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Voorwoord

In het kader van de behandeling van het MIT-projectenboek 2003 wordt door het
minigerie van Verkeer & Waterdast momented een integrae verkenning uitgevoerd
naar de weg/rall combinatie voor de corridor Haarlemmermeer-Almere, waarin ook de
A6/A9 verbinding is opgenomen.

Tijdens het uitvoeren van de werkzaamheden rond de verkenning werd duiddijk dat
zich een groot aantal onzekerheden manifesteart waar het de mogdijk toekomstige
ontwikkelingen betreft. Deze ontwikkdingen kunnen bepdend zjn voor de
oplossnggrichtingen  waarvoor  wordt  gekozen  rond  bijvoorbedd  de
bereikbaarheldsproblematiek op deze corridor. Het gaat hier om ontwikkelingen en
oplossingsichtingen die zich op de midddlange termijn kunnen aandienen.

Deze achtergrondstudie richt zich op de toekomgige technologische,
maatschappelijke en ruimtelijke ontwikkelingen die zijn waar te nemen en zich naar
verwachting in de toekomst betekenis hebben voor het mobiliteitsgedrag. Binnen deze
driedding wordt een aantd kenmerkende ontwikkelingen beschreven. Het moge
duiddijk zijn dat de door ons gekozen indding enigszins arbitrair is. Hoewd wij ons
hebben laten motiveren door indeingen uit andere sudies, is duiddijk dat de
‘toekomgtige werkelijkheid gekenmerkt wordt door een samenspel van interacties,
gynergieén  en complexiteiten die op verschillende wijzen kunnen uitwerken. Een
‘blauwdruk van de toekomst’ bestaat niet: toekomgtige ontwikkdingen zijn omgeven
met onzekerheden. De tijdshorizon van de dudie is het jaar 2030, dit in
overeengemming met de beschikbare toekomstverkenningen van dit moment. Bij de
inventarisatie is gebruik gemaskt van bestaande bronnen, zoas toekomstverkenningen
van het CPB, het SCP, de Europese Commissie en beeidsdocumenten (van zowe de
E.U. ds op nationaa niveau), informatie vanuit specifieke, op de toekomstgerichte,
projectgroepen en bijzondere initiatieven zoas ‘Wegen naar de Toekomst'. Ook is
gebruik gemaakt van interviews met ministeriele vertegenwoordigers.

Uiteinddlijk is op basis van deze informatie een inschatting gemagkt van de betekenis
die deze ontwikkelingen hebben op verkeersstromen (toename c.q. afname) en van de
rediteitsvaarde en effectivitait van deze ontwikkdingen op het gebied van met name
economische impact en de leefbaarheid (emissies, riSco’s €ic).

Wij hebben bij de uitvoering van het onderzoek ved seun gehad van ing. Marce
Klaver en drs. Michid Ruis, die beide zeer betrokken zijn bij de verkenning en die wij
langs deze weg willen danken. Tevens willen wij Ton Buffing (Gemeente
Amgerdam) danken voor zjn kritische review. Wij hopen met deze dudie een
waardevolle bouwsteen aan te dragen bij de voltooiing van de beleldsverkenning.

Dr. Harry Geerlings
Mr Dr. Jacko van At
Sumet Ongkittiku, MEng, MA

Rotterdam, 17 november 2003
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Samenvatting

Deze dudie richt zich op de toekomsige technologische, mastschappdlijke en
ruimtelijke ontwikkdingen die van invioed zijn op verkeer en vervoer. Binnen deze
drie trends wordt een aantal kenmerkende ontwikkelingen beschreven en vervolgens
geandyseerd op hun betekenis voor de mobiliteit. Hierbij moet worden aangetekend
dat ‘de toekomst zich niet laat voorspelen: beangrijke ontwikkeingen zijn per
definitie omgeven met vele onzekerheden.

Daarom is ervoor gekozen uit te gaan van de huidige politicke en beedsmatige
context. Dit betekent onder meer dat voorad de initiatieven van betekenis zijn die
worden ontwikkeld vanuit de Europese Unie. Dit beleid is nu d voor 40% bepaend
voor hetgeen in Nederland aan nieuwe wetgeving tot stand komt, en de verwachting is
dat dit aanded in de toekomst nog verder za toenemen. Vanuit Europa zjn
initigtieven te verwachten die bijdrage aan een versterking van het collectieve vervoer
in deddijke gebieden, dringentere  milieucriteria  en  de introductie van een
prijangrumentarium.  Congestiebedtrijding is in dit pakket een  bijzonder
aandachtspunt.

Een aantd heldere contouren tekent zich af bij het andyseren van de trends. Met
betrekking tot de technologische ontwikkelingen kan worden vastgesteld dat van de
trangporttechnologie deds een antwoord kan worden verwacht op de combinatie van
een dteeds grotere vraag naar transport en een door praktische bezwaren moeizaam
verder uit te breiden aanbod van infrastructuur. Congestie treedt immers op vanaf het
moment dat de vraag naar vervoer groter is dan het beschikbare aanbod van
infragiructuur. De oplossing schuilt dan ook in het vinden van een bdans tussen vraag
en aanbod en niet in bijvoorbedd de ontwikkeling van schonere systemen (zoas de
brandstofcd, hybride

voertuigen, ec). In het gevd van deddijke gebieden kan een redigische oplossng
worden gevonden in het aanbieden van een goed functionerend openbaar vervoer en
(in mindere mate) in cgpacitatsoptimalisatie. Het transport tussen de  seden (in
toenemende mate via corridors) is een gparte problematiek. Technologie kan hier
adequaat bijdragen aan het verminderen van congestieproblemen, maar tegdijk
kunnen succesvolle oplossngen (bijvoorbedd via ICT) de vraag naar transport verder
doen verhogen. Daarom dient de implementatie van de technologie zich op de korte
termijn bij voorkeur te richten op het verspreiden van de vraag in ruimte en tijd (piek-
en dduren management) en andere gimulansen van maximae capaciteitshenutting.
Een voorbedd biedt de technologie die wordt ingezet om de servicekwadliteit van het
openbaar vervoer te verhogen en daardoor mensen aanzet in plaats van de auto het
openbaar vervoer te kiezen. Daartegenover staat de voortschrijdende technologie die
het verblijf in de auto veraangenaamt en daardoor juist weer extra mobiliteit (en
congestie) kan opleveren. Hoe meer immers gebruik wordt gemaakt van auto’'s, hoe
meer congestie zal optreden.

Op de lange termijn liggen & op het gebied van de technologie de beste
mogdijkheden in de vorm van syseemtransties maar deze ontwikkdingen zjn
omgeven met grote risco’'s en onzekerheden. De deutd van de oplossng ligt in het
samenbrengen van hoge sndheld, voldoende comfort en hoge capecitet in  het
openbaar vervoer, substantied ondersteund met de introductie van beprijzing van het
WegVervoer.
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Op het gebied van de maaschappdijk trends zjn verschillende dominante
ontwikkelingen waarneembaar. In de eerde plaats is de toekomstige samengdling
van de bevolking een beangrijke factor. Het ijgend aantal inwoners met een nigt-
westerse cultuur za gevolgen hebben voor de omvang van de mobiliteit. Voor wat
betreft de exacte aard en omvang van de toekomstige niet-Westers levende alochtone
bevolking zjn de vewachtingen niet eenduidig. De invioed van het dagen van het
integratiebeleld  spedt hier een bdangrijke rol. Een andee trend in de
bevolkingssamengeling betreft de toename in het percentage ouderen. De vergrijzing
heeft vooral betekenis voor mobiliteit vanwege de omvangrijke hoevedhed vrije tijd die
ouderen ter beschikking staat. Doordat oudere mensen ook vask financied meer
mogelijkheden hebben, ontstaat  een grotere behoefte aan mobiliteit, waarbij de auto het
favoriete vervoeramiddd is. Andere beangrijke ontwikkdingen zijn de economische
ontwikkeling (de trangtie van didributie- naar kenniseconomie) en de effecten van
voortgaande globalisering in de Nederlandse context. Op grond van verschuivingen in de
rol voor de overheid, wordt deeds meer beleid interactief vormgegeven. Dit betekent dat
maatschappelijke actoren participeren in processen van beedsontwikkding. Een
voorbedd hiervan is de Commissie Mobiliteitsmarkt A4 [Commissie Luteijn, 2003]. Een
andere trend is dat het internationde bedrijfdeven toenemend zelf verantwoorddijkheid
neemt voor het eigen handelen. Onafhankelijk van de regelgeving in een land gaan grote
bedrijven met een eigen ‘corporate responsibility’-code steeds veker uit van zef
geformuleerde normen en waarden. Deze trend maakt onderded uit van een bredere
beweging, in de richting van duurzame ontwikkeing.

Een andere beangrijk domein betreft de ruimtelijke ontwikkelingen. De behoefte aan
rumte zd toenemen omdat nieuwe functies zich zullen aandienen. Watersystemen
(ruimte voor water), natuur (ecologische hoofdstructuur) en de transportinfrastructuur
zullen meer ruimte vragen. Op grond van landschappdijke kwaliteitssisen zullen de
vrijkomende landbouwgebieden niet eenvoudigweg een bestemming kunnen krijgen
as wonen of werken. Dit betekent dat de huidige trend naar steeds schaarsere ruimte
onveranderd zal doorzetten. Dit is onder meer ook afleesbaar aan de op langere
termijn bezien gestaag gijgende grondprijzen en aan ontwikkelingen in nagenoeg dle
andere versteddijkte gebieden in de werdld waar eveneens sprake is van toenemende
ruimteclams. Omdat ruimte kan worden beschouwd as de schaarste van de toekomst,
zullen nieuwe concepten ads meervoudig en multifunctioned  ruimtegebruik de trend
Zetten.

De werkdijke betekenis van bovengenoemde trends zijn echter nog geenszins helder.
Door autonome veranderingen in de samenleving ontstaat ongetwijfdd  een
‘gewijzigde vraag met effecten op mobilitats en congestievraagstukken. De
introductie van beprijzing zal belangrijke gevolgen hebben op het reduceren van de
mobiliteit, maar kan bijvoorbeddd ook leiden tot een ongewenste versterking van de
tweeddling in de samenleving. Daarnaast werkt een aantd trends tegen ekaar in, zo
ook die betreffende korte en lange termijn oplossingen. Het lijkt er daarom op dat we
niet ontkomen aan een trendbreuk. Niettemin zal bij iedere trendbreuk, ook wel
trangtie genoemd, blijken da het niet gerechtvaardigd is te gdoven in een
zogenaamde  ‘technological  fixX. Het  congestievraagsuk is naar  dle
waarschijnlijkheid een zeer hardnekkig probleem.
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1 Inleiding: de betekenisvan infrastructuur en trends

Mobiliteit wordt gedefinieerd as het verplaatsen van mensen, goederen en informatie.
Moderne samenlevingen worden gekenmerkt door een hoog ontwikkelde moabiliteit;
e vinden ved veplaaisngen plaais Dat is niet dtijd zo geweest, het huidige
mobiliteitspatroon is de neerdag van een patroon dat zich in de loop der eeuwen heeft
ontwikkeld en is gekoppedd aan de groe van het BNP en veranderende
productietructuren en lesfdtijlen. Zo bezit momented 80% van de huishoudens een
auto enrijden er in totaal 6,5 miljoen auto’sin Nederland [Harms, 2003].

In het kader van een verkenning is het versandig om het fenomeen ‘mobiliteit’ nader
te duiden en a te bakenen. In de eerste plaats is het gewenst een onderscheid te
maken tussen mobiliteit (verkeer) en trangport  (vervoer). ‘Mobiliteit’ is het
verplastsen ds zodanigh, transport betreft het verplastsen van personen, goederen of
informatie van A naar B. Wanneer dus wordt gesproken over congestie dan spreken
we over een beperking in de mobiliteit, maar impliciet wordt bedoeld dat personen en
goederen niet op de snelste wijze van A naar B kunnen worden vervoerd. Transport
biedt belangrijke voordden, maar e zijn ook belangrijke nadelen (negatieve externe
effecten). In feite zijn de meeste externe effecten gerdlateerd aan de mobiliteit (CO2-
emisses, verkeersveligheid, ruimteijke aantadting), terwijl de voordden worden
ontleend aan het verschijnsd transport (waar onder economische baten). Hierop wordt

nog nader ingegaan.

Om de mobiliteit en het trangport te kunnen fadiliteren is infrastructuur noodzakdijk.
Zonder infradructuur is geen mobiliteit mogdijk. Een ded van de infrastructuur is
natuurlijk, zods de ligging van Rotterdam aan diep vaarwater, maar het merended is
door de mens aangelegd, zoals het Noorzeekanaal om Amsterdam berekbaar te
houden. Wegen, spoorlijnen, kanden doorsnijden ons land om het transport te
facliteren en domineren het landschap. Maar er zijn ook vormen van infrastructuur
die aan het oog worden onttrokken, zods pijpleidingen en telematica, die overigens de
facto voorzien in een grote behoefte. In de Rotterdamse haven wordt momented
bijvoorbedd ruim 45% van de grondstoffen en eindproducten (zowe brandstoffen as
chemie) per pijpleiding vervoerd. We hebben de afgelopen jaren een dterke groei
gezien van de omvang van de bovengrondse infrastructuur. Dit leidt tot een
toenemend ruimtebedag en daardoor tot een ‘dag om de ruimte. Wdlicht is dit de
belangrijkste reden dat zowd nationad ds internationsa wordt gepleit voor een
bundding van infrastructuur. Begrippen ds corridorvorming, condructie  van
transport-assen of de Europese TEN - projecten zijn daarvan goede voorbeglden.

Samengevat kan worden gesteld dat er een directe koppeling is tussen mobiliteit en
trangport enerzijds en infrastructuur anderzijds. Congestie betekent in het agemeen
dat vraag (vervoersvraag) en aanbod (beschikbare capaciteit aan infrastructuur)
onvoldoende op ekaar zijn afgestemd.

Een beangrijke ontwikkeling in de transportsector is de vrijwe ongeremde groe.
Deze groa doet zich voor op mondiaa, Europees en nationad niveau. Een belangrijke
verklaring voor de groel is het feit dit er een rdatie ligt tussen de groa van het BNP

1 In deliteratuur wordt voor het begrip mobiliteit ook vaak de uitdrukking verkeer gehanteerd.
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en het ‘vat€ ded van het inkomen dat wordt besteed aan verplaatsingen (zie onder
meer Gearlings [1999]). Meer welvaart en de moderne legfdtijl (met toename van éént
en tweepersoonshuishoudens, toenemende arbeldsparticipatie van vrouwen, etc.) leidt
tot meer mobiliteit. Gdijkertijd wordt de stdling verkondigd dat de huidige trend naar
individudisering het succes van de auto verklaat (eigen ruimte, muziek naar keuze,
geen hinderlijke passagiers, etc.). Deze mythe dient echter niet te absoluut te worden
opgevat omdat de snelste groeier in de modal share momented de luchtvaartsector is
die zich juig kenmerkt door collectief vervoer met wenig comfort, ved vertraging,
etc.). In ieder geval, hoe men het wendt of keert, transport wordt gepercipieerd as een
belangrijk goed in onze samenleving. De overheid dedt deze opvatting, gegeven het
terughoudende beleid om het autobezit te beperken.

Er is echter nog een aantd specifieke kenmerken van de transportsector die het tot een
uniek bestandded van onze samenleving maakt. In de eerste plaats is trangport altijd
een ‘neerdag van activiteiten en dynamiek’. Transport ds zodanig is geen dod op
zich (bij mobiliteit kan dat wel het gevd zjn). Er zjn dtijd adere doden die vervuld
moeten worden, en om daarin te kunnen voorzien wordt transport ingezet. Dus ouders
willen hun kinderen bezoeken en maken daarvoor gebruik van de auto, studenten
willen onderwijs genieten en maken daarvoor gebruik van het openbaar vervoer, de
Duitse hoogovens hebben behoefte aan kolen en ijzererts en laten vervolgens een trein
rijden van de Maasvlakte naar Duisburg. Hiermee wordt aangegeven dat het moeilijk
is het mobiliteitgpatroon direct te benvioeden én dat een bepadd niveau van
mobiliteit ook een indicatie vormt van een gezonde economische dynamiek.

Een andere factor die hier een rol spedt betreft het feit dat het verschijnsd mobiliteit
geen autonoom verschijnsd is maar onderded uitmaakt van een complex economisch
en ruimtdijk syseem. Mohiliteit reflecteert de wens van de individuen maar ook van
het bedrijffdeven. Het fenomeen leidt tot beleidsuitsoraken op lokad en buurtniveau,
maar is ook een aandachtgebied voor de OECD of de Europese Commissie. Kortom,
het is een aandachtgebied dat zich niet onder een glazen stolp afspedt maar in zekere
zin de neerdag vormt van mensdijke behoeften, voorkeuren en productiesysteem. Het
zijn mgeure bewegingen die van invioed zijn op dit patroon. Trends die zich nu
aankondigen kunnen op de lange termijn van grote betekenis zijn op het
mobiliteitspatroon. Hierbij moet worden gedacht aan de maatschappelijke trends
(zods de vergrijzing), de ruimteijke trends (herwaardering van deddijke identiteiten)
en de technologische trends.
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Deze dudie richt zich op het verkennen van deze trends. Uiteindelijk dod is te komen
tot uitgoraken die een rol kunnen spelen bij de corridorstudie Haarlemmeermeer-

Almere.

Demand \
A * |nvloeden:

¥ - Technologische trends

Transport <«—»  — Maatschappelijke
trends

— Ruimtelijke trends

A

Y
I nfrastructuur /

Fguur 1-1 Derelatie verkeer & vervoer en infrastructuur

Walicht ten overvioede is het van belang te benadrukken dat deze studie zich primair
richt op effecten die van betekenis zijn voor de toekomstige ontwikkeing van de
trangport  vraag.  Nadrukkelijk  wordt niet  ingegaan op  toekomstige
bel e dsontwikkelingen of een implementatiedtrategie om mogdlijke
oplossingsichtingen eerder dichterbij te brengen. Het begrip trandtiemanagement, dat
in deze context ved wordt genoemd, omdat die benadering ernaar dreeft wensdijk
oplossingen dichterbij te brengen, is op deze sudie dus niet van toepassing.
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2 Trangport als ‘derived demand’

Zods in de voorgaande paragraaf gesteld, is trangport een belangrijk onderded van de
samenleving. Trangportfaciliteiten delen ons in daat ds individu om activiteiten te
ondernemen waar we anders nooit aan toe zouden komen en het is een kerndement
van onze nationae economie.

Op nationde schad wordt de economische betekenis van transport ruimschoots
erkend. Dit wordt onder meer gereflecteerd in het beleid rond projecten as de
Mainport Schiphol en de Mainport Rotterdam. Het is onderdedl van een breder beleid,
gericht op de vergerking van de economische sructuur. Beide groeipolen genereren
een belangrijk aanded van het BNP en de werkgelegenheid. De investeringen in de
Betuwdijn, de HSL-Zuid en de Tweede Maasvlakte onderstrepen het grote belang dat
wordt toegekend aan het ontwikkden van een passende infrastructuur om deze
activitaiten te faciliteren.

Net zods de mobiliteit de economisch groe simuleert, leidt economische groe tot
een groe van de mobiliteit. In een breed higorisch perspectief is het Nederlandse
beleid lange tijd gericht geweest op dimuleren van mobiliteit. Een beangrijke
kentering trad op aan het begin van de jaren 90. Mede onder invlioed van rapportages
ds Zorgen voor Morgen [RIVM, 1988] ontgtond inzicht in de negatieve externe
effecten van verkeer en vervoer. Deze werden primair benoemd as een probleem van
luchtverontreiniging, maar niet ved later kwamen daar aspecten bij as gduidshinder
en quality-of-life in de meest brede zin. Korte tijd na deze berichten verscheen het
Sructuurschema Verkeer en Vervoer I [V&W, 1988], waarin we zen dat
bovengenoemde problematiek voor de eerste keer voorzichtig wordt geadresseerd. In
het midden van de jaren 90 kwamen nieuwe aspecten naar voren zods externe
velligheid, verkeersvellighed en voora congedie, die ds snd werden ekend ds
prioritaire beleidsgebieden.

Hiermee is het karakter van de problematiek fundamented veranderd. Er zullen
nieuwe initiatieven moeten worden ontwikkeld die leiden tot een reductie van de
congestie. De nadruk ligt in eerste indantie op het aftemmen van vraag en aanbod
(zie hoofdstuk 1), maar dat is een te eenvoudige weergave van de opgave. Er dientin
het adresseren van de problematiek een onderscheid te worden gemaakt tussen
oplossingen op de korte en midddllange termijn enerzijds en oplossingen op de lange
termijn anderzijds.

In theorie zijn er vier oplossngsrichtingen voor de korte en midddlange termijn:

. Een reductie van de totale hoeveelheid transport. Deze aanpak grijpt aan bij de
bron. De brongerichte benadering kan de vraag naar mobiliteit verminderen of
worden beretkt door middd van subgtitutie;

Het stimuleren van een modal shift. Het betreft hier het verschuiven van
geindividudiseerd naar collectief vervoer of van mear vervuilend naar minder
vervuilende vormen van transport;

Inzet van green logistics. Dit betreft het sndler en dimmer afhandden van
personen en goederen. Het type maatregelen waaraan moet worden gedacht
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betreft in het bijzonder traffic management gerdateerde technieken ds route
guidance in rdatie tot congestievorming of seamless modal shift;

Infrastructurele maatregelen. In de praktijk betreft dit momented voord
vergroting van wegcapeciteit en inzet van technologische maatregden om de
capacitalt te optimaiseren.

Er zijn ook perspectieven die op de lange termijn van betekenis zijn voor de
agemming van de vraag en het aanbod. In bdangrijke mae betreft dit een
intensvering van de maetregelen die op de korte termijn mogelijk zijn, maar op dit
momented  (te) complex lijken. Gedacht moet worden aan de introductie van
rekeningrijden of de aanleg van een nieuwe generdie infragructuur. Maar de
mogdlijkheden zullen sterk worden bepaald door de trends die zich aandienen. Het
betreft zdfs trends die zich wdlicht nu aankondigen in de vorm van zwakke sgnden
maar die uiteinddijk grote betekenis (kunnen) hebben. De trends doen zich voord
voor op maatschappdijk, ruimteijk en technologisch gebied. Tegdijkertijd hoeven
deze trends niet dtijd door te zetten, zods kan worden geillustreerd aan de
batterijtechnologie waarvan de hooggespannen verwachtingen in de jaren 70 anno
2004 niet zijn waargemaakt.

Het perspectief van deze sudie is het jaar 2030. De midddlange tijdshorizon houdt in
dat het doen van uitspraken met de nodige onzekerheden is omgeven waar het betreft
het bepden van de potenties van de verschillende ontwikkeingen en kansen. Vanuit
de corridorstudie wordt de nadruk gelegd op het inschatten van de effecten ten
aanzien van:
De hijdrage van de trends aan de economische vitaliteit in de corridor
De daarmee gepaard gaande negatieve externe effecten. Daarbij wordt een
onderscheild gemaakt tussen externe effecten in termen van bijdrage aan
congestievorming (genereren van de vraag) en een bijdrage aan de CO2 emisses
(bijdrage door gebruik van modditeiten). In de studie wordt beperkt aandacht
besteed aan emisses die tot lokae luchtverontreiniging leiden, daar deze naar
verwachting grotendedls zullen zjn bedreden in het jaar 2030. Dit zd
grotendedls gebeuren door technologische maatregelen, traffic management en
door infrastructurele maetregelen.
Tot dot wordt geinventariseerd welke barriéres zich kunnen aandienen in het d
dan niet naderbij brengen van gewenste ontwikkelingen.

Er is én gegeven dat niet uit het oog moet worden verloren bij het beschrijven van
mogdlijke trends, en dat is het fat dat de trends zich ontwikkden vanuit de huidige
beleidscontext. Over het dgemeen is de tijdshorizon van het vigerende beeid niet
verder dan 5 a 7 jaar. Op dit moment worden echter nieuwe initiatieven aangekondigd
die wd degdijk richting gevend zullen zjn aan technologische, maatschappelijke en
ruimtelijke trends voor de komende 10 jaar. Om die reden wordt in het volgende
hoofdstuk kort ingegaan op beledgnitiatieven die worden ondernomen en weke
betekenis deze hebben voor de toekomstige ontwikkelingen voor de corridor.
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3 L opende beleidsinitiatieven die van betekenis zijn voor congestie

Het ligt in de rede dat in de toekomst het beleid gevoerd door de Europese Commissie
in toenemende mate het nationde beed zd bepden. Het meext recente
beleidsdocument is het Witboek Transport da ds titd heeft Time to Decide [EU,
20014].

Het witboek onderkent het beang van mobiliteit in moderne economieén. Echter, de
Commisse magkt zich zorgen over de Steeds grotere vraag naar mobiliteit en de
toenemende vertragingen en midddmatige pretaies van een aanta diengen. Het
antwoord van de Commisse zd niet dleen bestaan Uit het aanleggen van nieuwe
infrastructuur en het opengtdlen van markten. De noodzask van de uitbreiding van de
Unie enerzijds en duurzame ontwikkding anderzijds (zods omschreven in de
Europese Raad van Gotenburg in 1999) vereist optimdisatie van de vervoersector. Er
wordt in het witboek een vijftd lijnen uitgezet voor de toekomst. Deze lijnen zijn: het
in harmonie brengen van tegendrijdige belangen, het bedrijden van congestie, de
vermindering van de vervoersvraag, het integreren van duurzame ontwikkeling in het
vervoer, en tot dot de noodzaak om (gegeven de complexiteit van de sector) te komen
tot een totaalsirategie.

Het beeid wordt ingevuld volgens een aanta principes, waarbij voor deze sudie van
bdang zjn te vermeden: een impuls voor het spoorvervoer, een kwditetsmpuls
voor het wegvervoer, het verbeteren van de verkeersveiligheid, het introduceren van
een dodmatg heffingenbdeid, het ontwikkden van milieudodgdlingen en het
ontwikkelen van een hoogwaardig stadsvervoer. Om deze doelen na te streven wordt
ingezet op een verderking van het indrumentarium. Om die reden za het EU-bded
in toenemende mate richtinggevend worden voor de beeidsruimte die de Nederlandse
overheld tot haar beschikking heeft. De wijze waarop de richtlijn van de Strategische
Milieu Andyse wordt geimplementeerd illusireert welke vergsande consequenties het
EU-bdeid kan hebben. Zo bezien zullen de vijf beeddijnen uit het witboek
dominante ontwikkeingsrichtingen worden.

Daanaast zijn de bdedsuitgangspunten van het Groenboek Energievoorziening van
de Commisse interessant. Hoewel het groenboek zich toelegt op het bedtrijden van de
dructurde zwakheden van de energievoorziening in de Europese Uhie, gaat zij ook in
op de nieuwe uitdagingen die voor trangport van directe betekenis zijn. Een
belangrijke dodgeling van de EU is het verminderen van de afhankdijkheid van de
Arabische landen. In dit opzicht wordt ved verwacht een ander aanbod patroon in de
vorm van verseking van het aanded van aardgaes, het verder ontwikkelen van
dternatieve energiebronnen (wind, zon, etc.) en het onderzoeken in hoeverre biofues
een bijdrage kunnen leveren. De boodschap die hieruit spreekt is dat niet verder wordt
ingezet op een verserking van fossde brandgtoffen, maar dat de zoektocht wordt
geintensveerd naar nieuwe energiebronnen en energiedragers. Met betrekking tot het
laatste geva wordt aan waterstof een belangrijke rol toegekend. Het groenboek geeft
verder aan dat dektriciteit, ook in transportdoedeinden en in het bijzonder in de urbane
gebieden, de belangrijkste energiedrager moet worden. In die context worden ta van
initiatieven ontwikkeld vanuit DG TREN en DG Research (Zesde Kaderprogramma)
om de R&D inspanningen rond de brandstofcd te versterken. Deze bdeddnitiatieven
komen voort uit de verklaring van regeringdeiders in Lisssbon in 2001 waar werd

Bewegen in de toekomst



afgesproken dat Europa haar podtie op het gebied van de kenniseconomie moest
versterken.

Op het gebied van het milieubeleid heeft de Europese Commisse de afgeopen jaren
ved aandacht besteed aan de integratie van de toetredende landen op bass van de
geldende standaarden in de gemeenschap. Het begrip beleidsntegratie is daarbij het
centrde beedsuitgangspunt. Dit principe blijkt niet dtijd eenvoudig toe te passen. In
1998 begonnen de EU-leiders dan ook met het Cardiff-proces en werd aan
verschillende sectoren gevraagd drategieen en programmas te ontwikkelen ter
bevordering van milieubescherming in hun eigen branche. Er is begonnen met de
sectoren vervoer, energie en landbouw, maar de aanpak zd uiteinddijk op dle
bedrijfstakken van togpassing zijn.

Een ander centrad dement is het begrip “duurzame ontwikkding”. D.O. is
momented een van de kernprincipes in het beleid van de EU. Tijdens de top in
Gotenborg in juni 2001 hebben de EU-leiders een drategie voor duurzame
ontwikkding (SDO) aangenomen. Deze drategie schetd een podtieve lange
termijnvise voor een wevarender en rechtvaardiger samenleving en een schoner,
gezonder milieu. Sinds 1973 heeft een aantd vedomvettende milieuactieplannen
gediend as leidraad voor het milieubeled in de EU. In 2001 heeft de Europese Unie
haar Zesde Milieuactieprogramma [EU, 2001] geintroduceerd voor de periode 2001-
2010, een programma dat vier gebieden omschrijft waar dringend meer actie nodig is,
te weten klimaatverandering, gezondheid en lesfklimaet, bescherming van de natuur
en biodivergteit en beheer van natuurlijke bronnen.

Hoewel alle aspecten en relatie hebben met een corridor aanpak, ligt het in de rede te
veronderstellen dat aandachtsgebied 1 en 2 de meeste betekenis zullen hebben. Zo is
e het initiatief Clean Air for Europe (CAFE) dat een samenwerking met verschillende
partijen beoogd (w.o. de auto-industrie) om schonere auto's te rediseren. Tevens zd
de leefkwaliteit van stedelijke gebieden meer aandacht krijgen

Bdangrijke input voor de beedsontwikkeling vanuit een gehed ander perspectief
wordt geleverd door het CPB. In de scenarioverkenning van de periode 1990-2015
gaat het CPB [1992] uit van drie scenario’s van Nederland:

1. Globd Shift, waarbij het zwaatepunt van de op technologische innovaties
gebaseerde wereldeconomie verschuift naar Noord-Amerika, Jgpan en de
opkomende Aziatische economieén.

2. Badanced Growth, waar duurzeamheldsbdeid succesvol is en een multipolare
groel ontstaat

3. European Renaissance, gebaseerd op een versnelde Europese integratie en een
achterblijvende economische ontwikkeing in de Verenigde Staten.

De trends richting meer hoogwaardigheid van producten, toenemende specidisdtie en
rumtelijke spreiding van de goederenproductie zullen leiden tot een grotere vraag
near snele, flexibde vervoerswijzen en een afnemend beang van bulkmarkten.
Deregulering, ontwikkelingen op het gebied van de informatietechnologie en de
logigiek zullen leiden tot de ontwikkding van de vervoerder tot logistieke
diensverlener. In de scenario’'s European Renaissance en voord in Baanced Growth
zullen deze trends gungtig uitpakken voor de Nederlandse distributiesector, waar een
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verschuiving zd plastsvinden near kepitad- en sarvice-intenseve activiteten. De
overhed pleegt forse investeringen in de infragtructuur. In Globa Shift blijven de
meeste landen vanwege handdsbarriéres voor de aanen davoer hoofdzakdijk
ahankdijk  van  nationde  vervoersstromen,  waardoor  uitbreiding  en
kwditatsverbetering van de logidieke functie nit snd zd gaen. Naar verwachting
zd de totale omvang van in het bijzonder het wegvoervoer, met de gootste negatieve
effecten op milieu en congedtie, in dle drie de scenario’'s sterk groeien. Sechts in
European Renaissance zullen scherpe Europese milieresen de milieubdading tot
aanvaardbare hoogte terugdringen [CPB, 1992].

Het CPB [1992] gaat ervan uit dat met behulp van prijsmaatregelen het autogebruik
kan worden teruggebracht. Voord het ‘lust’verkeer za hierdoor verminderen.
Vergerking van de openbaar vervoersector zal weinig zoden aan de dijk zetten en in
ved gevdlen nog extra mobilitait uitiokken. Slechts in gevdlen van zware congedtie,
da wil zeggen in de pits in de Randgtad, zd subdtitutie naar openbaar vervoer
plaatsvinden. Op de verwachtingen van het CPB uit 1992 kan anno 2003 een
aanvulling worden gemaekt in die zin dat de trgecten met congedie zich inmiddels
over het gehde land uitspreiden en in de komende jaren naar verwachting snel in
omvang zullen toenemen. De beste beleidsresultaten voor het milieu worden verwacht
in het European Renaissance scenario. Hoewd het totae autogebruik iets minder
wordt teruggedrongen dan door de prijsmaatregelen van het Balanced Growth
scenaio, zijn de auto's zodanig ved schoner dat de negatieve effecten op het milieu

dan beperkt zijn.

Ook het NVVP [V&W, 2001] bevat een vise op mobiliteit met een sterkere nadruk
op financiéle beedsngrumenten. Een beangrijk nieuw beeid betreft een combinatie
van een vade heffing per autokilometer en een congedtieheffing op filegevodige
plagtsen en tijden. De opbrengst wordt gehed ‘teruggeduisd’ in de vorm van een
verlaging van vade autokosten. Deze plannen om vaste autokosten om te zetten in
vaiabee heffingen kunnen leiden tot beangrijke wevaartsvoordden. Er zjn geen
indicaties da de concurrentiepostie van  bedrijven zou lijden onder deze
vaiabilisatie. Integended, ook voor bedrijven lijken de voordden groter te zijn dan
de nadden. Ook hier wordt geconstateerd dat investeringen in openbaar vervoer
nauwelijks invioed hebben op de automohiliteit.

Op het naionde niveau zullen in 2004 de Nota Mobiliteit en de Nota Ruimte
verschijnen. Op dit moment circuleren de eerste concepten binnen de verschillende
departementen. De sgnden die naar buiten komen over de Nota Mohilitet lijken erop
te duiden dat de beedsvoornemens niet fundamented zullen verschillen van het (niet
door de Tweede Kamer aangenomen) NVVP. Omdat beide documenten nog niet zijn
gepubliceerd kan geen andyse worden gemaskt van de betekenis die de
ontwikkelingen hebben voor de verkenning van de corridor.

Een vermddenswaardig advies in de aanloop naar het NVVP en de Nota Mohiliteit is
het gemeenschappelijke advies van de VROMraad en de Raad voor Verkeer en
Waterstaat getiteld Mobiliteit met Beleid [VROMraad, 1999]. Het rapport pleit voor
een paradigma verandering in de zin dat aan mobiliteit ook ved podtieve waarden
kunnen worden toegekend. In adgemene zin wordt bovendien vastgesteld dat het
vigerende beleid heeft gefadld. De Raad is kritisch over de verschillende vormen van
volumebeleid die zijn gevoerd. Het onderscheid tussen de verschillende typen van
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negatieve effecten en nauwkeurige andyse van de schadniveaus waarop deze
negatieve effecten optreden, blijkt van belang voor het formuleren van adequate
oplossingen. Om te komen tot meer evenwicht tussen kosten en  baten van mobilitet
ontwikkelt de Raad vervolgens voorgstellen voor een vernieuwing in de drategie voor
achtereenvolgens de emisseproblematiek, de problematiek van leefbaarheid in
deddijk en landdijk gebeid, en de problematiek van bereikbaarheid in de moderne
netwerkseden. Kerndementen in  deze draegie zjn technologische innovatie,
introductie van beprijzing en een gerichte zorg voor ruimtelijke kwditeit op lokaa en
regionad schaaniveau. Een beangrijk ded van het gedachtegoed is terug te vinden in
het Vierde Nationad Milieubeedsplan.

Interessante adviezen zijn ook gegeven door de Raad voor V&W. Op het gebied van
technologiebeleid  ligt er een advies Orkestreren op Maat [Raad voor Verkeer en
Waterstaat, 2001]. Dit advies gaat in op de hooggespannen verwachtingen rond
technologische innovaties om de maatschappelijke problemen het hoofd te bieden. De
Raad condateert dat op dit momnet de mogelijkheden die de technologie biedt
onvoldoend worden benut. In het advies wordt ingegaan op de rol die de overheid
moet spelen in uitlokken en begdeden van technologische vernieuwing. De rol van
de overheid is onder meer het formuleren van een vise het ontwikkelen van een
gestructureerde aanpak rond kennisontwikkeling, het ondersteunen van experimenten
en ha nemen van aanvullende initiatieven. Ook wordt ved betekenis toegekend aan
de sdectie van een juiste mix van insrumenten. De Raad geeft aan waar naar haar
idee nog grote behoeften zjn. Dit is op het viak van dternatieven voor fyseke
mobiliteit, het verbeteren van de bereikbaarheid en het terugdringen van negatieve
externe effecten.

De laatge jaren tekent zich verder een ontwikkeling a die zich richt op de lange
termijn  technologieontwikkeling. Deze aanpak, die ‘trandtie management’ wordt
genoemd, vindt haar oorsprong in het DTO programma Het uitgangspunt is dat as
eerse dgp helder wordt gekregen welke doden moeten worden nagestreefd. Deze
doedlen worden ook wel ‘Window of Technologicd Opportunity’ genoemd [Geerlings,
1999]. Vervolgens gaat het om het redissren van een  ontwikkdings- en
implementatietraect om deze doden re rediseren. Omdat het hier om meer gaat dan
een eenvoudige incrementde verandering wordt ved bedang gehecht aan  het
inschatten van de van betekenis zijnde actoren, de inzet van de juige instrumenten in
de vorm van publiek-private samenwerking, het anticiperen op maatscheppelijke en
technologische trends en het identificeren van zo genaamde ‘win-win' dtuaties. De
benadering kan bij een juiste uitwerking ved potenties hebben in het adresseren van
negatieve externe effecten door transport, zoas het congestie vraagstuk en de
elektrificatie van het transportsysteem.

Bovenstaand overzicht toont aan dat de afgdopen jaen een aanzienlijk aantd
publicaties is verschenen op Europees en nationad niveau die zich richten op de
toekomgtige ontwikkeling van de trangportsector. Zij laten daarbij de technologische
potenties niet onbesproken. Wat zijn de gemeenschappelijke kenmerken die opvalen
en diein dle rapporten terugkomen?

In eade indantie vdt op da de vesthillende bdeddgnitiaieven ds

gemeenschappdijk kenmerk hebben dat zij een zorg uiten over de voortgaande
groei van de mobiliteit. De podtieve agpecten van mobiliteit worden breed
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uitgemeten, maar het is duiddijk dat de behoefte ongeremd lijkt en dat die
gepaard gaat met negatieve externe effecten. Deze zijn met name gelegen in het
dilemma dat de groal van de infragructuur geen gelijke pas houdt met de groe
van de vraag, terwijl gdijkertijd het besef leeft dat méér infrastructuur leidt tot
een hogere vraag. Als tweede beeidsurgentie wordt de bestrijding van de CO2
emisses genoemd.

Om die reden, en dat is een tweede observatie, lijken politici en beleiddsmakers
er in toenemende mate van overtuigd dat e dringente maatregelen moeten
worden genomen om een hat toe te rogpen aan het gebruik van de auto. Het
autobezit ds zodanig is in dit opzicht minder een probleem, hoewd de zorg om
het ruimtebedag in toenemende een emerging concern is. Op korte termijn
wordt daarom ved verwacht van deinzet van prijsinstrumenten.

Hoewel het naionde bdeid in Nederland wdlicht nog terughoudendheid te zien
geeft, zijn andere EU-liddaten ervan overtuigd dat deze mogelijkheid snd moet
worden geintroduceerd. Het prijsmechanisme wordt momented geintroduceerd
en uitgebreid in een aanta stedelijke gebieden (Londen, Odo, Bergen, ea). Ook
wordt binnen een aattd EU-liddaten binnenkort een heffing op de
autosnelwegen ingevoerd (Oostenrijk, Duitdand).

Opvdlend is verder dat de EU ved beang toekent aan het stimuleren van het
collectief vervoer in de dseddijke gebieden. Dit heeft te maken met het belang
dat de Europese Commisse hecht aan de leefkwadliteit. De Commisse laat de
vraag open of dit collectief vervoer publiek of privaat moet worden beheerd,
maar zij benadrukt wel dat een kwadliteitssdag moet worden gemaskt en dat de
behoeften (en rechten) van de reiziger beter moeten worden onderkend.

Tot dot vdt op da er zeer hoge verwachtingen zjn van technologische
innovaties as deutd tot het verminderen van de negatieve aspecten. Hierbij
worden opties voor de korte en voor de lange termijn onderscheiden. De
potenties van de technologie voor het verminderen van de congesties lijken
echter beperkt. Tevens vat op dat het bestuurlijk-organisatorisch trgect dat is
gemoeid met het succesvol in gang zetten van langdurige innovatieprojecten
eveneens onbesproken blijft.

Concrete vraagstukken die voorkomen uit de corridorstudie as de podtie van
(nationde) luchthavens in de nationde economie, de ruimtdijke en sociad-
economische effecten van corridorvorming en de werkgelegenheidaspecten  spelen
dechts zeer indirect en marginad eenral.
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4 Technologische trends

4.1  Typologietransportstromen

In het verleden werd vedd een smadle definitie van trangport gehanteerd, waarbij het
begrip trangport werd ingeperkt tot fyseke beweging (van zowed mensen ds
goederen).

Tegenwoordig meestal een ruimer transportbegrip gehanteerd, waarbij ook de
technologie een plaas krijgt. In  het bijzonder de informatie en
communicatietechnologie (ICT) heeft een vitde rol gespedd bij de verandering van
de ro van trangport in de samenlevingg Om deze veranderende rol  van
transportsystemen te kunnen begrijpen, gaan we Uit van de volgende typologie in
transportstromen.

Transport kan worden verdedd in twee gdromen: de fyseke sroom en de
informatietroom. De  fydeke  droom  vertegenwoordigt  het  traditionele
transportbegrip. De stroom kan betrekking hebben op zowe passagiers (mensen) as
op vracht (goederen).

De bdangrijkste dementen van deze sroom zjn de transport infrastructuur en het
voertuig. De informatiestroom kan op twee wijzen worden opgevat: complementair en
vervangend.

Complementair is de ICT die trangport services verbetert of daaraan bijdraagt.
Voorbed den zijn reis informeatiesystemen, red-time  verkeeranformatie
voertuiggeleding of voertuigdosering. Vervangend betreft het de ICT die in de plaats
komt van fyseke stromen of die de hoevedheid fyseke goederen die wordt verplaatst
reduceert. Voorbed den zijn telecommunicatie en telewerken.

Fguur 4-1 geeft een beeld van het transportconcept.

Transport stromen

Fysieke stromen Informatie stromen

Aanvullend aan Substitutie van
fysieke stromen | | fysieke stromen

Personen Goederen

Fguur 4-1 Het transportbegrip

Het concept ‘transportstromen’ heeft ds dod het bdang van technologische
ontwikkelingen in de transportsector nader te  beschouwen.  Verschillende
technologische ontwikkelingspaden spelen hier een rol. Een eerste ontwikkeingspad
bestaat uit technologische innovaties die uitduitend bedoeld zijn voor de verbetering
van de transportsector, zods de ontwikkding van dternatieve brandstoffen en
systemen gebaseerd op de techniek van magnetische levitatie (Maglev). Het tweede
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ontwikkelingspad betreft de ICT. Hiervan profiteert de transportsector, terwijl de
innovaties niet soecifiek zijn ontwikkeld voor de transportsector maar daar wel
kunnen worden toegepast.

In het volgende komen diverse aspecten die in verband staan met technologische
trends in het transportveld aan bod, zoads onder meer mobilitet, congestie en
milieuverontreiniging. Tevens wordt aandacht geschonken aan enerzijds de factoren
die technologie tot een succes maken en andezijds de barieres in het
implementatieproces.

4.2  Indeling van technologischeinvlioed op transport

In het volgende wordt met name aandacht geschonken aan de fysieke transportstroom.
Niettemin is ook de informatiestroom in een aantd gevadlen van bdang, in het
bijzonder waar het complementair is aan de fyseke stroom. Technologie is immers
van invioed op vele aspecten van het transportsysteem, zowe wat betreft het vervoer
van passagiers as van vracht.

Om inzicht te krijgen in de verschillende wijzen waarop technologie in verband Saat
met trangport, is een nadere indeling nuttig. De hier gehanteerde indeling wordt
‘trangport mode concept’ genoemd [Zwaneveld et d. , 1999]. Het concept beschouwt
transport in drie componenten: aandrijffsyseem (Propulson System; PS); voertuig
concept (Vehicle Concept; VC) en transportconcept (TC). ledere beweging met een
voertuig heeft betrekking op dledrie de genoemde componenten (PS, VC and TC). De
definities en enige relaties tussen de termen worden weergegeven in Fguur 4-2.

Aandrijfsystemen | | Voertuig concept Transport

(PS) (VC) concept (TC)
- Brandstofcel techn. | | -AVG v tuurd
- Alternatieve - Autoshuttle béa?igzgﬁscgﬁr astie
brandstoffen - Ondergronds bry ng

- - parkeerbeleid
- Keramische motor transport - etc
- etc. - etc. ’

Voertuig
Combinatie van PS, VC en TC

Fguur 4-2 Transport Mode Concept. Zwaneveld et a. [1999]

In ek systeem bestaan diverse potentile technologieén die invioed kunnen hebben op
het systeem, waarbij ek syseem zijn egen technologisch ontwikkelingspad hesft.
Aandrijfsystemen  hebben betrekking op het gebruik van de brandstof en de
motortechniek. Voor wat betreft het voertuigconcept bestaan zowd ontwikkelingen
op het gebied van het voertuig zdf ds de infrastructuur, het gaat addus verder dan het

Bewegen in de toekomst



individude voertuig. Het transportconcept vervolgens heeft voora betrekking op de
aspecten ‘organiseren’ en ‘faciliteren’ het systeem. Het ‘trangport mode concept’ ds
gehed tendotte omvat dle bovengenoemde concepten en houdt rekening met het
individuele gedrag bij het managen van de maobiliteit van het systeem.

Vanuit een Europees pergpectief vatten Van Zuylen and Weber [2002] de meest
vedbdovende innovaties op het gebied van transporttechnologie samen. Hun werk is
gebaseerd op het zogemaande FANTASIE-project. In dit kader zijn 53 technologién
waarvan een belangrijke invloed op de doeleinden van het Europese transportbeleid
wordt verwacht, geidentificeerd. Deze technologieén kunnen worden gestructureerd
op verschillende niveaus en toepassingsgebieden. Van de zes innovaiethemds die zj
hebben gevonden, hebben er drie betrekking op dit project, te weten:

1) Multimodale technologieén en concepten: De verdere ontwikkding van
multimodale voertuigen is bdangrijk voor toekomstige trangportsystemen.
Gewenge technologieén zijn benodigd in het domein van de multimodde
informatiesystemen en in intermodale terminds.

2) Informatie- en Communicatie Technologie: ICT is de deutd voor vee
verbeteringen in  de trangportsector, bijvoorbedld met  betrekking tot
informatievoorziening en geintegreerde betalingssystemen.

3) Weg en ral transport: Met betrekking tot het wegtransport is de
personenwagen voor agemeen gebruik een beangrijke trangportmodditelt
waarvoor een groot aanta  technologische verbeteringsopties tot de
mogelijkheden behoren:

- V erbeterde aandrijfsystemen, op de korte termijn via geavanceerde
conventionele motoren, voor de middellange termijn via de ontwikkeling
van hybride aandrijfsysternen en voor de lange termijn mogdlijk de
brandstofcel.

- Veligheidssystemen zod s botsng vermijdings systemen,
snel heidsbeperkers en bestuurdersmonitoring.

- Supportsystemen voor bestuurders, zods navigatiesystemen, longitudinde
voertuigbewegingscontrolesystemen (in het bijzonder voor vrachtwagens,
aseen dternatief voor wegtrangport met mechanische koppeling).

- Innovaties die de personenauto voor agemeen gebruik koppelen aan
andere trangportmodditeiten: multimodal e informetiesystemen, betaing
via‘smart cards , multimodal e transport service providers.

- Innovaties die medegebruik van personenauto’ s faciliteren en stimuleren.

- Dynamische systemen voor vervoersmanagement, die het gebruik van de
bestaande weginfrastructuur optimaliseren.

Om een antwoord te genereren op de doorgaande groel in het autoverkeer met zjn
ruimtelijke effecten zouden attractieve dternatieven voor de adgemene personenauto
beschikbaar moeten zijn. Bijvoorbed d:

- Eenpersoons stadsauto’s

- | nnovatieve trangportconcepten voor urbane gebieden zods ‘ people

movers and snd geindividudiseerd personen transport.
- Autometische toegangssystemen voor urbane gebieden
- Innovatieve multimodde terminds
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- Hoge Shelheidgtreinen en Magnesttreinen

Vrachttrangport in urbane zones zouden aanzienlijk kunnen worden verbeterd door de
introductie  van  didributiecentra  met  infrastructuur  voor  verdere  didtributie,
bijvoorbeddd via ondergronds vrachttransport. De benodigde innovaties hiervoor
betreffen voora goedkope technologieén voor het boren en bouwen van tunnds en de
technologieén die worden ontwikkeld voor automatische voertuiggeleiding, voor
overladen en voor laadinrichtingen. Daarnaast is de verdere ontwikkding in de
interface en integratie met andere trangportmodaditeiten wensdlijk.

Gegeven de genoemde technologische trends, wordt in het volgende nader ingegaen
op de potentile impact op ek aspect. Paragraaf 4.3 and 4.4 beschrijven
respectievelijk de brandstof- en aandrijftechnologie en de voertuig- en infrastructuur
technologie.

4.3  Brandstof- en aandrijfsysteemtechnologie

De sndle ontwikkelingen in de brandstoftechnologie kunnen as een belangrijke trend
in de trangporttechnologie worden beschouwd. In het verleden hadden verbeteringen
in de brandstof- en aandrijftechnologie voora betrekking op de het trangportsysteem
in termen van snehed. In dle trangportmodditeiten is deze trend naar steeds hogere
snelheden waar te nemen. Een van de deutedementen is daarbij het aandrijfsysteem.
Bijvoorbedd voor wat betreft de spoorwegen heeft de overgang van kolengestookte
soomlocomotieven naar diesdaandrijving gded tot een aanzienlijke verhoging van
de sndheid. Na invoering van de eektrische aandrijving kon de snelheid nog verder
omhoog. Hoewd in eke modditet de sneheid verhoogd kan worden zijn er
praktische maxima te condateren. Zo zijn personenauto’'s om vellighedsredenen
gebonden aan een maximum van ongeveer 150 km per uur. Bovendien spedt de
disproportionele toename aan emisses bij hogere snelheden hier eenroal.

De laage jaren krijgen de milieugevolgen steeds meer maatschappdlijke aandacht.
Omdat transport een van de bedangrijkste bronnen is van verontreiniging en
geluidsoverlagt, zijn de ontwikkeliingen in de aandrijfsystemen voor een groot ded
geaicht op de milieuperformance van trangportsystemen, in het bijzonder in de
automobielsector. Een voorbedd hiervan betreft de ontwikkdling van voertuigen die
voorbewegen op dtenalieve brandgoffen.  Verschillende technologieén  zijn
momented in hun ontwikkdingsfase, zods de brandstofcd (fud cdl; FC) technologie
en hiologische diedolie (bio-fud). Het za duiddijk zijn dat het vervangen van de
motor niet relevant is voor het mobiliteitss en congestieprobleem. Wel heeft het ved
invioed op milieuaspecten. Gwilliam and Gealings [1992] onderscheiden vier
dternatieve brandstoffen, te weten fossede brandstoffen (hydrocarbon fuds),
biologische brandstoffen (fuels), waterstof en eektrische aandrijving, onder meer met
brandstofcellen (fud cels). Deze technologieén hebben ale mogdijkheden om een
subgtantiéle reductie van de milierimpact te rediseren. De introductie van dergdlijke
technologie dient echter in een lange termijn  perspectief te worden gezien; de eerste
tien jaar za zeker nog geen sprake zijn van sgnificante implementatie.
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De volgende potentidle brandstof- en aandrijftechnologieén zijn momented in
ontwikkeing:
- Geavanceerde conventionele aandrijfsystemen
a.  verbetering interne verbrandingsmotoren
b.  verbetering end- of- pipe emissebehanddingstechnologie
- Nieuwe aandrijfsystemen
a.  Elektrische voertuigen
b.  Hybride eektrische voertuigen
- Geavanceerde conventionele brandstoffen
a.  Kwadlitetsverbetering brandstof
- Alterndieve brandstoffen

a  Samengeperst aardgas (Compressed Natura Gas, CNG)
b.  Vloebaar gas (Liquid Petroleum Gas, LPG)

c. Waterstof

d. Brandstofcd

e. Baterijen

Hemrech ad Less [2000] concluderen dat met name twee technologieen op het
terein van brandstof en aandrijfsysemen een belangrijke bijdrage kan worden
verwacht: brandstofceltechnol ogie en hybride aandrijfsystemen.

Ten earste de brandstofcdlaandrijving. Deze kan worden gebaseerd op verschillende
combindties van brandsof en technologie, afhankdijk van de sndheid van
technologische ontwikkeling, brandstofbeschikbaarheild en infragtructuur. Er  bestaat
nog onzekerhed over de effecten van deze combinaties. Volledige life-cycle andyss
is noodzakelijk om een onderbouwde beoordeling te kunnen maken van de bijdrage
die brandstofproductie en didtributie hebben op grondstofgebruik en de emisse van
broeikesgassen. Er bestaat minder onzekerheld dat brandstofcellen een dgnificante
bijdrage (>90%) kunnen leveren aan de locale emisses van verontreinigende soffen.
Van brandgsofcdtechnologie wordt verwacht dat het dgnificant kan bijdragen in
nagenoeg dle senaics en mea vde  veshillende  voetuig- en
trangporttechnologieén. De meest vergaande podtieve effecten zullen  betrekking
hebben op broeikasgassen en luchtkwaliteit en op de reductie van gduid (met name in
een deddijke omgeving). Bij vergdijking tussen invoering van de brandstofce in het
jaar 2030 ten opzichte van het gebruik van conventionele brandstof in 1995 wordt aan
brandstofcellen een verhoging van 50% in de brandstofefficiency toegeschreven.
Niettemin vraagt de ontwikkding van brandsofcdlen nog ved onderzoek en
ontwikkeling voordat een economisch gezond systeem bestaat, en om bovendien
gelijke toegang te garanderen tot deze transporttechnologie.

Ten tweede de hybride aandrijfsystemen. Ook hiervan wordt verwacht dat de
ontwikkding op de midddlange termijn een dgnificante rol kan spden ds
kerntechnologie, in  het bijzonder in combinatie met brandstofcd ontwikkeing.
Hybridisering maekt beangrijke reducties mogdijk in het gebruik van grondsoffen,
en daarmee van broekasgasemisses, voor wat betreft locde verontreniging is O-
emisse mogdijk bij personenauto’s, bussen en mogdijk ook vrachtwagens in een
deddijke omgeving (waar luchtverontreiniging van beang is). Ook op de
hoevedheld gduid kan bij gebruik met de gebruikeijke lage sndheden in de
seddijke omgeving een sgnificant pogtief effect worden verwacht.
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In adgemene zin kan worden gecondtateerd dat de nieuwe vormen van
aandrijftechnologie niet  zullen bijdragen aan  reductie van mobilitatss  en
congestieproblemen. Maar met betrekking tot de indirecte gevolgen van congedie,
zods verontreiniging en gduidsoverlagt, zijn wd bdangrijke voordden te noteren.
Verder zijn twee technologische trendpaden geidentificeerd. Het eerste pad betreft de
verdere ontwikkding van het conventionde aandrijfsysteem. Dit moet voora worden
beschouwd ds een korte termijn pad dat de ontwikkeling van aandrijfsysemen de
earde vijf jaar zal domineren. Het tweede pad betreft de nieuwe aandrijfsystemen.
Hier is sprake van een zekere doorbraak op de middellange termijn van 10-15 jaar. De
onzekerheld over de vraag welke van de brede groep nieuwe technologieén de markt
za gaan veroveren is echter groot.

4.4  Voertuig en infrastructuurtechnologie

Tussen de technologie die wordt gebruikt voor de bouw van voertuigen en die van
infrastructuur bestaat een nauwe relaie. Veda wordt het voertuigdesign gebaseerd op
de infrastructuur. Dit betekent onder meer dat bij de ruimtelijke ontwikkeling van de
infrastructuur  rekening  dient te worden gehouden met dandsardisatie van  het
systeem. Dat geldt voor beide centrde typen voertuig- en infrasructuurtechnologie
weg en railsystemen.

Een aantd potentiéle technologieén op dit terrein worden in het onderstaande
behandeld. Automatische Voertuiggdeiding (Automated Vehicde Guidance AVG),
the Magnetische Levitatitechnologie (Maglev) en Ondergrondse Logistieke
Systemen (Underground Logistic Systems (ULS).

AVG is ha syseem dat het voetuig automatisch een gewenste manoceuvre laat
uitvoeren in een vooraf bepaad pad. Dit systeem heeft de potentie de capaciteit van
wegen te vergroten. Met het systeem kan de afstand tussen de voertuigen worden
verkleind en kan de rijstrookbreedte worden verminderd. Doorvoering van deze
voordsnog theoretische mogelijkheden heeft een directe impact op de
congestieproblematiek. Bovendien kan het systeem een postieve bijdrage leveren aan
het comfort van de bestuurder doordat deze zijn aandacht kan verleggen naar andere
activiteiten dan het verkeer. Dit kan zeker in drukke gebieden een belangrijk voorded
opleveren. Het te verwachten gevolg is echter wel dat er een stimulerende werking
van uitgaat op de totale mobiliteit, in het bijzonder in gebieden met ved verkeer,
waardoor de congedtie juist oploopt. Omdat de milieugevolgen doorgaans sterk zijn
gerdlateerd aan de mate waarin congestie optreedt, is geen eenduidig antwoord te
geven op de vraag weke milieugevolgen zich zullen voordoen. Niettemin kan op
bass van de aanname dat de verkeersstromen vloeiender zullen verlopen wel worden
verwacht dat energiebesparing za optreden. Dit betekent vervolgens ook een lagere
emisse van brogkasgassen en lokad verontreinigende doffen. Een  vlioeende
verkeersstroom resulteert ook in een verminderde geluidsoverlast daar de Storende
veranderingen in geuidsniveau zullen verminderen.

Maglev technologie betreft voertugen die tijdens de beweging geen fysek contact
maken met de ondergrond. Magnetische velden regelen de opheffing, aandrijving,
geleding van het voertuig, meestd een trein. Een deutddement van dit systeem is de
hoge sndheid, in verschillende opzichten vergdijkbaar met de Hoge Sneheidstren.
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Daarenboven  beschikt  een  Maglev-trein  over een hoge accderatie- en
decderatiecapeciteit, dus een deke dynamiek, gecombineerd met een lage
energieconsumptie, emisse en gduidsproductie [Geerlings, 1999]. Met betrekking tot
congestie en mobiliteitsssues kunnen de verwachtingen van de Maglevtechnologie
net te hoog worden ingeschat, omdat het systeem voord een dternatief is voor de
lange afgtanden. Niettemin zouden ook regionde verses van het syseem kunnen
worden geconstrueerd, die we goed passen bij de ontwikkeing van een corridor,
waar hoge capacitet en effidency zijn verad.

Ondergrondse logistieke systemen (OLS) betreffen een innovatief transportconcept,
die afhankdijk zjn is van de bouw van een volledig nieuwe egen infragructuur. Het
syseem kan een dternatief bieden voor vrachttransport over de weg en per spoor
[Heyma et 4., 2000]. Het kan in potentie een bijdrage leveren aan de
congedtiereductie in  deddijke gebieden omdat het wegtransport over kleinere
aganden kan vervangen. De invioed op het lokde milieu is minimad, wegens de
elektrische voortbeweging, zeker in vergdijking tot de conventiondle voertuigen voor
Zware goederen.

Helmreich and Leiss [2000] identificeren drie veelbelovende concepten op het gebied
van voertuig en infrastructuurtechnologie, namelijk  personenwagens voor agemeen
gebruik, snel individued vervoer en dectronisch gestuurde treinen die gebruik maken
van de weg.

Omni-per sonenwagen (all-purpose car): De omni-wagen (dl-purpose car; APCAR)
voldogt in zjn verschillende vormen aan dle verdgen van individude moabiliteit,
zowd met betrekking tot steddijk vervoer, langeafstandsvervoer, zakelijk vervoer en
recreatieverkeer. Gespecialiseerde varianten zijn ‘dl-terrain wagens, sportwagens en
meerpersonenwagens (multi-person vehicles). Bij de omni-wagens worden de meest
dgnificante  verbeteringen  verwacht. Reductie van  luchtverontreiniging  wordt
verwacht ads gevolg van de langzame overgang van de vlioot naar geavanceerde diesdl
turbomotoren.

Nieuwe systemen voor snel individued vervoer. Dit concept verwijst onder meer
naar ‘light ral’ en ‘people mover systemen, die meedttijds worden geassocieerd met
urbane transportbewegingen. Onderzoek naar nieuwe en sndle sysemen  voor
individued transport zijn reeds een aantd jaren geleden gedtat. Het gevolg hiervan
was dat een betere kennistransfer op gang kwam, gebaseerd op pilotstudy’s en
demo's, maar dat de beangrijkste problemen blijven bestaan, te weten financide
barriéres en de ‘mismatch’ met de dominante publieke transporttechnol ogieén.

Treinen die gebruik maken van de weg. Hierbij gaat het om voertuigen die op de
weg rijden, en zware goederen over een midddlange en lange afstand vervoeren. Het
concept heeft te maken met het voertuig (lange afstand, hoge vrachtcapaciteit)
waarmee de wegtrein wordt opgebouwd en het design voor vracht intermodaliteit

Een enigxzzins vergdijkbaar concept betreft het personenvervoer per autoshuittle,
waarbij met de personenauto gebruik wordt gemaakt van een magneettrein.
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In het adgemeen kan worden vastgestdld dat voor mobiliteit en congesie het
voertuigconcept meer  belooft dan  het aandrijfsysteem. Verder kan worden
gecondateerd dat de nieuwe ontwikkelingen zich bewegen in een milieuvrienddijke
richting en passen in duurzame ontwikkding. Een van de bdangrijkste barrieres voor
de implementatie van de bovengenoemde technologieén wordt gevormd door de hoge
investeringskosten. Omdat iedere technologie in hoge mate afhankdijk is van de
infrastructuur, zijn de kosten van zowd infrastructuur as voertuig gezamenlijk zeer
hoog. Dit betekent vervolgens da subsantide implementatie een aanzienlijke
diffuseperiode met zich meebrengt. Verder zjn nieuwe regels nodig om de nieuwe
systemen te organiseren en de technologiediffusie te bespoedigen.

45  Trendsin sturing van detransportvraag

Sturing van de vraag (‘demand management’) betreft hier het transport concept en het
transportmodaditeitsconcept (zie Hguur 4-2). Het heeft betrekking op edementen ds
parkeerfaciliteiten, het aanbodsysteem en financiéle overheidangrumenten. In  het
volgende zjn twee voorbedden gesdecteerd ds vedbeovende trends, te weten het
‘demand responsive concept’ en ‘road pricing’.

Het ‘demand responsive concept’ biedt individued openbaar vervoer op basis van een
geuite persoonsgebonden vraag. Het gaat in beginsd om kleine voertuigen met ds
toepassingsgebied voora stedelijke gebieden. Het concept kan de mobiliteit verhogen
maar tegelijkertijd de congestie verlagen ds gevolg van een grotere bezettingsgraad
van het voetuig. De togpassing van effectieve vormen van ICT en AGV zjn
buitengewoon bdangrijk voor het dagen van dit systeem. Aangezien het aanbod
wordt afgestemd op grond van de individude behoefte, dient met behulp van ICT de
af te leggen minimde route te worden bepadd. Met behulp van AGV kan de kwalitelt
van de savice in temen van snedheid en capacitet van het syseem worden
geoptimaiseerd.

Road pricing, of ‘congestion charging houdt de introductie in van een prijsmaatrege
teneinde de vervoersbehoefte in tijden en plaatsen met congedtie te beperken. Het
betreft hier niet een technologie die direct betrekking heeft op de transportmodaditeit,
mear op een technologisch middd da het mogdijk maakt de betreffende
prijsmaatregelen effectief door te voeren. Ervaring is inmiddels opgedaan met een
|CT-gebaseerd prijssysteem in de binnenstad van Londen. De eerde effecten wijzen
op een verkeersreductie in het betreffende gebied van 17 procent. Hoewe de
resultaten op langere termijn nog niet bekend zijn, bevestigen deze eerste uitkomsten
een duiddijke vermindering van congestie en een podtieve invioed op de
verkeersdoorstroming. Bovendien dadt met de mate van congestie ook het
verontreinigingsniveau. Niettemin werden plannen voor dit soort maatregelen in ved
andere landen vertraagd of zelfs afgeschaft. De reden hiervoor was het ontbreken van
draagviak bij de bevalking.
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Hemrech and Leiss [2000] inventaissren de volgende potentidle  ‘treffic
management’ systlemen:

- Congestieheffingen bij steddijke zones en snewegen;

- Management van ongelukken;

- Rijbanen met omkeerbare rijrichting; wisse stroken;

- Parkeerbeheer en snelheidscontrole;

- Adastweging tijdens het gebruik van de weg

- Surveillance

- Monitoring van emisses en milieukwalitet

- Automatische bescherming, controle en werking van treinen

- Panning en sturing van flexibele routes

In zijn agemeenheid is technologie van invioed op verschillende nivesus van de
trangportconcepten. In een aantd gevalen neemt de technologie een leidende postie
in bij de introductie van het concept. In andere gevadlen spedt de technologie een
vasndlende rol bij het simuleren van de invoering van het concept. Twee
belangrijke aspecten die niet kunnen worden veronachtzeamd zijn ten eerste de
onzekerheld die gepaard gaat met de ontwikkeling van de technologie en ten tweede
de publieke perceptie die de invoering van de maatregelen kan beinvlioeden.

4.6  Informatie- en communicatietechnologie

De Informatie en Communicatie Technologie (ICT) spedt in twee opzichten een
essentiéle rol in de transportsector. In de eerste plaats helpt ICT het fysieke trangport
zich eenvoudiger en soepeder o wikkden. Een voorbedd is de ‘red time
informatievoorziening, die passagiers helpt bij het beperken van hun retijd. In de
tweede plaats kan de ICT een ded van het transportvraag subgtitueren. Een eenvoudig
voorbedd hiervan betreft de vervanging van een brief door een teefoongesprek. In
het algemeen wordt de rol van de tdecommunicatie steeds belangrijker in het huidige
informatietijdperk.

De betrokkenhed van ICT in complementaire zin ten opzichte van de fyseke stromen
is tweevoudig. Het onderseunt de werking en het management van het
transportnetwerk  (in - dle modditeten), zods het dgndiseringssysteem  voor
Spoorwegovergangen, een gebiedsbrede verkeerscontrole en diverse
informatieborden. Daarnaest verschaft het informatie en sturing aan de gebruikers,
zods rednformatiesystemen. Dit is een ICT-toepassng die reeds op verschillende
plaatsen is geimplementeerd, in de vorm van het aanbod van resinformatie en een
routeplanningsystemen. De toegepaste technologie spedt ook een rol in de huidige
trend naar multi-modae trangportmogelijkheden. Voor de resnformatie houdt dit
onder meer in da gegevens over verschillende modditeiten in een gentegreerd
systeem worden aangeboden, dat van belang kan zijn voor zowd de reziger ds de
vervoersaanbieder [Helmreich and Leiss, 2000].

Een andere vorm van ICT die in de nabije toekomst wordt ingevoerd betreft de
zogenaamde ‘smart card’ technologie. Een smart card is een betdingssysteem zonder
dat e ged aan te pas komt. Het vormt een vervanging van cashgeld, ticket en
informatie over het taief. De gebruiker registreart zichzdf bij aanvang van het
gebruik en aan het einde van de gebruikstijd. Een smart card kan informatie bijhouden
over het huidige financied tegoed, de transactiehistorie en het gebruikersprofid. Het
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gebruik van ‘smat cards dijgt sne voor diverse toepassngen. Ze bieden de
mogdijkhed van volledig anoniem gebruik voor toepassngen ds automatische
routeplanner, bestuurdersnformatie en  congedtieheffingen, en de inzamding van
vergoedingen voor openbaar vervoergebruik.

Helmreich and Leiss[2000] hanteren de volgende inddling:
- Gebruikersmanagementsystemen

a  Locatiesystemen

b.  Verbeterde afstandbestuurde voertuigconditie en gebruiksmonitoring
- Informetie infrastructuur

a.  Smart card infrastructuur

b. Sadliet navigaie

In plaats van het trangporteren van mensen is het ook mogdijk het reizen te vermijden
via het gebruik van andere middeden om de gewende activiteiten uit te voeren. Dit
betreft het vervangen van fyseke reizen door transport van informatie. Met behulp
van geavanceerde internettechnologie wordt dit steeds beter mogdijk [Mokhtarian
and Salomon, 1997: 35-36]. Zo kan langs de weg van tdewerken het actude reizen
met de daarbij behorende externaliteiten worden beperkt. In bepaalde beroepen kan
het werk vanuit de woning worden gedaan, of vanuit een plaats daar dicht in de buurt,
zonder dat een bezoek aan het bedrijf noodzakelijk is. Dit doet zich bijvoorbeed voor
in de ICT-sector, waar een ded van het werk wordt uitbesteed naar de zogenaamde
‘lage lonen landen’. Het internet kan worden gebruikt ads een middd om te
communiceren met de collegas en om informaie over te senen. Op zichzdf levert
deze maatrege een directe reductie op van het congestieprobleem en daardoor de
miliesrimpact. Hierbij moet wel worden aangetekend dat deze optie dechts voor een
gelimiteerd aantal beroepen opgang doet. Verder kan het ook juist een stimulerende
werking hebben op de hoevedheld mobilitelt, vanwege de grotere afstanden die
mogelijk worden tussen woning en bedrijfdocatie. Als er dan toch naar het bedrijf
afgereisd moet worden bevindt zich da ved verder weg dan mogeijk zou zjn ds
aanwezigheid verplicht was. Bovendien bestaat de mogdijkheid dat de uitgespaarde
tijd wordt gebruikt om reizen voor andere dodeinden te ondernemen, waardoor de
totale vraag naar vervoer toeneemt.

4.7  Overall beoorddling

In dit hoofdstuk zijn verschillende technologische trends in het trangportved
aangegeven. Bij een overdl assessment van de technologieén wordt hier vanwege het
grote aantd behandelde technologieén een sdectie gemaakt van acht vedbeovende
technologieén (of management maatregelen). De beoordeling gaeat uit van drie brede
aspecten, te weten mobiliteit, congestie en impact op het milieu. Deze laaste
categorie kan verder worden verdedld in CO,-emisse en andere milieueffecten (zods
NOx-emisse, gduidsoverlast, dofuitdoot). Een samenvattend overzicht s

opgenomen in Bijlage 1.

De trangporttechnologie heeft zich ontwikkeld ds antwoord op verschillende patronen
van vraag naar transport. Hierbij kan onderscheid worden gemaskt tussen enerzijds
openbaar vervoer en anderzijds privaat vervoer. Algemeen wordt onderkend dat de
laatste vervoersvorm (met name de personenauto) dominant is. Congestie treedt op
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vana het moment dat de vraag naar vervoer hoger is dan het aanbod todlaat (meesta
de infrastructuur). De oplossng schuilt dan ook in het vinden van een bdans tussen
vraag en aanbod. In gevd van deddijke gebieden kan dechts een redigische
oplossing worden gevonden in een goed functionerend openbaar vervoer.

Mogdlijke problemen doen zch voor in corridors tussen verschillende seddijke
gebieden. Als het verbindingsgebied tussen steddijke zones wordt ontwikkeld za de
trangportbehoefte sterk groeien. Dit betekent dat ontwikkeling steeds hand in hand
dient te gaan met de aanleg van een effectieve infrastructuur. Technologie kan bij de
vermindering van  congestieproblemen, maar  technologie kan ook het
congestieprobleem verder vergroten. Aan de ene kant kan technologie die gericht is
op het verspreiden van de vraag naar transport in de ruimte (‘land use measures) en
tijd (‘piek en dduren management’) de congestieproblemen terugdringen. Dit geldt
zeker as technologie wordt ingezet die de kwaliteit van het openbaar vervoer
verhoogt en die daardoor mensen aanzet in plaats van de auto het openbaar vervoer te
nemen. Aan de andere kant kan de technologie die het verblijf in de auto
veraangenaamt juist weer extra congestie opleveren. Hoe meer immers gebruik wordt
gemaakt van auto’'s, hoe meer congestie za optreden.

In het specifieke geva van een corridor, bevindt zich de deutd van de oplossng in
het samenbrengen van hoge snelheld en hoge cepaciteit in het openbaar vervoer. Het
is duiddijk dat openbaar vervoer dleen in dat geval zou worden verkozen boven de
auto. Verder blijkt uit vele voorbeelden dat de aanleg van extra wegen vask eerder de
congestie vergroot (vaak op andere plaatsen) dan dat zij die verkleint. Dit betekent dat
de overheid, met name op het locde niveau, in het dgemeen voorzichtig dient te zijn
met het gebruik van technologie als middel om het congestieprobleem op te lossen.

Bewegen in de toekomst

21



5 M aatschappelijke trends

51 Inleding

Mohiliteitsendensen  hangen stlerk samen met maatschappelijke processen. In het
volgende gaan we earst in op primare ontwikkelingen in demografie en economie.
Vevolgens komt het achterliggende veranderingsproces aan de orde dat we
aanduiden met het sociologische begrip “modernisering”. Het  hoofdstuk  wordt
afgedoten met een verkkenning van de bdedsmogdijkheden voor duurzame
ontwikkeling.

5.2  Demografie

Demografie betreft de ontwikkelingen in aantdlen mensen met bepadde sociad-
economische kenmerken. Het vormt een ‘megatrend’ die van groot belang is voor de
ontwikkeling van een samenleving en de daarmee verbonden mohiliteitsprocessen. De
hoevedheid mensen op de werdd corrdeart uiteraard sterk met de totale mobiliteit.
Verwachtingen spreken van meer dan 8 miljard wereldburgers in 2025; een gijging die
waarschijnlijk pas aan het eind van de volgende eeuw za dabiliseren rond 13 miljard
[UNFPA in: Van Nederpdt, 1993: 123]. Een veronderstelde spiraal van bevolkingsgroe
en veraming is na Mathus [1798] in verschillende varianten beschreven, met ds be-
kendste de rapporten aan de Club van Rome van Meadows e.a. [1972, 1992]. Een naar
gangbare maatstaven redelijke kwaliteit van het bestaan in een strikt genomen " sustai-
nable" industriéle samenleving zal dan ook, zo vermoed ik, nopen tot een aanzienlijke
vermindering van de bevolkingsomvang, juist ook in geindustrialiseerde landen, adus
Reijnders [1989: 24].

Op macroniveall wijzen empirische gegevens op een paroon in demografische
ontwikkedling. In de preagrarische samenleving houden een hoog geboortecijfer en een
even hoog deftecijfer een tamdijk stabide bevolkingsomvang in sand. In de trandtie
via landbouw en indudtrie naar een moderne samenleving dadt eerst het Serftecijfer,
zonder dat het geboortecijfer meedadt. Een exponentiéle groal van de bevolking is het
gevolg. Pas in de (post) indudtriéle samerleving zakt ook het geboortecijfer, voord
wanneer de lesfomstandigheden van vrouwen verbeteren [Van Nederpelt, 1993].
Opnieuw ontstaat een evenwichtsstuatie maar nu met zowel lage geboorte- ds Serfte-
cijfers. De demografische trangtie die zich heeft voorgedaan gaat doorgaans samen met
een trandtie in ecologische zin. Er heeft een overgang plaatsgevonden van een Studtie
met een overvioed aan grondstoffen en ruimte, naar een Stuatie van overexploitatie van
de natuur. De milieugebruiksruimte of "carrying capacity”, is dan geconsumeerd. Ved
indugtrile landen, waaronder Nederland, compenseren hun tekorten met grootschaige
invoer uit landen die zich nog voor of in de periode van ecologische trandtie bevinden.
Met betrekking tot de ruimte houdt dat in dat de rijke landen via import hun
“ecologische voetafdruk” achterlaten in de arme landen.

Omdat de ruimte waar de importproducten vandaan komen zich steeds verder &
bevinden van de Westerse werdld, wordt hierdoor extra mobiliteit gegenereerd. Een
ander verschijnse is dat een toenemende grogp mensen uit het gelirbaniseerde Westen
toeristische reizen ondernemen naar streken waar voordsnog minder schaarste bestaat
aan ruimte en natuur.
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53  Bevolkingssamenstelling van Nederland

Ook op nationale schaal, Nederland, gijgt het aantal mensen verder, In oktober 2003 is
het aantal mensen in Nederland gestegen tot 16.240.000; iedere dag komen er gemiddeld
240 personen bij. Voorspeld wordt een maximum omvang van ongeveer 18 miljoen
mensen in het jaar 2030.

In lijn met hetgeen King & Schneder [1992: 62] op mondiaal niveau aangeven ds
gevolg van de verschillen tussen rijk en arm, doen zich ook naar Nederland migratie-
sromen voor om de armoede te ontlopen. Het dagdijkse immigratiesado bedraagt
hierbij ongeveer 75 [CBS, 2003]. Verder behoort een beangrijk ded van de nieuw
geborenen tot de derde generatie niet-westerse immigranten. Zij vestigen zich voord in
de steden, die in het dgemeen groeien ten opzichte van het buitengebied. Het gtijgende
aanta inwoners met een niet-westerse cultuur za gevolgen hebben voor de omvang van
de mobiliteit. Voor wat betreft de exacte aard en omvang van de toekomstige alochtone
bevolking zijn de verwachtingen niet eenduidig. De invioed van het dagen van het
integratiebeleld spedt hier een beangrijke rol. Daarmee wordt het eveneens lagtig de
invioed op de mohilitat en congestie aan te geven. De invioed op het lokae
verplaatsingsgedrag is waarschijnlijk gering. Allochtonen behoren voor een groot ded
tot de sociad zwakkere groepen, welke in het dgemeen geneigd zijn zich op te houden
in urbane gebieden. Omdat hun socide omgeving zich ook in de stad ophoudt, en hun
financide podtie dsmede culturde omgandigheden evenmin uitnodigen tot bezoeken
aan het buitengebied, is hun verplaatsngsbehoefte in het dgemeen geringer dan die van
de autochtone Nederlander. Hier is ook een sterk verband met de wijze waarop de
toekomgtige binnenseden zich zullen ontwikkden. Indien het scenario richting het
ontstaan van veramde getto’s zich voordoet, wordt de mobiliteit niet gestimuleerd.
Indien dearentegen het <spradings- en integratiebeeid succesvol  wordt, zullen
dlochtonen het intendeve reisgedrag overnemen van de autochtone Nederlander en
wordt de mohiliteit wel gestimuleerd. Wel zd de vraag om lange reizen naar de landen
van hekomst naar verwechting za toenemen, maar op congestie heeft dit wenig
invioed.

De kloof tussen rijk en am spedt eveneens een rol bij de spreding van
bevolkingsgroepen. Armere groepen leven voordsnog vaak in de binnensteden, terwijl
onder de rijkeren een voorkeur bestaat voor de randgemeenten. Hoewe door
gemeantdijk beleid getracht is deze trend te doen keren door duurdere woningen in
dadscentra te bouwen, is de dgemene trend onveranderd. Door de geringere
beschikbaarheid van dichte openbaar vervoersnetwerken in dun bebouwde gebieden, zijn
deze hogere inkomensgroepen gebonden aan de auto as primar vervoersmidde. De
behoefte aan individued vervoer wordt verserkt door individudisering van de arbeid
(meer tweeverdieners), concentratie van schoolvoorzieningen, betaalde lease-auto’s en
de aanwezigheid van ved bedrijven langs snedwegen.
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Een andere trend in de bevolkingssamengteling betreft de toename in het percentage
ouderen. In de westerse landen wordt in 2025 ten opzichte van het jaar 2000 een
verdubbeling van het aantd ouderen verwacht [Rosenbloom, 2001]. Deze vagk ds
vergrijzing aangeduide ontwikkeling heeft voora betekenis voor mobiliteit vanwege de
hoevedheid vrije tijd die ouderen ter beschikking staat. Doordat oudere mensen ook
vaak financied meer mogelijkheden hebben, ontstaat een grotere behoefte aan
mobiliteit, waarbij de auto het favoriete vervoersmiddd is [Alsnih & Hensher, 2003].
Deze mobiliteit is evewd niet woonwerk gerdlateerd, zodat het tijdstip waarop
congestie zich voordoet kan worden omzeild. De mohiliteit zal adus gtijgen, zondar cat
dit van grote inviced is op de congedie. Ouderen delen wel meer esen aan de
transportmiddelen, omdat ouderen gemiddeld meer gesteld zijn op comfort. Niet aleen
het aanded ouderen op zichzdf stijgt, ook het aanta “oudere ouderen”, boven de 75 jaar,
neemt fors toe. Het ded hiervan dat in ds gevolg van een betere gezondheid in et is
een auto te besturen, gijgt eveneens, zodat de vervoersbehoefte van deze groep niet kan
worden verwaarloosd. Met name deze groep set hoge elsen aan vervoersmodditeten,
zods deur-tot-deur vervoer en eenvoudige verkeerssgndering. Voord in een hen
onbekende omgeving dragen zij relaief ved bij aan congestigproblemen as gevolg van
navigatieproblemen [Alsnih & Hensher, 2003].
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54  Economische ontwikkeing

Meer nog dan het aantd mensen bepadt de aard van hun activiteiten in hoeverre een
mobiliteitsvraag ontstaast. Economische kernectiviteiten as productie, consumptie en
digtributie verschillen sterk per land en regio, maar laten toch op wereldschad duidelijke
trends zien. De voorspdlingen voor zowe de omvang van productie as die voor con
sumptie en didributie wijzen grofweg op een -hoogstens minder snel- doorzetten van de
gijgende trends [Tyler Miller, 1992: 2 ev.; Cunningham & Saigo, 1990: 104 ewv.]. King
& Schneider [1991: 52] schatten dat in de noordelijke landen de consumptie van
grondgtoffen en energie in de loop van de afgeopen eeuw ongever zijn verveertig-
voudigd. De voorspelde groa in consumptie- en productiewaardes bedraagt in de meeste
westerse landen tussen twee en zes procent per jaar [RIVM, 1988, 1995]. En hoewel
nielwe materiden een afname mogelijk maken in hoevedheid grondstoffen per product
(demaerialisatie), hadt de productiegroe dit ruimschoots in: zowd gebruik van
grondgtoffen, ds van energie en waer blijven naar verwachting de eerste decennia
gijgen [RIVM, 1988, 1995: 14]. In het bijzonder het exponentiéle karakter van deze
groa baart de navolgers van de Club van Rome zorgen. Dat de in 1972 door Meadows
ea [1972] voorspelde catastrofde groel van het milieubederf niet is uitgekomen, lijkt
voorad samen te hangen met het bewudzjn dat dezelfde voorspdlingen hebben
opgeroepen [Meadows e.a., 1992].

Nederland heeft in haar economische ontwikkeling na de weredoorlogen een aantd
ingrijpende ontwikkelingen doorgemaskt. Nadat eerst de stgp van een in hoofdzaak
agrarische samenleving naar een indudriddle was gemaskt, werd d snd weer een
volgende stgp gezet. Niet langer werd ingezet op de zware industrie, maar op de
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ontwikkdling van de dienstensector, waar de concurrentievooruitzichten groter waren.

Inmiddels krijgt, mede door stimulering door de nationde overheld, de postindustriéle

samenleving steeds meer de kenmerken van een kenniseconomie. Nu laten conjunctuur,

Europese ontwikkelingen en mondiae handdsverhoudingen zich in het dgemeen decht

voorspdlen. Het CPB (1999) onderscheidt daarom vier scenario’s:

- “Schumpeter”; waarbij economische groel sterk doorzet, gebaseerd op innovatieve
technologie, internationalisering van business en sterke concurrentieverhoudingen

- “Mdthus’; dat uitgaat van een verdere groa van de kloof tussen rijke en ame
landen, waarbij de groal sterk doorzet maar zich dechts voordoet in de Westerse
wereld

- “Ontwikkdingdanden”; ads gevolg van ver doorgezette liberdisering zd de
economische groa zich voora in ontwikkeingdanden voordoen;

- “Ecologisch”; waar de niet-materiéle aspecten van het leven beangrijker worden
en economie za niet globaliseren maar in een lokale context concentreren.

In onze vide zijn de eerste twee scenario’s redistischer dan de andere twee, zeker voor

een tamelijk nabije periode ds 2030 gaan we daarom uit van een mix tussen Schumpeter

en Mathus

Dat betekent onder meer dat de ontwikkeling tot een kenniseconomie verder za
doorzetten. Op zichzef is vervoer van kennis minder belasend dan vervoer van
indugtridle goederen, maar via invoer van consumptiegoederen za dit eerder een
podtieve dan negatieve invioed hebben op de totde transportbehoefte. Daarbij is
vanwege de kansen die ons land heeft vanwege haar fysieke postie voor gekozen de
distributiesector te stimuleren. De keuze voor een kenniseconomie is er ook een voor het
leveren van kwadliteit. Voor de transportsector betekent dit dat ook een sterke behoefte
ontstaet aan maatregelen tegen congestie,

Economisering

In het bijzonder om efficiencyredenen werd de laatste decennia ved belang gehecht aan
"marktwerking” bij de oplossng van maatschappdlijke problemen die zich van oudsher
buiten de private Sfeer bevinden. In het spoor van liberdisering, deregulering,
decentrdisering en privatisering ontstaat hierdoor een derke vraag om "dles’ in
financiéle eenheden om te zetten. Zo wordt voor nagenoey iedere bedissing uitduitend
het financide rendement de bepadende factor. Men zou dit de "vermarkting" of
"economisering” van de samenleving kunnen noemen. De oorzeken voor
mobiliteitsproblemen, zods congestie en kwaditetsverlies van het milieu en de ruimte,
worden in deze manier van kijken voora gezocht in het ontbreken van financide
consequenties van voertuiggebruik. Daarom wordt geopteerd voor beginsden ds "de
vervuiler betadt” en "de gebruiker betadt”, leidende tot het prijzen van mohiliteit. Door
het rentabiliteitsdenken ontstast echter het gevaar van een toenemende weerstand tegen
lasterdtijging bij burgers. Hoewel doorberekening van kogten een dimulans kan zijn
voor het bewust omgaan met mohiliteit, kan een te hoog kostenniveau ook belemmerend
werken op de implementatie van beeidsmaatregelen. Op basis hiervan kunnen twee
belangrijke criteria worden verbonden aan de prioritering van beleidsmaatregelen tegen
de negatieve externe effecten van mohiliteit:

1. milieurendement;

2. appreciatie door burgers en bestuurders.
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Een nadere uitwerking van het eerste criterium biedt het begrip milieurendement, het
tegen zo wenig mogdijk kosten een hoge milieuwing behden. Daar rendement in de
economie dechts betrekking heeft op de verkregen opbrengdt, is het meer zuiver met
Bouma ea [1995. 19 ev.] te goreken van milieurentabiliteit. In dit begrip worden
immers de baten gerdateerd aan de ingezette middelen.

Het tweede criterium betreft de kern van een op interactie gerichte beledsopvatting.
Deze hangt samen met een andere belangrijke trend, waarin hiérarchische relaties steeds
verder worden afgevlakt. Deze belangrijke paradigmaverandering, de "horizontdisering'
van de samenleving, is de drijvende kracht achter de toenemende participatie van
mondige burgers in het beedsproces. De tendens naar meer op wederkerighed
gebaseerde relaties tussen beleidsactoren en de samenleving kan as een ingrijpende
innovatie worden beschouwd. Van Rooy e.a [1997a 148] formuleren de overgang zeer
treffend: Na "aanhoren™ aan het begin van deze eeuw, via "inspreken” in het midden van
de eeuw naar "meedenken" aan het einde van de eeuw. Overigens zal ook de
overheldssturing meer op rentabiliteit worden getoetst, wat betekent dat burgers waar
voor hun (belasting)geld willen hebben. Volgens Van Rooy & De Jong [1995: 66] zd dit
een dimulans inhouden voor het meer betrekken van burgers bij de beduitvorming: Het
groeiende denken in termen van rendementen zal organisaties nopen tot gezamenlijke,
interactieve planvorming.

Vanuit de overheid gezien, geldt ds bdangrijk argument voor de bevordering van
participatie door burgers dat hiermee een draagviak voor overheidsmaatregden kan
worden gecreéerd. Overigens bestaat ook een keerzijde van de toegenomen
tegenmachten in de maatschappij, namdijk de afhankelijke podtie die bestuurders
innemen ten opzichte van het maatschappelijk draagvliak. In beginsd is het daarbij
mogelijk dat de maatschappdlijke actoren worden overheerst door de luidruchtigste of
rijkste burgers en bedrijven. Horizontalisering leidt in beginsd tot een afname van de
guringskracht van overheden op ongewenst gedrag en houdt verband met het huidige
overheidsheled om burgers meer zdlf op hun verantwoordelij kheden te wijzen.

Verder betekent het betrekken van de bevolking bij beleid en beheer dat overheidstaken
worden verbreed en verdiept. Meer en meer raken overheden geinvolveerd in een waaier
van deeds complexere onderwerpen die zich zowd in de maatschappij ds het
ruimtegebruik voordoet. Door de uitbreiding van kennis wordt dit te vedomvattend om
volledig door de overheid te kunnen worden omvat. Burgers die dagdijks met bepadde
onderdelen te maken hebben, zijn beter in staat deze sturingstaken te concretiseren. De
mobiliteitsbeheerder kan daarbij vanaf een hoger niveau een sturende functie uitoefenen,
waar de operationdisering via paticipatie van de plaatsdijke bevolking kan
plaatsvinden. Door inschakding van maatschappelijke actoren wordt as het ware een
reservoir aan kennis geopend, dat sterk kwadliteitsverhogend kan werken op het
uiteinddijk beduit
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55 Modernisering

Ved van de dominante maatschappedlijke trends kunnen worden ondergebracht bij het
begrip "modemisaring’. Dit begrip heeft betrekking op het intenseve, dynamische
westerse maatschappijtype, dat in hoge mae wordt gestuurd door financiéle criteria
Voor een uitgebreide beschrijving van dit proces en de nadelige gevolgen die het met
zich meebrengt, kan worden verwezen naar Manders & Goldsmith [1996]. Berger ea
[1975: 90] onderscheiden op twee niveaus "dragers’ van de opvattingen van de moderne
mens, die ten gronddag liggen aan moderniseringgprocessen. Als primare dragers
gelden:

1. de technologische productiewijze (evenzeer van economische ds socide indituties);

2. de bureaucratisch georganiseerde staat.

De primaire dragers zijn in historisch opzicht de bass geweest voor een vedvoud aan

socide en culturele processen, die langzamerhand ook een zelfsandige werking krijgen.

Bij deze secundaire dragers gaat het om:

1. verdeddijking; waardoor de gebieden rond grote steden urbaniseren en het
platteland ontvolkt;

2. een "gemobiliseerde” dratificatie; sociae mobiliteit komt in de daats van een dati-
sche maatschappij van klassen, kasten of standen,

3. de prive-sfeer ds deutelcontext voor het persoonlijke leven; de individudisering
leidt onder meer tot verkleining van huishoudens en toename van ruimteclams;

4.  de bijzondere instituties voor wetenschappelijke en technische innovatie; ze lijken
ds task te hebben inhoud te geven aan een vernieuwingsdeologie, - massa
educatie; en in verband hiermee massamedia

Ook andere vormen van "massficatie' van  consumptiewijzen valen onder
modernisering, zoas massa-educatie, -recredtie, -sport, -communicatie, -verkoop en
mobiliteit. Dit is mede het gevolg van de technologische productiewijze (de eerste
primaire drager), daar deze tot schaalvergroting en indudridisering van productiewijzen
leidt. Inmiddels doet deze trend zich ook de landbouw voor met ads gevolg een
vermindering van grondgebonden landbouw. Er past een ingenieursmentditet bij die is
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gebaseerd op efficiéntie en die uitgaat van maakbaarheid, caculeerbaarheid en planbaar-
hed. Dit ledt weer tot economische integratie, internationdisering en dynamiek in de
ruimtelijke mobilitait.

Bij de tweede primaire drager, de bureaucratische staat, hebben sinds deze indeling aan
het begin van de jaen zeventig werd gemaskt, enige beangrijke ontwikkdingen
voorgedaan. Zo is sorake van een afname van de invioed van overheidsorganen door
democrdisering, informdisering, deregulering  en  uitbreiding van  marktwerking
(liberdisring en privaisering). Verder zijn meer gdijkwaardige verhoudingen tussen
overheid en burgers ontstaan, ds gevolg van een toenemende mondigheid van burgers
en mear ecidigische kennis van nigt-gouvernementele organisaties. Hierdoor ontstaat
een netwerkmaatschappij, waar samenwerking en kennis, beide gefaciliteerd door de
informatietechnologie, de boventoon voeren en waarin overheden zijn geworden tot
bemidde aars tussen maatschappdij ke groepen.

Het bij modernisering passende mens- en maatschappijbedd is optimistisch en progres-
gef, maar brengt het gevaar met zich mee van eenzijdig nedreven van maeide
consumptie, zonder daarbij de gevolgen voor de lange termijn te betrekken (economisme
en utilitarisme). In de praktijk zijn de vruchten overigens uitduitend bereikbaar voor
elites, zonder dat ved aandacht wordt besteed aan de effecten voor minder bedeelden.
Ook in Nederland bestaat de vrees dat een sociae tweeddling ontstaat tussen enerzijds
zij die betadd werk hebben en anderzijds degenen die zonder inkomsten an de kant
staan. Castells [1996] voorziet in dit verband dat de toenemende economische integra
tie za resulteren in een serke socide dedntegratie en fragmentarisering op wereld-
schad. Overheden verliezen hun soeveranitat en hun mogdijkheden de economie te
duren. De verwachte netwerkeconomie is een syseem met een gehed egen dyna-
miek da kan leiden tot het "uitschakelen" van hde regios die zich zowd in rijke ds
ame landen kunnen bevinden. In het agemeen za het aantd ‘drop outs ds gevolg
van autonome globaliseringsprocessen dechts verder toenemen, terwijl  tegdijkertijd
seeds meer transnationale verbanden worden gecreéerd. Hieronder valen kansarme
groepen op grond van gebrek aan geld, opleiding of sociaa kapitad.

De CLTM [1990: 618] spreekt in dit verband van een internationaliseringtrendbreuk,
om het proces van toenemende interdependentie te duiden, dat zich op vele terreinen aan
het voltrekken is. Deze toenemende verviechting van het mondide sociad-economisch
systeem, zd voor de mobilitat beangrijke gevolgen hebben. Zo zd het lange
afsandsvervoer, i.c. het vliiegverkeer blijven gijgen (dechts een klein ded van dit
vervoer zal kunnen worden overgenomen door treinverbindingen met hoge snelheid).
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Hogenboom [1998] spreekt in dit verband liever van "transnationdisering” dan van
internationdisering omdat (1) niet dleen dateijke factoren een rol spelen maar ook
bijvoorbeeld NGO's en, bovendien (2) internationdisering niet overa op de werdd
aahwezig is en er zich bovendien sterke regionae zwaartepunten ontwikkelen. Mede in
verband met het eerste argument wordt voor de toenemende interdependertie en integra:
tie op werddschaal vaak het begrip globaisering gebruikt. Het tweede argument betreft
een proces van lokaisering en economische specialisatie dat vaak wordt aangeduid as
regiondisering. Het gaat hier voord om een vergroting van de behoefte aan een eigen
regionde identiteit. In zekere zin is dit een reactie op de globdiseringtendens, daar de
eenheidsworg die dit lastste proces oplevert, bij velen een ongewengte invioed heeft op
het eigene.

Niettemin is de uitkomst van globdisering en regiondisering vergdijkbaar: deterritoria-
lisering. Beide processen leiden immers tot minder blokkades door staatsgrerzen. Zo kan
internationalisering tegdijk optreden met lokde zefbeschikking van groepen mensen
aan verschillende zijden van een nationale grens. Op zjn beurt hangt dit proces weer
direct samen met een grotere mondigheid van de kevolking en de horizontdisering van
de verhouding tussen burger en overheld. Hieraan verbonden is ook de vraag om een
transparant beled en bestuur en de afnemende bereidheid van burgers te accepteren dat
overheden fden. Dit geldt zeker ook voor het congestievraagstuk en bijvoorbedd
verontreiniging en ziekte door mobiliteit.

Bij globdisering in de Nederlandse context dient zeker ook te worden gedacht aan de
Europeanisering van het bdeid. Hoewd het inditutiondiseringproces dat  hieraan
verbonden § met forse horten en stoten gepaard gaat, kan worden verwacht dat de
hoofdrichting er voorlopig én is van intendvering van de internationde samenwerking.
Tussen 1909 en 1989 steeg het aantd bestaande transnationae lichamen van 176 naar
4624 [McGrew 1992 8]. Deze tendens lijkt nog niet gedindigd; integended, met de
toenemende interdependentie op dlerle maatschappelijke terreinen, gijgt het aantd
transnationde organisaties ongekend. De inditutionde explose leidt ook tot interna-
tiondisering van communicatietromen en  vervoersstromen. Dit  betreft  zowe
beleidsnganties, ds het bedrijfdeven en onderzoekscentra. Het leidt in dle gevalen tot
extra generering van mobilitelt.

Gezamenlijk geven moderniseringsprocessen door hun doelseling de samenleving een
richting waarin een milieucriss onvermijddijk is, ddus Van der Wa [1997]. Hij dodt
hier op de onmogdijkheid individuele korte-termijn belangen die vagk op lokae schad
betrekking hebben en collectieve lange-termijn bdangen met vedd een hoger
schaaniveau, op een aanwvaardbare wijze te verenigen. Oplossingsrichtingen die
noodzekelijk zijn vanuit overwegingen van egen beang (Hardin [1968]), collectief
belang (WCED [1987]) of ethiek (King & Schneider [1991]) zullen op lange termijn dan
ook niet voorbij kunnen gaan aan grootschalige meatschappelijke en socide
trandformatie. Daarbij zal wdzijn niet langer gezocht kunnen worden in doestelingen
met inherente  miliewerstoring.  Eenzelfde redenering gast op voor het
mobiliteitsvraagstuk. Ook mobiliteit za niet onder de deeds drakkere milier en
duurzeamheidsaisen uitkomen.
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5.6 Beleidstrends

Nauw verbonden met andere maatschappelijke trends, zijn in het beleid eveneens diverse
trends te constateren. Op grond van de eerder genoemde horizontaliseringstendens wordt
meer en meer beled interactief vormgegeven. Dit betekent dat maatschappelijke actoren
partticiperen in processen van beedsontwikkeing. Een voorbedd hiervan is de
commisse mohilitaitsmarkt A4 [Commisse Luteijn, 2003] waarin vertegenwoordigers
van zowd nationde ds regionde overheld en van het bedrijffdeven gezamenlijk een
oplossng zoeken voor de congestieproblematiek in de regio Haaglanden. Zij
concluderen onder meer dat oplossing van de regionde spitsproblematiek niet langs
denken in termen van extra infrastructuur voor het hoofdwegennet, maar via door een
gebiedsgyerichte aanpak kan worden gevonden. In lijn met het subsdiariteitsbeginsd kan
in dit verband een trend worden onderscheiden naar een sterkere verantwoorddijkheid
van plaatsdijke overheden. In samenhang met de genoemde participatie leidt dit tot een
aanbeveling ds de opzet van een mobiliteitsteam voor een regio. In zo'n team kan in
onderlinge samenhang naar de oplossing van knelpunten worden gezocht. Een
belangrijke aanbeveling is dat gebunddde middden, zowd van overheden ds
bedrijffdeven de meeste kansen bieden op geintegreerde oplossngen. In het adgemeen
kan hier een trend worden onderscheiden naar een toename van publiek private
samenwerkingsvormen die aand uiten bij de economiseringstendens [Geerlings, 1999].

Een indirect gevolg van globdisaring en internationdisering is dat nationde overheden
minder krachtig kunnen optreden tegen ongewenste mobiliteitspatronen en -effecten,
daar regelgeving van supranationaa niveau prevaeert. Door de nadeden die te ved
regulering met zich mecbrengt, blijft tegdijk een continue 4rijd bestaan tegen de
uitdijende regelgeving. Hoewd supranationde regelgeving (zods richtlijnen van de EU)
in horizontde zin vereenvoudiging kan bewerkstelligen door clustering van organisaties,
betekent in verticdle zin een verdere uitbreiding van bestuurdagen en procedurele
veragen.

Globdisering heeft onder meer een autonome trend in zich, tot meer langere reizen en
daarmee groa van het vliegverkeer (i.e. Schiphol). De negatieve milieueffecten (gduid,
dank, emisses) hiervan kunnen dechts gededtdijk worden tegengegsan en worden
bovendien grotendedls door de groei weer ingehaald. Hierdoor is het niet denkbeddig
dat de politieke steun tegen luchthavens groeit en een anti-luchthavenbeleid za ontstaan.
Indien echter maatregelen zullen worden genomen, zd dat leiden tot langere
verkeersstromen richting andere vliegvelden in Europa. Overheden hebben steeds
minder vat op het multinationade bedrijfdeven. Steeds meer multinationde “foot loose”
ondernemingen zullen hun activiteiten concentreren in landen met een voor hen
vrienddijk beded. Milieuesen, abedsegulering en socde wetgeving zjn  hier
voorbedden van. Voor wat betreft het congestievrasgstuk kan dit betekenen dat
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bedrijven wegtrekken ds congestie een bdemmering voor hun functioneren gaat
opleveren.

Hiertegenover daast evenwe een trend binnen het internationde bedrijfdeven om zdf
verantwoorddijkheid te nemen voor het handden. Onafhankdijk van de regelgeving in
een land gaan grote bedrijven met een eigen ‘corporate responshility’ -code steeds vaker
uit van eigen normen en waarden. Deze trend maakt onderded uit van een bredere
beweging richting duurzame ontwikkding. Sinds het verschijnen in 1987 van het rapport
van de Commisse Brundtland over milieu en ontwikkeling is het duurzeamhedsstreven
overd in het overhedsbeeid terug te vinden. Aanvankeijk had duurzaamheid voora
betrekking op milieueisen; het ging erom de natuurlijke omgeving te behouden voor
toekomstige generaties. In de loop der tijd werden echter ook een socide en een
economische dimense aan het duurzaamheidsbegrip toegekend. Zonder minimae
‘profit en welbevinden voor ‘people heeft het weinig zin de ‘planet’ te behouden, zo
kwam in de 3-P benadering tot uiting. De drie dimensies dienen in baanste zijn.

Voordat duurzeamheid as concept tot wasdom kwam, werd op grond van de samenhang
met economische activiteiten aangenomen dat de toenemende invioed op congedtie,
milieu en ruimtegebruik dechts vat tegen te gaan door afremming van de groa van de
economie. Economen die krimp, of negatieve economische groel niet ds een probleem
ervaren [Hueting, 1974], hebben echter nooit ved navolging genoten. In de “economie
van het genoeg' [Goudzwaard, 1974; Goudzwaard en De Lange, 1986] zou de
traditionele groel zich dechts in de arme landen mogen voordoen, terwijl inwoners van
de rijke landen zich tot kwadlitatieve ontwikkeling dienen te beperken. Maar zdlfs auteurs
die dechts willen uitgaan van ecologische grenzen, het regeneratievermogen van de
natuur [Opschoor, 1987], krijgen in de praktijk wenig voeten aan de grond. Op
wereldschaal wordt economische groel in navolging van de Commisse Brundtland
[WCED, 1987] earder ds simulans dan ds bdemmering gezien voor oplossngsrichtin-
gen. In de gebruikdijke definities van economische grod is deze gebaseerd op
verwerving van materide goederen. Hiertegenover daat de "Steady State economy™
[Ddy, 1972], die uitgaat van gedemateridiseerde economische groel. Volgens Day
[1996] is een "sustainable growth" bij de traditionde wijze van groeberekening absoluut
onmogdijk, daar groel steeds een extra bedag op het milieu legt. Het Nederlandse beleid
richt zich daarom op "ontkoppeling’, scheiding van de verknochtheid van economische
grod aan maerie. De groa dient zich meer inhouddijk voor te doen, in te vullen via
grootheden ds diengen, kennis en cultuur. Extremere dandpunten gaen uit van
innerlijke groe; ontwikkeing die spiritued van aard is en volledig los daat van ieder
materied bezit.

Hafkamp [1995: 3] ziet de tegenddling tussen economische groe en duurzame
ontwikkeling in de mate waarin inter-generationde verdding plaatsvindt. In de huidige
economische wetenschagppen is economische groel verbonden met maximalistie van
behoeftebevrediging voor de huidige generatie, terwijl deze zich binnen duurzame
ontwikkding richt op minimdisatie van beperkingen voor toekomstige generaties. Het
veranderproces naar een duurzame samenleving is in zjn vide inmiddds begonnen,
hoewe dat met ved turbulentie en terugval gepaard gaat. Ondanks de tegenkrachten zijn
de denkbeelden die voortborduren op het huidige westerse economisch denken, met zijn
dreven naar een “"gezonde' economische groe van drie procent, nog sterk dominant
[Hafkamp, 1995: 20]. Daarom zullen oplossingsrichtingen die uitgaan van het huidige
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economische systeem, met Brundtland [WCED, 1987] as beangrijkste vertegent
woordiger, naar verwachting ook in de toekomst de trend zetten.

Een beangrijk aspect van globalisering, interdependentie en de netwerkmaatschappij is
voor de mogelijkheden tot <uring van groot bdang en wordt nogd eens
ondergewaardeerd. Genoemde trends leiden namelijk tot een groa in complexiteit en
onzekerheld en daarmee tot een steeds grotere kwetsbaarheid van het maatschappelijk
syseem. De gevolgen van doringen worden in beginse steeds grootschaiger en door
kettingreacties kunnen grote gevolgen optreden. Men denke hierbij niet aleen aan
toevalige doringen ds gevolg van mensdijke fouten of onvolkomenheden in het
systeem. Ook moedwillige verstoring zods veroorzeakt door computerhackers of
sabotage om politieke redenen kunnen steeds grotere gevolgen hebben. Deze
kwetsbaarheden vragen om robuust beleid.

Omdat beleidsoplossngen ds gevolg van complexiteit en participatietendensen steeds
moeilijker zjn te integreren, komen hier en daar d geduiden naar voren waarin om
meer uitbreiding van overhedsbevoegdheden wordt gevraagd. Dit zou kunnen
uitgroden tot een dereguleringstendens. Voorbedden hiervan zjn te vinden in het
immigrantenbeleid, de regdgeving tegen terorisme en het sanctiebded met
betrekking tot criminditeit. Als deze trend doorzet kan worden verwacht dat de
overheld over meer bevoegdheden za kunnen beschikken om mobiliteitsbeleid in
prektijk te brengen. Naar verwachting zd dit zich voord op supranaionaa niveau
voordoen.

economische groei ﬁ — mobiliteitﬁ —— congestieﬁ
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6 Ruimtelijketrends
6.1 Devraag naar ruimte

Het CPB (Jansen ea, 2001) heeft een schatting gemaakt van de ruimtevraag in

Nederland in de periode 2000-2030. Bij een verwacht scenario van voortgaande

economische groel en doorzettende Europeanisering za de ruimtevraag voor wonen

en bedrijven toe te nemen met respectievelijk 70.000 tot 84.000 en 22.000 tot 27.000

ha Tegdijk neemt de ruimtevraag van de landbouw af met ruwweg 300.000 ha ( De

5° nota R.O spreekt van 170.000 & 470.000 ha vermindering in 2015). Per sddo komt
adus een hoevedheid ruimte beschikbaar van tenminste 100.000. Hierbij moet echter
het volgende worden aangetekend.

a  watersysemen (ruimte voor water), natuur (ecologische hoofdstructuur) en
trangportinfrastructuur zullen meer ruimte vragen;

b. op gond van Ilandschappdijke kwaditatssisen zullen de  vrijkomende
landbouwgebieden niet  eenvoudigweg een bestemming kunnen krijgen ds
wonen of werken;

c. Wonen en werken plegen zich te concentreren rond urbane centra zods de
Randstad en de Brabantse stedenij.

Dit betekent dat de huidige trend naar steeds schaarsere ruimte naar verwachting
onveranderd zal doorzetten. Dit is onder meer ook dfleesbaar aan de dijgende
grondprijzen en aan ontwikkdingen in andere versteddijkte gebieden in de werdd,
waar eveneens sprake is van een toenemende ruimtevraag. Omdat ruimte kan worden
beschouwd ds de schaarste van de toekomst, zullen nieuwe concepten as meervoudig
en multifunctioned ruimtegebruik de trend zetten.

6.2  Ontwikkdingen in de landbouw

Schattingen van overbodige landbouwgrond in de Europese Unie bij daadwerkdijke
redisgtie van een vrije handdszone met de Oodt-Europese landen, lopen op tot 100
miljoen hectare. Daarnaast zal voortgaande liberdisatie van WTO-verdragen sterkere
concurrentie inhouden van de Verenigde Staten en Canada.

Op de Nedelandse 2 miljoen hectare komen met name graanverbouw en
melkveehouderij sterk onder druk te staan. Ook andere tedlten, ds suikerbieten en
mais zullen door hun lage opbrengst niet meer rendabel te verbouwen zijn as de
subsdie wegvat. Het meeste perspectief hebben nog bollentedt en  glastuinbouw.
Laatstgenoemde type landbouw versterkt de trend die zich ook binnen de veetedt
voordoet, naar niet grondgebonden toepassingen. Het CBS [2003] verwacht een
terugloop in de huidige 85.000 naar 50.000 boerenbedrijven in 2010. De hdft van de
boeren is inmiddels 55 jaar of ouder en velen zien problemen bij hun opvolging. Tot
op heden wordt de meeste vrijkomende gronden gekocht ten behoeven van
schaalvergroting van andere boerenbedrijven, maar vanwege de hoge grondprijzen za
deze praktijk in de toekomst geen gdijke tred kunnen houden met het tempo waarin
de gronden vrijkomen.
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6.3 Ruimte voor water en natuur

Ook de toenemende vraag naar ruimte voor water is van groot belang voor de
mogelijkheden van ruimtdijke ontwikkding. Het regeringsadvies van de Commisse
Waterbeheer voor de 21%¢ eeuw [Commisse Tielrooij, 2000] spreekt zich uit voor het
eerst vasthouden vervolgens bergen en dan pas afvoeren van water. Het is inmiddds in
grote lijnen in het beleid verankerd. In het Nationaa Bestuursakkoord Water [NBW,
2003] spreekt een groot aantd ingtanties expliciet af te streven naar cregtie van meer
ruimte voor water en tevens \oor de reservering van grote gebieden as opvang en ds
noodoverlast in geva van overdromingen. De Commisse Tidrooij berekent een
benodigde opdagcapaciteit van 110.000 ha voor gehed Nederland. De ruimteclam van
dle 17 dedstroomgebiedsvises die door provincies en waterschappen zijn ontwikkeld,
gaat in totaal uit van ongeveer 700.000 ha benodigd gebied, in grootte is dit ongeveer
vergdijkbaar met de provincie Noord-Brabant [Van den Brand, 2003]. Hoewe de
gemeentes die deze wateropgave dienen te rediseren nogd tegendribbeen, kan deze
trend op lange termijn niet worden veronachtzaamd.

In dit kader spedt ook een ander beeidsnstrument een beangrijke rol in de ruimtelijke
ordening: de watertoets. Nieuwe ruimteijke plannen zullen in een vroeg dadium
standaard worden getoetst op implicaties voor het waterbeheer. Nieuwe plannen voor
infrastructuur zullen hier nadrukkelijk mee te maken krijgen. Beangrijkste doegtdling
van de watertoets is te voorkomen dat ontwikkelingen in gang gezet worden die tot
disproportiondle technische maatregelen leiden, zoals het steeds verder verhogen van
dijken. Het water dient een serieuze plaats in te nemen in de ruimtelijke ordening.

In het algemeen kan hier een conceptude omdag worden gesignadiseerd. Water wordt
daarbij niet meer gezien as voorwaardenscheppend, waarbij via technische methoden
kan worden berekend wat kan en wat niet kan. Water wordt in de moderne vise
gezien ds een beangrijk onderded van een ruimtdijke ontwikkelingsvise. Centraa
staat wet het water kan bijdragen aan de ruimtdlijke ordening.

Met betrekking tot de ruimtevraag van de natuur geldt dat in het kader van de aanleg
van de ecologische hoofdstructuur reeds geruime tijd gronden worden aangekocht
door overheden en natuurbeheerders. Hoewd de bekogtiging hiervan problematisch
IS, bestaat het onverminderde streven naar het creéren van meer natuur, bij voorkeur
in verbindingszones. Door natuur en wateropvang te combineren, kan bovendien een
halt worden toegebracht aan de bodemdding in de veengebieden. De laagst gelegen
polders staan a serk onder invioed van verziltingprocessen door omhoog komend
grondwater, terwijl het om wenig productieve gradanden gaat. Door hier
moerasvorming toe te staan, kunnen naast natuur en wateropvang ook nog grote
besparingen op waterbeheerskosten worden gerealiseerd.

Naast de vraag voor de natuur en het water zal recregtie om extra ruimte vragen. Met
name de vergrijzing in Nederland (de ‘baby boomers gaan binnenkort met pensioen)
zd een grote behoefte met zich meebrengen. Ook recreatiedoeleinden kunnen in ved
gevallen worden gecombineerd met natuur en waterberging.
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6.4  Onzekerheid ontwikkeling binnensteden

In het dgemeen is de trend om werken en wonen zoved mogdijk te scheiden nog
gserk dominerend. De gevolgen hiervan zijn te zien aan de uitgestorven en onvelige
binnensteden buiten kantooruren, en de uitgestorven dagpsteden tijdens werktijden.
Hier zijn investeringen in openbaar vervoer, detallhande en horeca niet rendabd,
waardoor onvelligheid ontstaat ds gevolg van lage dichtheden van mensen op dtraat
(vaak geconcentreerd rond benzinestations, videotheken en snackcorners. Het
versterkt de sociale tweeddling.

Deze tweedding tussen enerzijds degenen met betaald werk en anderzijds de groepen
die hier niet over beschikken, manifesteert zich ook in ruimtdijke zin, hoewd hierbij
een opmerkelijke dynamiek vat waar te nemen. Aanvankeijk woonden de sociad
zwakkere groepen, waarvan het merended van dlochtone herkomgt is, in de centra
van de vier grote steden, terwijl aan de randen van de steden degenen wonen die er
financied beter voor daan. In de loop van de tijd heeft deze uittocht van de
middenklasse naar de buitenwijken zich verplaatst naar de randgemeenten. Daarnaast
Zijner duidelijke spots waar de mensen uit de etnische minderhedsgroepen zich
concentreren en is er sprake van een ruimtdijke dynamiek. Zo geldt voor Amsterdam
dat het aantd gebieden ved Marokkanen en/of Turken in de tweede hdft van de jaren
negentig duiddijk is toegenomen, maar toch woont tweederde elders de stad. Het
aantal gebieden met een oververtegenwoordiging van Marokkanen is gestegen van
veartien (1994) naar achttien (1999). Maar in 1994 waren er enkele Marokkaanse
cdugers in Amsterdam Noord, vijf jaar later zijn deze verdwenen. Ved Marokkanen
verhuisden naar nieuwere wijken in het westdijk ded van de sad. De Surinaamse
clusers daarentegen (zeven in totad) bevinden zich dle in Zuidoost. Het aantd
Turkse clusters groeide tussen 1994 en 1999 van df naar achttien, maar in de clusters
vormden zij dechts 20% van de Turkse bevolking. De sterke concentratie van mensen
uit etnische minderheden bemoalijkt hun integratie, maar van gettovorming IS geen
sprake [DOS Amsterdam, 2004].

Voor wat betreft de toekomdige rumtelijke ontwikkdingen is het succes van het
integratiebedled van cruciad bdang. Een niet gedaagde integratie za inhouden dat
migranten zich nog sterker zullen concentreren in de achterstandswijken van de
sadscentra. Omdat  geautomobiliseerde autochtone bewoners zich voord ophouden in
de randgemeenten, zullen ook bedrijven zich hier vedigen, bij voorkeur langs
snewegen.  Vevoarsbewegingen naar de intendef  bebouwde binnengteden, die
investeringen in hoogwaardig snel openbaar vervoer rendabe maken, zullen hierdoor
minder groden dan in het gevd integratie za leiden tot hoog ontwikkede woort
werk-gebieden in de stadscentra Ook de verdiengtdijking van de economie gaat in
tegen de wensdijkheid contrastvergroting te bewerkstelligen tussen groene en steddlijke
gebieden. Een diengeneconomie die is gebaseerd op kennis heeft minder
plaatsgebonden functies. Hierdoor zullen de verschillen tussen stad en buitengebied
afzwakken en er zal meer een mix van functies optreden.

Een ander effect van het integratiebdeid houdt verband met de neiging van migranten
minder te reizen dan autochtonen. Door gedaagde integratie zullen ze meer het
gedragspatroon van autochtone Nederlanders overnemen en dus meer gaan reizen. De
wenig frequente lange afdandsmobilitait tussen woonland en moederland is van
ondergeschikt belang voor congestie.
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6.5  Concepten voor ruimtdijk beleid

Op grond van de derke traditie die Nederland heeft op het gebied van ruimtdijke
ordening kan worden verwacht dat de overheid ook hierbij in de toekomst een
belangrijke rol zd speen. Een van de earse uitdagingen die zich daarbij aandient,
betreft de noodzaak ruimte voor weter te creéren. Blauwe lijnen op de kaart zullen een
basspatroon scheppen voor de invulling van de groene. Samen bepden ze weer hoe
wonen en werken in de rode kaartgededten worden ingevuld. Hieruit volgt ook dat
rode lijnen van transgport meer nog dan nu worden bepaald door hetgeen waar
watersysteem en ecologische structuur toe uitnodigen.

In de NVVP-vide op mohilitat liggen de motieven voor het verbeteren van het
openbaar vervoer voord bij het sturen en accommoderen van ruimtelijk-economische
ontwikkelingen. Een voorbedd van zon ontwikkding is de verwachting in het NVVP
dat de Randstad zou gaan functioneren ds één 'Detametropool’. Het CPB et hier
echter tegenover dat infrastructuur de ruimtelijke ontwikkeling doorgaans niet goed
kan gturen. Zo zijn internationae ‘foot loose’ bedrijven niet aan te pakken met behulp
van ha naionde ruimtdijke ordeningandrumentarium. Omdat de pogindustriéle
netwerkmaatschapppij za leden tot meer ruimteijke specidisatie en langere en
complexere logistieke ketens, za dit type bedrijven wel sterk toenemen.

Zods reeds eerder ter sprake kwam zal onder invioed van economisering, transparantie
en robuustheidssisen het leveren van kwditet meer en meer ds dodgdling gaen
gelden. Dit zd ook gelden voor het reizen op zich. Zeker ds het verkeer op termijn ved
minder geluid za produceren, kan worden verwacht dat de rogp om visuee kwaliteit
opkomt. Dit betekent enerzijds dat zichtlijnen richting verkeersaders vanuit urbane
gebieden minder gehinderd gaan worden anderzijds dat ook de reiziger een zekere
visude kwditat gaat esen. In lokde verhoudingen kan worden verwacht dat het
kwaliteitsstreven zich voordoet as vraag naar meer identiteit van de regio. Dit vraagt een
meer op uniciteit gerichte benadering van ruimteijke ontwikkelingsplannen.

Individudisering en bevolkingsgroel betekenen de bouw van meer woningen en dus
meer ruimtevraag; zo'n 500.000 woningen in de komende 10 jaar. Om hier onder de
huidige condities in te voorzien zijn dadsvedichting en  multifunctioned
ruimtegebruik noodzakelijk. Vergroening van de stad hoort daarbij, dus meer op
ekaar bouwen is nodig mear ook kostbaar. In het jaar 2005 krijgen gemeenten
volgens plannen van het Kabinet Bakenende meer bevoegdheden om zelf te bepaen
waar zij woningen willen bouwen. Vewacht kan worden dat de vrije markt za
zoeken naar de gemakkelijke en goedkope weg en dus aan de randen van de stad in
het huidige platteddland gaat bouwen. Dit betekent dat de compacte stad verder weg
komt te liggen.
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7 Synthese

De trendandyse laat een aantd opvdlende ontwikkdingen zien op zowd
technologisch, maaischappdijk  ds ruimtdijk  gebied. Daarbij moet worden
vadgesteld dat  trends geen eenduidig bedd laten zien van de toekomdtige
ontwikkelingen. Hiervoor bestaet een aantal verklaringen:
In de eerde plaats zijn de ontwikkelingen omgeven met grote onzekerheden. Dit
geldt in het bijzonder ten aanzien van de verwachtingen rond technologische
ontwikkelingen van voertuig technologie en aandrijvingsystemen,
In de tweede plaats werkt een aanta trends tegen elkaar in. Het is maar zeer de
vraag in hoeverre bijvoorbedd een dod ds het in gand houden van de
economisch vitditeit van binnendeden nog verenigbaar is met het dimuleren
van autobezit. Hiermee wordt een bdangrijk aandachtspunt aangestipt.
Mobiliteit (en congestie) vormen de neerdag van het maatschappelijk handelen.
Hierdoor worden en ingrepen in het mobiliteitsgedrag uiterst complex, temeer
daar de agemene trend wordt gedomineerd door de groel van het BNP.
Bovenstaande observatie leidt tot een opmerkelijke paradox, die gelijkertijd ook
ads een kans kan worden gezien Enerzijds mag worden verwacht dat een
economische groel za bijdragen tot extra congestie, gdijkertijd mag worden
verondersteld dat economische groe de middelen kan genereren om te komen
tot (kostbare) ingrepen waarmee de congestie kan worden verminderd.
Dit bevestigt nog eens de betekenis van een adequaat bestuur. Op dit moment
lijkt de aanleg van nieuwe weginfrastructuur onbespreekbaar, maar dat geldt ook
voor de introductie van het prijansrumentarium. Er dient nadrukkeijk te
worden gekeken naar de trends die zich op Europese niveau aftekenen en die
wijzen in earde indantie op beprijzing. Dit kan een bdangrijke pogtief effect
hebben op een reductie van de mobiliteit, maar het kan ook leiden tot een
ongewendt verderking van de tweedding in de samenleving omdat kansarme
groepen geen toegang meer zullen hebben tot een beangrijke voorwaarde voor
maatschappdijk functioneren.
Verder is het bdangrijk een onderscheid te maken tussen oplossingsrichtingen
die beschikbaar komen op de korte termijn en die op de lange termijn
oplossingen kunnen bieden. Het is niet dleen zo dat de contouren voor de korte
termijn ved duiddijker zijn, ze kunnen op dit moment ook d een bijdrage
leveren in het verminderen van de congestie. Het betreft hier veda de traffic
management technologieén, waarbij zwaar wordt geleund op het gebruik van
elektronica. Op de langere termijn valt een doorbraak te verwachte op het gebied
van voertuigtechnologie (toepassing van magnetische levitatie) en op het gebied
van aandrijftechnologie (zods de introductie van de brandstofcd), maar deze
doorbraken zullen voora in een milieueffect resulteren en niet het congedtie-
effect verminderen.
Het lijkt er daarom naar uit te zien dat de mogdijkheden voor een trendbreuk op
de lange termijn beperkt zijn, tenzij vanaf het begin het congestievraagstuk
wordt meegenomen as een gelijkwaardig probleem aan CO2-emisses. Op dit
moment lijkt sorake te zijn van een ongerechtvaardigd ‘technologie optimisme
De verwachtingen zjn echter noga speculatief: van een ‘technologica fix' lijkt
zeker geen sprake.
De toekomgtige ontwikkeling wordt bovendien niet aleen gekenmerkt door
onzekerheid maar ook door barrieres. Het karakter van deze barriéres kan zeer
vachillend zijn. Daarbij doen zich inditutionele, ruimtdijke, bestuurlijke,
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economische,  psychologische en ook wadlicht technologische hindernissen
voor. Het is daarom noodzakdijk om een vorm van trandtiemanagement te
ontwikkelen dat zich m.n. richt op het anticiperen op mogelijke barriéres

Met betrekking tot de technologische innovaties kan nog aan aantd specifieke

conclusies worden getrokken:

. De ontwikkeing van een verbeterd aandrijfsysteem zd niet leiden tot het
verminderen van congestie. De betekenis van deze categorie technologieen zd
voord liggen op het gebied van milieuperformance (in het bijzonder CO2-
reductie),

De betekenis van infrastructuur is reeds belangrijk en zal dat ook in de toekomst
blijven. De introductie van nieuwe technologieén ds AVG of de Maglev hangt
sterk samen met de bereidheid om infrastructurele magatregelen te nemen.

De betekenis van ICT za nog verder toenemen. Maar het is beangrijk te
onderkennen dat ICT op twee manieren kan uitwerken: enerzijds za het een
bijdrage kunnen leveren aan de subditutie van de modd <hift, anderzijds is
duiddijk dat ICT ook nieuwe vraag naar transport kan genererern. Een
zorgvuldig beleid is daarom noodzakeijk

Tot dot moet worden gecondateerd dat dle bovenbeschreven oplossngsrichtingen
gepaard gaan met zeer hoge kosten. Dit komt vanwege de aad van de
oplossnggichting, zods de aanleg van nieuwe infrastructuur, maar ook door de
‘economy of sca€e. Het aantd voertuigen in Nederland, het aantd reizigers, maar ook
de betekenis van mohiliteit maskt dat het steeds moeilijker za worden substantiéle
beleidswijzigingen door te voeren. Om die reden zullen aan het mobiliteitsbded
belangrijke esen moeten worden gesteld in termen van kwadliteit, transparantie en niet
in het minste robuustheid.

Tot beduit.

Het is duiddlijk dat de congestie een blijvend aandachtsgebied za zijn. Het bestrijden
van congedie vraagt oplossnggichtingen die dle zexr koshaar zijn en dé
technologische oplossng bestaast niet. Een bedangrijke vraag is bovendien wie die
kosten betadld die met de trandgtie is gemoeid. Dat kan zjn de overhed in haar
traditiondle rol ds verschaffer van adequate publieke infrastructuur, maar het kan
vorm krijgen door midde van publiek-private samenwerking. Tot dot kan de
gebruiker centraa worden gesteld. Duiddijk is evenwel dat ‘business as usual’ geen
redle optie is. Op korte termijn kan daarom beter een srategie worden ontwikkeld die
zich richt op ‘demand management’. Deze oplossnggichting zd echter dechts een
beperkte bijdrage leveren aan het reduceren van de congestie.

Op lange termijn is vervolgens een systeembenadering noodzakelijk, die gepaard gaat
met hoge risco’'s en grote onzekerheden Een beloftevolle aanpak kan worden
ontleend aan het concept van het trangtiemanagement. Deze aanpak heeft beangrijke
voordelen:

de mogdlijkheid te anticiperen op toekomstige trends (flexibilitelt)

een duiddijke dod gerichtheid

de mogdlijkheid in te stappen op lopende maatschappelijke processen.
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Het vergt een aanpak die beddend kan worden gepresenteerd as ‘deutdlen aan een
draaiende motor’.

Ten dotte kan nog worden vastgesteld dat het belangrijk is te onderkennen dat de
oplossng nigt meer met én of een enkd ingrument kan worden bewerkstdligd. Er
zd behoefte zijn aan een ‘indrumenten mix’, waarbij zowd een aangorask moet
worden gedaan aan de verantwoordelijkheid van de burger, maar waarbij ook het
prijsngrument wordt ingezet. Beangrijker nog is het bewustzijn dat in de toekomst
de rol van de Europese Commissie bepaend zal worden voor het overgrote ded van
het Nederlandse verkeer- en vervoersheleid.
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Annex 1 beoordeling potentiéle technologie

Potentiéle Belangrijkste Impact Milieuaspecten Barriéres
Technologie Mobiliteit Congestie CcOo2 Anders
Alternatieve 0 0 - - Lange
brandstoffen termijnperspectief
Geen directe
bijdrage aan de
belangrijkste impact
Automatische - - - - Lange termijn
Voertuig- perspectief
geleiding Hoge kosten
Maglev - 0 0 + Lange termijn
perspectief
Hoge kosten
Ondergrondse - - - - Lange termijn
Logistieke perspectief
Systemen Hoge kosten
Smart card - 0 0 0 Kleine bijdrage
aan verbeteringen
Telewerken - - - - Niet toepashaar
voor ale gebruikers
Vraag - - - - Korte termijn
management oplossing
Congestie + - - - Publieke
heffing acceptatie

Note: + = pogtief effect: het verschijnsel treedt sterker op

- = negatief effect: het verschijnsd treedt minder sterk op

0 = neutrad effect
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Annex 2 waardering van maatschappelijketrends

Maatschappelijke trend

Belangrijkste gevolgen

Milieugevolgen

Mobiliteit Congestie CcOo2 Anders
Algemeen
bevolkingsgroei + + + +
vergrijzing + 0 + +
allochtonisering - 0
verduurzaming - - - -
Economisch
economische groei + + + +
verdienstelijking + + -
kenniseconomie ? - - -
economisering - - - -
Beleid
horizontalisering + + + +
internationalisering + + + +
regionalisering - - - -
M oder nisering
globalisering + + + +
individualisering + + + +

Note: + = pogitief effect: het verschijnsel treedt sterker op
- = negatief effect; het verschijnsd treedt minder sterk op
0 = neutraal effect
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Annex 3 waardering van ruimtdijke trends

Maatschappelijke trend

Belangrijkste gevolgen

Milieugevolgen

Mohiliteit Congestie

Cco2

Anders

schaarsere ruimte

- +

multifunctionaliteit en
meervoudig
ruimtegebruik

kleinere  ruimtevraag
landbouw

grotere  ruimtevraag
voor watersystemen

succesvol
integratiebeleid

contrastverhoging
stad-groene ruimte

kwaliteitsverhoging

+ -

Note: + = pogtief effect: het verschijnse treedt sterker op
- = negatief effect: het verschijnsd treedt minder sterk op
0 = neutraal effect
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