele treinen, waardoor de netto CO2-uitstoot per 

reiziger lager uitvalt (Nash, 2015). Niettemin blijft de vraag of een HSL in staat is om 

de totale CO2-emissies te verlagen, gezien de mogelijke toename in het aantal 

reizigers (Givoni, 2006). Het gebruik van hernieuwbare energiebronnen zou 

logischerwijs de CO2-uitstoot aanzienlijk verminderen (Perl en Goetz, 2015).  

Om de totale CO2-uitstoot van een HSL gedurende de ‘levensduur’ vast te stellen, zijn 

‘life cycle assessments’ uitgevoerd. Met deze methodiek wordt de milieu-impact van 

een toekomstige wereld met een HSL vergeleken met een wereld zonder. Hierbij wordt 

rekening gehouden met de uitstoot gerelateerd aan de constructie (inclusief het 

fabriceren van materialen), het gebruik en onderhoud van materieel en met de sloop 

van infrastructuur aan het einde van de levensduur. Kortazar et al. (2021) voerden een 

life cycle assessment uit voor het gehele Spaanse HSL-netwerk en concluderen dat 

een aantal corridors niet te rechtvaardigen zijn vanuit klimaatimpact. Hierbij gaat het 

om de Levantecorridors (Madrid-Albacete, Madrid-Alicante en Madrid-Valencia) en 

noordelijke corridors (Madrid-Valladolid en Madrid-Leon-Ourense-Oviedo) in Spanje.  

De Bortoli et al. (2020) voerden een vergelijkbare analyse uit voor de Franse HSL 

Tours-Bordeaux aan de hand van 13 milieu-impact indicatoren waaronder 

klimaatemissies, radioactief afval en aantasting van de ozonlaag. Tijdens de 

constructie had de betonproductie de grootste milieu-impact. Gedurende de gehele 

levensduur oefent staalproductie de grootste invloed uit op het milieu. Sánchez-Borràs 

et al. (2011) tonen aan dat de Spaanse HSL-verbindingen Madrid-Sevilla, Madrid-

Barcelona, en Madrid-Toledo alle lagere CO2-emissies en stroomverbruik hebben dan 

alternatieve vervoersmogelijkheden (auto, bus, vliegtuig, en conventionele treinen). 
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Yue et al. (2015) voerden een life cycle assessment uit voor het gehele Chinese HSL-

netwerk naar verschillende emissies en grondstoffen. Op CO2-emissies had het 

materieelgebruik logischerwijs de grootste bijdrage. Dit komt door het feit dat de 

meeste stroom wordt opgewekt door vervuilende kolencentrales. 

 

6. Conclusie 

Dit rapport geeft een overzicht van de belangrijkste motivaties / doelstellingen, de 

besluitvormingsfases en de brede effecten van hoogwaardig spoor en HSL’s op basis 

van een literatuuronderzoek.  

De volgende motivaties voor het aanleggen van hoogwaardige spoorlijnen blijken het 

meest prominent: het vergroten van de capaciteit op het spoor (vooral het ontlasten 

van andere spoorlijnen); het realiseren van ruimtelijk-economische groei; en het 

vergroten van het aandeel van de trein in de modal split. Daarnaast bleken trots en 

prestige rondom een HSL(-netwerk) en het vergroten van nationale cohesie en 

eenheid (zoals in Spanje) een rol te spelen in het maatschappelijke debat.   

Verschillende actoren (proberen) de afweging te beïnvloeden. Voor politici zijn nieuwe 

infrastructurele projecten, waaronder HSL, electoraal aantrekkelijk vanwege de 

tastbaarheid van de investering, ten opzichte van minder grijpbare zaken als 

onderhoud van bestaande infrastructuur of onderwijs. De maatschappelijke kosten-

baten analyse (MKBA), als beslissingsondersteunend instrument, lijkt een paradoxale 

rol te spelen in de besluitvorming: de MKBA dient voornamelijk als voorselectiemiddel 

(bijvoorbeeld in Frankrijk, het VK, Noorwegen en Zweden). Vervolgens lijkt de MKBA 

een beperkte invloed te hebben op go-no-go beslissingen. 

De bereikbaarheid van ontsloten plaatsen neemt door een hoogwaardige spoorlijn toe. 

Een dergelijke lijn kan echter ook tot grotere verschillen leiden tussen plaatsen. Zo 

blijkt dat een hogesnelheidslijn in de praktijk vaak leidt tot een versobering van de 

dienstverlening op parallelle conventionele spoorverbindingen. Hierdoor zijn kleinere 

tussenliggende plaatsen zonder aansluiting op de nieuwe lijn slechter af. Daarnaast 

kunnen kleinere plaatsen met een station op de nieuwe lijn worden overgeslagen 

vanwege een beperkte vraag. Hierdoor ontstaat een zogenaamd tunneleffect, 

waardoor vooral het begin en het eindpunt profiteren van 

bereikbaarheidsverbeteringen. 

HSL’s blijken vooral in staat zijn om te concurreren met het vliegtuig op middellange 

afstanden (van 200 tot 600 km). Bij grotere afstanden is de substitutie erg klein. Naast 

reistijdwinst spelen ook factoren als reiskosten, incheck- en wachttijden, en 

overstaptijden mee in de mate van verschuiving van vervoerwijzen. Voor verschillende 

verbindingen neemt het aandeel spoor/HSL na opening met enkele tientallen 

procenten toe. De meeste studies richten zich op de concurrentie vliegtuig-trein en 

minder op de concurrentie auto-trein.  
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Na de invoering van een HSL blijkt er vaak een BBP-groei op te treden in ontsloten 

gebieden. De exacte omvang van de groei is echter moeilijk te bepalen en 

contextafhankelijk. Ter illustratie: een studie voor de spoorlijn Keulen – Frankfurt wijst 

op een 8,5 procent groei, terwijl voor Madrid-Barcelona een kleiner effect van 2,5 

procent is gevonden. Het is lastig te bepalen welk deel van de groei specifiek door de 

spoorlijn komt en welk deel sowieso zou zijn opgetreden. Daarnaast is het lastig te 

bepalen in welke mate er sprake is van generatieve (‘extra’) groei of groei door 

herverdeling van activiteiten uit andere regio’s. Landsgrenzen blijken bovendien een 

belemmering te vormen voor economische interacties tussen regio’s op internationale 

schaal. Dit komt door verschillen in taal, onderwijssystemen en in arbeidsmarkten. 

Hoewel in Europa enkele internationale HSL-diensten bestaan, vormen deze 

grenseffecten vaak een barrière.  

Volgens gangbare ruimtelijke-economische theorieën hebben bedrijven de neiging  om 

hun activiteiten te clusteren in grotere agglomeraties om zo te profiteren van interne 

en externe schaalvoordelen, zoals makkelijke toegang tot de markt, een grotere vijver 

aan potentiële werknemers, toeleveranciers en kennisoverdracht tussen bedrijven (zie 

Combes et al., 2011). Een verlaging van transportkosten door een nieuwe spoorlijn 

kan op deze manier verdere clustering en concentratie in grotere steden aanjagen. Dit 

komt doordat de periferie makkelijker bereikbaar wordt vanuit de centrale plaats. Dit 

gebeurt zolang de baten van concentratie hoger zijn dan de nadelen. Door hoge huren, 

grondprijzen en congestie bij hogere dichtheden, kan een HSL juist ook zorgen voor 

spreiding van economische activiteiten naar randgebieden. Agglomeratienadelen 

overstijgen de voordelen waarschijnlijk pas wanneer agglomeraties erg groot zijn.  

De invloed van een HSL op locatiekeuze verschilt tussen sectoren, zoals 

maakindustrie en de (zakelijke) dienstensector. Hier blijken drie redenen voor te zijn: 

(1) industriële ondernemingen hebben een hoger grondgebruik dan bedrijven in de 

dienstensector (Desmet en Fafchamps, 2005). Bovendien zorgen HSL’s voor een 

betere bereikbaarheid waardoor de grond- en vastgoedprijzen toenemen en de 

industrie zich kan gaan verplaatsen (Duranton en Puga, 2005). (2) De 

bereikbaarheidsbaten veroorzaakt door hoogwaardige spoorinfrastructuur zijn beperkt 

voor maakindustrie aangezien deze hoofdzakelijk benut worden voor personenvervoer 

en in minder mate voor goederenvervoer (Puga, 2002). (3) Agglomeratiebaten 

(sharing, matching en learning) zijn lager voor de (maak)industrie dan voor de 

dienstensector, vanwege de relatief lage bondigheid van menselijk kapitaal in 

(maak)industrie (Combes et al., 2011: De Groot et al., 2010). 

We concluderen dat spoorontsluiting de clustering van economische activiteit in grote 

steden aanmoedigt, maar dat er door congestiekosten een grens zit aan de omvang 

van productiviteitsbaten. Deze grens wordt, vanwege de aard van productie, eerder 

bereikt in de maakindustrie dan in de dienstensector. Deze argumentatie geldt niet 

alleen tussen sectoren, maar ook binnen een bepaalde sector. Bij meer clustering 

wegen de productiviteitsvoordelen van agglomeratie, afhankelijke van specifieke 



Literatuuronderzoek internationaal vergelijkingsonderzoek 
 

29 
 

bedrijfsstructuur, in de dienstensector niet altijd meer op tegen de kosten van hogere 

dichtheid. Zo kan er binnen de dienstensector een herverdeling plaatsvinden van 

grotere richting kleinere steden die verbonden zijn door een nieuwe spoorlijn. 

Hoogwaardig spoor lijkt de concentratie van economische activiteit in grote steden te 

bevorderen, met name voor bedrijven die sterk afhankelijk zijn van de voordelen van 

agglomeratie. Tegelijkertijd kan het de verspreiding naar perifere gebieden stimuleren 

voor activiteiten waarbij de kosten van hogere dichtheden te hoog zijn. 

Als laatste hebben we de effecten op leefomgeving en gezondheid onderzocht, door 

te kijken naar geluid & luchtkwaliteit, doorkruising van landschap en habitat, 

verkeersveiligheid en klimaatemissies. De effecten van geluidsoverlast en 

luchtvervuiling door een HSL lijken doorgaans beperkt, deels dankzij mitigerende 

maatregelen zoals geluidsschermen en tunnels in stedelijke gebieden. HSL-

infrastructuur kan bijdragen aan barrièrevorming voor flora en fauna. Daarnaast blijkt 

HSL bij te dragen aan de verkeersveiligheid, vooral door een modal shift van auto naar 

HSL (met hogere veiligheidseisen). HSL kent een lagere CO2-uitstoot (per passagier-

kilometer) dan alternatieve vervoermiddelen (auto, vliegtuig, bus of conventionele 

treinen). Dit komt door hoge bezettingsgraden van HSL’s. Life-cycle assessments 

lijken er wel op te wijzen dat er relatief veel CO2-uitstoot gepaard gaat met aanleg van 

spoor, vooral door staal- en betonproductie. 
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