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VOORAF 

Materiële infrastrukturen, zoals landwegen, spoorwegen en waterwegen, 

hebben een groot stempel gedrukt op het nederlandse nederzettings- en 

verstedelijkingspatroon. Deze stelling kan met behulp van historisch 

onderzoek worden onderbouwd. Minder duidelijk is de betekenis van 

materiële infrastruktuur voor de toekomstige strukturen van de 

gebouwde omgeving. Desalniettemin gaat men in het stedelijk en 

ruimtelijk beleid ervan uit dat met behulp van materiële 

infrastruktuur gewenste ruimtelijke en stedelijke strukturen tot stand 

kunnen worden gebracht. In hoeverre echter materiële infrastruktuur en 

afzonderlijke infrastruktuurstelsels ruimtelijk strukturerend werken, 

en wat de achtergronden zijn van eventuele strukturerings- en 

herstruktureringsprocessen, daarover is voorlopig weinig duidelijkheid. 

In deze studie is een verkenning gemaakt van binnen en buitenlandse 

literatuur over de relaties tussen materiële infrastruktuur en 

ruimtelijke struktuur. Deze relatie is, hoewel ze ten grondslag ligt 

aan ruimtelijk en stedelijk beleid, tot op heden nauwelijks 

systematisch uitgediept. Dit is ook allesbehalve eenvoudig. Materiële 

infrastruktuur is slechts een van de vele faktoren in het ruimtelijke 

en stedelijke organisatieproces, waarvan de betekenis moeilijk exakt 

is vast stellen. Desondanks is het vanwege de betekenis van het 

ruimtestrukturerende effekt van materiële infrastruktuur voor de 

ruimtelijke orde van de nederlandse steden en landsdelen noodzakelijk 

meer zicht te krijgen op deze problematiek. Een eerste aanzet daartoe 

wordt gegeven in deze studie waarin een overzicht gegeven wordt van de 

wijzen waarop het probleem van het ruimtestrukturerende effekt van 

materiële infrastruktuur is en wordt behandeld. 

De auteurs zijn bijzondere dank verschuldigd aan de kommissie die het 

werk begeleidde: ir.A.de vries en dr.ir.J.Goedman van de Rijks 

Planologische Dienst: Dr.D.Läpple van het Sociologisch Instituut van 

de Rijksuniversiteit te Leiden en prof.ir.H.M. Goudappel van de 

vakgroep Urbanistiek en Ruimtelijke organisatie van de Technische 

Hogeschool Eindhoven. Deze dank geldt ook voor Marlyn Aretz en Mia 

Monen-van de Donk die het typewerk verzorgde. 
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HOOFDSTUK 1 

INLEIDING EN PROijLEEKSTELLING 

Grote infrastruktuurwerken zijn "van doorslaggevend belang om een voor 

ogen staande ruimtelijke konceptie -bijvoorbeeld de inrichting van 

stedelijke en landelijke gebieden- tot stand te brengen". (Ministerie 

VRO, 1973/4, Oriënteringsnota, p. 10). 

De essentie van deze zeer direkte formulering komt in vele teksten die 

betrekking hebben op het ruimtelijke ordeningsbeleid terug. 

(Machielse, 1983). 

Tot deze grote infrastrukturele werken worden in het nederlandse ruim

telijke ordeningsbeleid gerekend: 

- de waterstaatkundige werken, zoals de Zuiderzeewerken, de Delta wer

ken, kustverdedigings- en waterkeringswerken; 

- de werken van openbare nutsbedrijven, zoals die ten behoeve van de 

drinkwatervoorziening, de energievoorziening, de afvalverwerking en 

verder de landi~chtingswerken en de militaire oefenterreinen; 

- de openbare kommunikatiestelsels, zoals de netten van land-, spoor-

en waterwegen, de havens, vliegvelden en buisleidingen. 

De stelligheid van het openingscitaat laat onverlet dat het om een 

zeer komplexe problematiek gaat. 

Er is sprake van vragen die betrekking hebben op de behoefte aan der

gelijke werken, de technische kwaliteiten ervan, het direkte ruimtebe

slag en de indirekte gevolgen voor de ruimtelijke struktuur. Deze pro

jekten leggen een groot beslag op de financiële mogelijkheden van een 

land en beïnvloeden de ontwikkeling van de ekonomische konjunktuur en 

struktuur. 

Tot slot vormt de wijze waarop deze effekten onderwerp kunnen zijn van 

een overheidsbeleid gericht op het realiseren van specifieke doelstel

lingen een probleemveld apart. 

Algemeen wordt aangenomen dat er innige relatie bestaat tussen de na

oorlogse ekonomische expansie en de sterke toename van de materiële 

infrastruktuur. 

ondersteund door "ontwikkelingstheorieën" en theorieën van "public 
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goeds" heeft de overheid daarop ingespeeld door een sterke uitbreiding 

van haar aktiviteiten met betrekking tot de produktie en het beheer 

van materiële infrastruktuur: grote havenuitbreidingen, het Rijks

wegennet, de aanleg en verbetering van vaarwegen met hoge kapaci

teiten, de uitbreiding van Schiphol, buisleidingen, tal van bruggen en 

andere projekten zijn daarvan het resultaat. 

In de relatie tussen infrastruktuur en ruimtelijk beleid is duidelijk 

een ontwikkeling te zien. Het ruimtelijk ordeningsbeleid is sinds het 

verschijnen van de nota 'Het Westen des Lands en overig Nederland' 

sterk gericht geweest op een betere spreiding van bevolking en 

ekonomische aktiviteiten over het land. Het ontsluiten van regio's en 

steden door een expansieve infrastruktuurpolitiek vormde daarbij een 

belangrijk instrument. Er ontstond een relatief dicht net van infra

struktuur over het gehele land. Het infrastruktuurbeleid paste in een 

ruimtelijke ordeningsbeleid gericht op het scheppen van een zo groot 

mogelijke regionale gelijkheid in leef- en werkomstandigheden. 

De laatste jaren heeft zich geleidelijk aan een verschuiving in deze 

doelstelling voorgedaan: van "regionale spreiding naar regionale dif

ferentiatie". (Van der Hoef. 1983). Niet de gelijkheid tussen regio's 

maar de specifieke ontwikkelingsmogelijkheden van de afzonderlijke 

steden en regio's zijn op de voorgrond komen staan. 

Infrastruktuurbeleid krijgt daarmee, in plaats van het tot stand bren

gen van gelijkheid in werk- en leefomstandigheden. meer het karakter 

van de ondersteuning van een ruimtelijk gepolariseerde ontwikkeling. 

De betekenis van infrastruktuur in het ruimtelijke ordeningsbeleid is 

veranderd; de opvatting dat infrastruktuur een belangrijk middel kan 

zijn bij het nastreven van ruimtelijke beleidskoncepties blijft echter 

dezelfde. In de Structuurschets Stedelijke Gebieden 1983 lezen we: "de 

regering beschouwt de realisering van verkeers- en vervoersvoor

zieningen als een belangrijk instrument voor de uitvoering van het 

( ••• )geformuleerd beleid". (Ministerie VROM, 1983) 

De recente daling van overheidsinvesteringen in infrastruktuur impli

ceert een grotere nadruk op de verhoging van de doelmatigheid, ver

sobering en flexibiliteit van het overheidsbeleid. 

In het jaarverslag van de Rijks Planologische Dienst over 1982 wordt 
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dat -in een bredere kontext dan alleen de infrastruktuurproblema

tiek- nog eens onderstreept: "De beperkte financiële mogelijkheden 

spelen in de toekomst een steeds belangrijker rol bij de ruimtelijke 

inrichting van ons land. Op veel gebieden wordt gezocht naar goed

kopere en toch goede oplossingen". Daarnaast richt het beleid zich 

meer en meer op de intensivering in plaats van de uitbreiding van het 

bestaande. 

Tegen deze achtergrond is de beantwoording van de vraag naar de moge

lijkheden tot sturing van de ruimtelijke ontwikkeling via materiële 

infrastruktuur relevant. 

Hieraan voorafgaande dient inzicht te worden verkregen in de direkte, 

maar meer nog, de indirekte effekten van infrastruktuur op de ruimte

lijke ontwikkeling. Een eerste stap in deze richting vormt een syste

matische verkenning van de literatuur en het onderzoek terzake. Dit is 

dan ook het onderwerp van deze studie. centraal in dit onderzoek staat 

de vraag: op welke wijze wordt in de binnen- en buitenlandse litera

tuur invulling gegeven aan het begrip 'strukturerend effekt' van 

infrastruktuur? 

Met name zal daarbij gelet worden op studies die zich richten op de 

indirekte ruimtelijke effekten van materiële infrastruktuur, alsmede 

op de relaties tussen planologiese koncepties en infrastruktuur. De 

literatuurverkenning heeft tot doel een 'state of the art' van de 

theorievorming te geven en aanzetten te formuleren voor verder onder

zoek. 

In het volgend hoofdstuk wordt de probleemstelling in een operationele 

zin uitgewerkt. De hoofdstukken 3 tot en met 8 bevatten verkenningen 

van de indirekte ruimtelijke effekten van (de uitbouw van) delen van 

de materiële infrastruktuur, landwegen, spoorwegen, vaarwegen, buis

leidingen. telekommunikatie en zee- en luchthavens. 

In hoofdstuk 9 worden de konklusies en aanzetten voor verder onderzoek 

geformuleerd. De studie wordt afgesloten met een uitgebreide biblio

grafie. 
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HOOFDSTUK 2 

DE STRUKTUUR VAN HET ONDERZOEK 

In zeer veel onderzoeken wordt op enigerlei wijze aandacht besteed aan 

elementen die met de vraagstelling van dit onderzoek zijn verbonden. 

Eensluidende stellingnamen en methoden zijn daaruit nauwelijks te 

halen. De verkenning van de literatuur in deze is een zeer komplexe 

aangelegenheid. oe volgende faktoren spelen daarbij een rol: 

- De effekten van de materiële infrastruktuur op de ruimtelijke struk

tuur verschillen per type infrastruktuur: de uitbouw van het ver

keerswegennet heeft geheel andere effekten dan dat van het telekom

munikatienetwerk. 

- Voor ieder van de delen van de infrastruktuur geldt dat de effekten 

op de ruimtelijke struktuur verschillen naar de mate van ontwikke

ling van de ekonomische struktuur: de ontsluiting van een relatief 

achtergebleven regio door de aanleg van auto- en spoorwegen heeft in 

de betreffende regio andersoortige gevolgen dan de aanleg van 

gelijksoortige verbindingen in een reeds sterk ontwikkelde regio. 

- Per type infrastruktuur verschillen de effekten ook per ontwikke

lingsfase van het betreffende systeem zèlf: in haar introduktie

periode drukten de spoorwegen een belangrijke stempel op de ruimte

lijke struktuur van de industriële ontwikkeling. In latere fasen 

-als het net van spoorwegen algemener is geworden en andere systemen 

konkurrerend blijken- is dat veel minder het geval. 

- Tot slot verschillen de effekten ook per schaalnivo: de aanleg van 

een autoweg kan op regionaal nivo voor wat betreft de verbetering 

van de ontsluiting en op basis daarvan voor de verandering van loka

tiegedrag weinig gevolgen hebben, op lokaal nivo kunnen dan toch 

aanzienlijke verschuivingen in de ruimtelijke struktuur optreden. 

Een verkenning van de literatuur wordt bovendien bemoeilijkt door de 

grote wetenschapstheoretische en onderzoekstechnische verschillen. 

zo is er geen éénduidig ruimtebegrip. In een aantal gevallen wordt het 

ruimtebegrip gereduceerd tot moeite die getroost moet worden -uitge

drukt in tijd en/of geld- om een bepaalde afstand te overbruggen. 

In andere gevallen is de ruimte de konkreet waarneembare, morfologi

sche ruimte. 

Toch is het theoretisch en zeker beleidsmatig interessant om de vraag 
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naar de mogelijkheden tot sturing van de ruimtelijke orde via gebruik 

maken van de indirekte ruimtelijke effekten van materiële infrastruk

tuur te stellen. En om die vraag te kunnen beantwoorden dient inzicht 

verkregen te worden in de problematiek van de relaties tussen materië

le infrastruktuur en ruimtelijke struktuur. 

Met erkenning van de zeer verschillende en vaak zelfs tegenstrijdige 

uitgangspunten, ruimtebegrippen, divesiteit van de objektbepaling, de 

veelsoortigheid van effekten van materiële infrastruktuur, is in het 

onderzoek een methodiek van verkenning gehanteerd die het mogelijk 

heeft gemaakt de aandacht te richten op de materiële infrastruktuur, 

die verbonden is met het transport van personen, goederen en informa

tie. Dit houdt in, dat bijvoorbeeld geen aandacht is besteed aan aan

geschakelde materiële voorzieningen rond (openbare) transport en kom

munikatiestelsels. Zo wordt wel het railtransportstelsel onderzocht, 

maar niet het voorzieningenstelsel verbonden aan dat railtransport. 

van deze materiële infrastruktuur zijn bovendien hoofdzakelijk de 

indirekte ruimtelijke effekten in beschouwing genomen. 

Met betrekking tot de ruimtestrukturerende werking van transportinfra

struktuur gaat de aandacht allereerst uit naar het binnenlandse trans

port: via de landwegen, spoorwegen, inklusief de binnenscheepvaart, 

buisleidingen en telekommunikatie. 

Het elektriciteitstransport neemt vanwege de hoge graad van veralgeme

ning van deze voorziening een wat aparte plaats in. In het onderzoek 

is hieraan geen aandacht besteed. 

De bijzondere betekenis van de (internationale) lucht- en zeehavens 

ligt in hun inbedding in de overige netwerken en in hun specifieke 

vormen van ruimtestrukturering 

wanneer we spreken van de indirekte effekten van materiële infrastruk-

turen op de 'ruimte', hebben we het over de veranderingen in en aan

passingen van transportrelaties tussen maatschappelijke aktoren en 

daarmee van een maatschappij-ruimte-tijd systeem. (MRT-systeem) 

Uit dat MRT-systeem isoleren we drie gebieden (een praktische keuze op 

basis van de vraagstelling) nl. Produktie, Bevolking, en Milieu. (Deze 

keuze is gebaseerd op het aktiviteitenbeginsel van Chapin (1914).) 
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2.1. Aandachtsvelden 

Zoals aangegeven hebben we een drietal aandachtsvelden met de daarbij 

behorende relatie onderscheiden. Deze aandachtsvelden hebben we als 

volgt omschreven: 

'Produktie' staat voor kommercieel gerichte aktiviteiten zowel in de 

primaire en sekundaire sektor (landbouw en industrie) als 

in de dienstverlening (tertiair/kwartair). 

'Bevolking' staat voor aktiviteiten gericht op wonen, werken, rekre

eren en het gebruik maken van niet-kommerciële instel

lingen op het gebied van welzijn, overheidsdiensten etc. 

'Milieu' heeft betrekking op de fysieke omgeving voor maatschappe-

lijke aktiviteiten en de daartussen aanwezige relaties. 

Het moge duidelijk zijn dat de gebieden 'produktie' en 'bevolking' in 

het kader van het transportvraagstuk niet te scheiden zijn; wel kunnen 

ze worden onderscheiden. Bij de benadering van het transportvraagstuk 

via het aandachtsveld 'produktie' ligt de nadruk op de logika vanuit 

het bedrijf (kenmerken, doelstellingen e.d.). Bij de benaderingen via 

'bevolking' ligt de nadruk op de eisen, belangen, doelen en situatie 

van de bevolking, dus o.a. de gegeven of nieuwe woonlokatie en 

vandaaruit de relaties met werk, rekreatie e.d. 

Naast deze beide maatschappelijke aktiviteitenvelden wordt 'milieu' 

onderscheiden. Milieu wordt hier in de meest primaire zin gehanteerd: 

de omgeving van de mens. Het kan worden toegespitst op het landschap, 

het natuurschoon, de lucht en het water en op het grondstof- en 

energiegebruik. 

In dit vooronderzoek zal de aandacht zich voornamelijk beperken tot 

het landschap, de doorsnijding c.q. versnippering en de kwalitatieve 

aantasting ervan. 

De drie aandachtsvelden, hun onderlinge transportrelaties, de invloed 

van technisch-materiële infrastruktuur (TMI) erop binnen het MRT-sy

steem zijn in figuur 1 weergegeven. 
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spreiding, 1.egregatie 
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stabilisatie koncentratie/integratie 

MATERIELE INFRASTRUKTUREN 

Figuur 1: de pijlen verwijzen naar de te onderzoeken relaties. 

___ hoofdaandacht 

zijdelingse aandacht 

Tussen de drie uit het MRT-systeem geïsoleerde gebieden (of erdoor, of 

erbinnen) bestaan transportrelaties. De materiële infrastruktuur is 

van invloed op die transportrelaties en bepaalt mede, of is van in

vloed op de plaats, het gedrag en de inhoud van die drie gebieden van 

het MRT systeem. Dat MRT-systeem ondergaat als gevolg van de ontwikke

ling van de materiële infrastrukturen veranderingen. De veranderingen 

in de ruimtelijke organisatie van het MRT systeem duiden wij aan als 

de indirekte effekten van materiële infrastruktuur. In figuur 1 zijn 

de veranderingen weergegeven middels een aantal procesmatige termen, 

die verwijzen naar de ruimtelijke strukturering. 

2.2. Beleidskoncepties 

De diskussie over de effekten van de materiële infrastruktuur op de 

ruimtelijke struktuur en de mogelijkheden met behulp van de eerste de 

laatste te beïnvloeden is sterk gekoncentreerd op het realiseren van 

bepaalde ruimtelijke beleidskoncepties. 

onder een beleidskonceptie verstaan we een opvatting omtrent een zo--
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danige ruimtelijke inrichting dat bepaalde doelstellingen (zoals ge

bundelde dekoncentratie, kompakte stad) kunnen worden verwezenlijkt. 

(PRO Jaaradvies, 1983). In dit onderzoek gaat de aandacht uit naar de 

volgende officiële en officieuze koncepties: de stad, de Randstad, het 

stadsgewest, de kompakte stad, het Groene Hart, bufferzones, 

vervoersassen, de ruimtelijk-ekonomische ontwikkelingspotenties van 

steden en regio's en -in mindere mate- groeisteden. Deze konceptles 

zijn voor het onderzoek als volgt 'vertaald': 

Bij de Randstad is het beleid gericht op de handhaving van de huidige 

regionale spreiding van bevolking en werkgelegenheid over het land. 

Gestreefd wordt naar een kwalitatief hoogwaardig grootstedelijk 

milieu. Dit wordt uitgedrukt in een grote koncentratie van bedrijvig

heid, een omvangrijke en veelzijdige arbeidsmarkt, internationale ver

bindingen en een sterke logistieke positie. 

De ruimtelijke geleding en het tot stand brengen c.q. vasthouden van 

ruimtelijke verscheidenheid dienen enerzijds de positie van de stads

gewesten te versterken en anderzijds de overloop terug te dringen en 

open gebieden veilig te stellen. 

Op stadsgewestelijk nivo wordt een bundeling van wonen, werken, voor

zieningen en rekreatiefaciliteiten in of zo dicht mogelijk bij steden 

voorgestaan. De bereikbaarheid van de steden dient te worden verbe-

terd, de automobiliteit ten gunste van het openbaar vervoer te worden 

teruggedrongen. Uit energie-, milieu- en sociaal-ekonomische redenen 

dient de lange afstandspendel te worden beperkt en de woon-werk-balans 

in evenwicht gebracht. 

Er dient een differentiatie naar mate van verstedelijking te worden 

aangebracht bij beperking van de verdere verstedelijking van het plat

teland. In het beleid is sprake van een veranderende verhouding tussen 

de centrale stad en de overige delen van het stadsgewest. In het bij

zonder heeft dit betrekking op het koncept van de 'kompakte stad' het

geen een intensivering van het stedelijk ruimtegebruik ten behoeve van 

een kwalitatief hoogwaardig leefmilieu en produktiemilieu in het bij

zonder voor kontaktintensieve bedrijven beoogt. Daarmee kan een maxi

male benutting van gedane investeringen door partikulieren en overhe

den, de opvulling van open gaten en bestemmingswisselingen worden be-

reikt. 

Dit aspekt komt in het bijzonder terug bij de ekonomische ontwikke-
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lingspotentie van steden en regio's. Daarbij ligt de nadruk op het 

benutten van ekonomische kansen waar deze zich voordoen. Uitgangspunt 

zijn de sterke kanten van de steden en regio's. 

De ruimtelijke geleding tussen stadsgewesten met als doel het behoud 

en de bescherming van landschappelijke-, natuurwetenschappelijke en 

rekreatieve waarde en het tegengaan van een verdergaande ruimtelijke 

versnippering is de inzet van konceptles zoals 'open ruimte', 'Groene 

Hart' en 'bufferzones'. 

De belangrijke vervoersassen dienen uitgangspunt te zijn voor het lei

den van de druk op de grote steden naar ruimtelijk acceptabele loka

ties die zowel voor bedrijven als bevolking aantrekkelijk zijn. Langs 

deze assen kan een kombinatie van woonlokaties en bedrijfsvestigingen 

ontstaan die met name voor de 'foot-loose' bedrijven geschikt is. Een 

sterkere koncentratie van het verkeer op deze assen is mede een resul

taat. 

2.3. Transportinfrastruktuur 

De vraag naar transport is gedifferentiëerd. De tijdsfaktor is in het 

algemeen in het personenverkeer belangrijker dan bij het goederenver

keer. Bij deze laatste speelt de tijdsfaktor in sommige gevallen een 

zeer grote rol maar meestal domineert de kostenfaktor, terwijl ook een 

eenvoudige en doelmatige afhandeling van belang is. 

Sinds de uitvindingen van de 18de eeuw is een veelheid van nieuwe ver

keersmiddelen ontwikkeld voor dezelfde of verschillendsoortige tran

sportopgaven. Wegtransport en scheepvaart werden weliswaar al lang be

oefend, maar zijn door de toepassing van machines en de oriëntatie op 

moderne technieken in hun toepassingsmogelijkheden aanzienlijk ver

anderd. 

De ruimtebeïnvloedende en -differentiërende kracht van transportmid

delen en de daarmee verbonden materiële infrastruktuur hangt niet al

leen af van specifieke kenmerken, maar ook van het nivo van ontwikke

ling van het betreffende transportmiddel alsmede de wijze waarop 

interdependenties tussen verschillende middelen tot standkomen. 

Onder specifieke kenmerken verstaan we in deze studie niet alleen de 

technisch bepaalde eigenschappen, maar ook de mate waarin het 

toegankelijk is (uitgedrukt in de termen 'open' en 'gesloten'), de 

vorm, de uitgestrektheid en de 'dichtheid' van het netwerk alsmede de 

hiërarchie daarbinnen. 
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Naast de feitelijke aanwezigheid en uitgestrektheid van een transport

systeem is ook het kwalitatieve nivo ervan een belangrijk kriterium 

voor de mate waarin invloed op de ruimtelijke struktuur wordt uitge

oefend. 

om deze redenen is het van belang dat voor afzonderlijke transportmid

delen met de daarbij behorende materiële infrastruktuur de indirekte 

ruimtelijke effekten worden geïnventariseerd. 

Er bestaan konkurrentie en onderlinge verwevenheid tussen verschillen

de transportsystemen. Deze liggen mede ten grondslag aan de techniese 

ontwikkeling danwel de teloorgang van de afzonderlijke systemen. 

Met betrekking tot de ruimtelijke struktuur heeft de konkurrentie twee 

belangrijke dimensies: 

1. de konkurrentie tussen de transportsystemen zèlf met de eigen 

karakteristieken, waaronder het ruimtebeslag, de mogelijkheden tot 

verdichting en opvoering van kapaciteiten en emissie van schade-

lijke stoffen, etc. Zo hebben buisleidingen bijvoorbeeld een sub

stantieel deel van het landtransport van olie overgenomen van 

spoorwegen, binnenscheepvaart en vrachtwagen; 

2. de konkurrentie tussen de verschillende lokaties om in de netwerken 

van de transportsystemen te worden opgenomen, hetgeen in negatieve 

zin ook opgaat: de strijd bijvoorbeeld tegen een voorgenomen auto

weg door een natuurgebied of een bepaald tracé van een spoorlijn. 

Het verloop van de konkurrentie wordt mede bepaald door het ontwikke

lingsstadium van de betrokken systemen en de wijzen waarop deze in de 

maatschappij hun toepassing hebben gevonden. Illustratief in dit 

verband zijn de door Van der Knaap (1976) gerefereerde diskussies in 

de TWeede Kamer geweest over het droogleggen van de Haarlemmermeer, 

het graven van het Amsterdam-Rijnkanaal en de aanleg van de spoorweg 

Amsterdam-Keulen voor een verbinding met het Duitse achterland. Deze 

diskussies, die voor het midden van de vorige eeuw werden gevoerd, 

hebben tot twee maal toe tot een afwijzing van de aanleg van een 

spoorlijn Amsterdam-Keulen geleid. Toen dit voorstel voor de eerste 

maal ter diskussie werd gebracht, werd de voorkeur gegeven aan de 

drooglegging van de Haarlemmermeer, wat als belangrijker werd gezien 

dan het ontwikkelen van een nieuwe achterland verbinding met Duits-
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land. Naast het feit, dat er niet voldoende kapitaal aanwezig was voor 

het uitvoeren van beide taken, werd ook de mogelijke konkurrentie met 

de traditionele rijnvaart onderkend, alsmede de potentiële konkurren

tie van de ontwikkeling van de spoorlijn Antwerpen-Keulen, die na de 

afscheiding van België (1830) zeker niet denkbeeldig was. ook de twee

de maal had het argument der traditie overwicht en werd de voorkeur 

gegeven aan het graven van een nieuw kanaal boven het investeringen in 

een nieuwe, onbekende en onbeproefde transporttechnologie. 

Analoog aan met de theorie van de 'product life-cycle' zou voor de 

afzonderlijke systemen ook van een 'levenscyclus' gesproken kunnen 

worden. 

Van ieder van de verkeermiddelen kan ervan worden uitgegaan dat een 

technisch systeem (wegenstruktuur, elektriciteitsvoorziening. etc.) 

een eigen levenscyclus heeft waarin perioden van ontstaan, groei, 

rijpheid en degeneratie zijn te onderkennen. 

De ruimtelijke impakt van de systemen in ieder van de fasen is ver

schillend (evenals de impakt op de andere maatschappelijke aspekten). 

De verschillende cycli kunnen worden gesuperponeerd. (Garrison, 1980). 

Binnen bestaande systemen kunnen zich evenwel ook nieuwe ontwikke

lingen voordoen, waardoor het betreffende systeem als het ware weer 

aan het begin van een levenscyclus terechtkomt. 

oudere systemen hebben hun meest dynamiese ontwikkeling achter zich. 

De diensten en goederen die erdoor worden geproduceerd zijn in de 

meeste steden van ontwikkelde landen alomtegenwoordig (ubiquitair). De 

markten ervoor zijn verzadigd. De lokatie ervan zal van geringe in

vloed zijn op de ruimtelijke struktuur. 

2.4. Tendensen 

Er zijn verschillende mogelijkheden de indirekte effekten van de af

zonderlijke vormen van materiële infrastruktuur te beschrijven. 

Uitgaande van de konstatering dat materiële infrastruktuur verschil

lendsoortige effekten kan hebben naar gelang het onderzochte schaal

nivo, de ontwikkelingsfase van het systeem zelf en de ontwikkelings

fase van de maatschappij waarbinnen het funktioneert, is in dit onder-
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zoek gekozen voor een vijftal begrippenparen die 

a. verwijzen naar de ruimtelijke dimensie van de maatschappelijke ont-· 

wikkeling en 

b. tegengesteld zijn zodat alle denkbare effekten, afhankelijk van het 

infrastruktuurtype en omstandigheden kunnen worden beschreven. 

ze verwijzen daarmee naar karakteristieken van ruimtelijke strukturen, 

terwijl de keuze ook is ingegeven door de in paragraaf 2 genoemde be

leidskoncepties. Daarbij gaat het om koncentratie tegenover spreiding, 

homogenisatie tegenover differentiatie en verstarring tegenover ver

andering, vergroting tegenover vermindering van de bereikbaarheid en 

bescherming tegenover aantasting van het milieu. 

De toepassing van de begrippenparen zal zekere onderlinge overlap

pingen tonen, maar deze zijn zoveel mogelijk in de studie opgevangen. 

De verwerking van de literatuur langs deze begrippenparen levert 

tevens een zekere gelijke struktuur op van de volgende hoofdstukken, 

hetgeen een overzicht ten goede komt. De begrippenparen, tenslotte, 

komen ook deels voort uit de verwerking van de literatuur zelf. 

Ter afsluiting van dit hoofdstuk een omschrijving van de verschillende 

begrippenparen. 

2.4.1. verandering versus stabilisatie van de ruimtelijke struktuur 

In de opeenvolgende ontwikkelingsfasen van afzonderlijke vormen van 

materiële infrastruktuur is de invloed op de ruimtelijke struktuur 

verschillend. In de periode van uitbouw kunnen transportverhoudingen 

tussen lokaties zich zodanig wijzigen dat verschuivingen in de lokatie 

van bevolking en aktiviteiten optreden. Anderzijds is de introduktie 

van nieuwe transportmogelijkheden en de relatief hoge investeringen 

die daarmee gepaard gaan, slechts mogelijk bij de aanwezigheid van een 

grote vraag: in de traditionele centra. Een zeer duidelijk voorbeeld 

hiervan vormt de dominante invloed van spoor en binnenschip op de 

ruimtelijke struktuur van de industrialisatie ten tijd van de eerste 

industriële revolutie. De spoorlijnen ontsloten in de eerste fase van 

de ontwikkeling ervan de grote steden die tesamen de randstad vormen, 

hetgeen een bevestiging van de traditionele ruimtelijke struktuur in

hield. 

-16-



2.4.2. Koncentratie versus spreiding van bevolking en ekonomiese 

aktiviteiten 

De mate waarin deze tendensen werkzaam zijn hangt af van de betekenis 

van het transport -in termen van tijd en geld- ten opzichte van andere 

vestigingsplaatsfaktoren. 

Het effekt van infrastruktuur is sterk konditioneel: afhankelijk van 

omstandigheden kan een autoweg ter ontsluiting van een agraries gebied 

dienen als vestigingsvoorwaarde voor zich daar vestigende bedrijven 

danwel als ontsluitingsweg voor de daar aanwezige arbeidskracht in 

dagelijks pendelverkeer. 

2.4.3. Homogenisatie versus differentiatie 

Koncentratie- en spreidingstendensen kunnen zich voor onderscheiden 

bevolkingsgroepen en ekonomische aktiviteiten ongelijktijdig, 

ongelijkmatig en in verschillende richtingen voordoen. 

Suburbanisatie van bevolking is verbonden met inkomenspositie en 

levensfase; de spreiding van werkgelegenheid over grote afstand is 

sterk gerelateerd aan bepaalde arbeidsfunkties. 

Het resultaat kan een gewijzigde ruimtelijke struktuur zijn in de zin, 

dat deze homogener danwel heterogener is geworden. 

2.4.4. Vergroting versus vermindering van de bereikbaarheid 

Hoewel de vorm van wegen een lineaire is, kunnen vertakkingen in net

werken en verdichtingen tot een dicht netwerk met veel ontsluitingen 

leiden. 

Niet alle verkeersmiddelen kunnen naar believen ruimtelijk via net

werken worden verdicht. 

Dat geldt allereerst voor de binnenscheepvaart omdat de mogelijkheden 

tot uitbreiding van het gegeven vaarwegennet door natuurlijke en tech

nische en daarmee door financieel-ekonomische redenen moeilijk is. Dat 

geldt ook voor een verdichting van vliegvelden bij gebruik van grote 

machines. 

Het wegennet dat een gebruik van een veelheid van verkeersmiddelen 

toelaat kent een welhaast universele bereikbaarheid. 
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Een intensivering en verdere uitbating van de netdichtheid leidt tot 

de invoering van een hiërarchie met verschillende kapaciteitsnivo's 

welke beperkingen in het gebruik inhouden. In het geval van een te 

intensief gebruik kan als gevolg van kongestie de bereikbaarheid even

eens verminderen. 

2.4.5. Bescherming versus belasting van het milieu 

De uitbouw van infrastruktuurnetwerken betekent een versnippering van 

de ruimte. Verschillende typen transport brengen verschillende soorten 

belasting van het milieu met zich mee. Hierbij kan worden gedacht aan 

de uitstoot van stoffen, lawaai- en stankoverlast, horizonvervuiling. 
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HOOFDSTUK 3 

WEGEN 

Als gevolg van de stijgende vraag naar allerhande goederen en dien

sten. hogere wooneisen, toenemend autobezit en de ruimtelijk uiteen

legging van ekonomische en andere aktiviteiten is het aantal verkeers

bewegingeryna de Tweede Wereldoorlog ~xponentieel toegenomen. 

Met name de steden hebben door deze 'mobiliteitsexplosie' (uitgedrukt 

in aantallen verkeersbewegingen) de veranderende eisen daarvan aan 

verkeer -waaronder een groter oppervlaktebeslag- en andere ruimtelijke 

patronen moeten verwerken: 

De ruimtelijke uiteenlegging van stedelijke funkties en de richting 

waarin dit is gebeurd hebben ook geleid tot een verlenging van de af 

te leggen afstanden. 

Zo voltrok zich bijvoorbeeld binnen westelijk Nederland de scheiding 

van wonen en werken voor een belangrijk deel in tegenstelde rich

tingen. Werkgelegenheid straalde in, woongelegenheid straalde uit. 

Werkgelegenheid bleek het wonen slechts in geringe mate te volgen, 

veel minder dan bij het afkondigen van het "overloopbeleid" werd aan

genomen. Afstanden tussen wonen en werken namen derhalve toe. Ben in

dicatie hiervoor is de toename van het aantal werknemers dat bij hun 

dagelijkse reis van woning naar werkplek een of meer gemeentegrenzen 

moet overschrijden. Dit forensisme omvatte in 1941 15,1\ van de be

roepsbevolking, in 1960 21.2\ en in 1911 37,5\ (Bierman et al, 1982). 

vergelijkbare resultaten levert een onderzoek van Buit (1918) naar de 

automobiliteitsstijging die het gevolg is van suburbanisatie van wonen 

en werken. Verplaatsing van de Utrechtse universiteit uit de 

binnenstad naar de perifeer gelegen Uithof leidde tot een verdubbeling 

van het aantal autoritten van universitaire medewerkers. Verplaatsing 

van het Brabantse provinciehuis uit Den Bosch naar de stadsrand 

leverde een toename van het autogebruik op van 35\ en een stijging van 

het aantal autokilometers van ruim 54\. 

Mobiliteitsstijging als gevolg van suburbanisatie van het wonen blijkt 

uit een onderzoek onder mannelijke beroepsbeoefenaren die verhuisd 

waren naar Maarssenbroek: een toename van het aantal autokilometers 

van 46\ ten opzichte van de vorige woonplaats. Na voltooiing van 

Maarssenbroek valt een automobiliteitsstijging van deze groep te ver-
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wachten van 12,8 miljoen autokm. per jaar (Buit, 1978). 

De vraag naar de ruimtestrukturerende betekenis van de wegeninfra

struktuur is niet éénduidig vast te stellen. 

Het systeem van wegen, de verkeersafwikkeling, de ruimtelijke 

situering van de knooppunten alsmede de kapaciteitsnivo's van de ver

bindingen worden geacht een wezenlijke invloed te hebben op de ontwik

keling van de ruimtelijke struktuur. 

De uitbreiding van het wegennet heeft de reikwijdte van allerlei voor

zieningen bevorderd en daarmee de ontsluiting ervan voor een groter 

gebied. 

Door de groter wordende mogelijkheden tot de ruimtelijke uiteenlegging 

van aktiviteiten wordt een sterkere ruimtelijke spreiding mogelijk. 

Verkeerssystemen leiden tot de ontsluiting van bestaande steden en tot 

het ontstaan van nieuwe, dragen bij tot de ruimtelijke vormgeving van 

de steden en zijn zelf ook afgeleide daarvan. 

De ruimtelijke effekten van de aanleg van verkeerswegen zijn in de 

eerste plaats afhankelijk van het nivo van ekonomiese ontwikkeling. 

Daarnaast lopen de effekten uiteen naar gelang de verschillende ruim

telijke schaalnivo's worden bekeken en speelt ook het ontwikkelings

stadium van het wegennet en de wijzen waarop dit wordt gebruikt een 

rol. 

Ondanks het vele onderzoek dat hiernaar in de afgelopen decennia is 

verricht is het niet gelukt de ruimtelijke effekten van de wegenstruk

tuur in een algemeen geldig kwantitatief model te vatten, laat staan 

deze effekten bij geplande investeringen in de uitbouw van het wegen

net nauwkeurig te voorzien. (Jaumann, 1976). 

In de literatuur wordt het vaststellen van het ruimtestrukturerend 

effekt van verkeerswegen op drie manieren benaderd: 

1. in de vorm van ex-post analyses van afzonderlijke gevallen wordt de 

groei van de werkgelegenheid, bevolking, aantallen bedrijven in een 

statistisch verband gebracht met de aanleg van autowegen die 

betreffende gebied ontsluiten. Deze vorm van onderzoek kan ook 

betrekking hebben op de aantasting van het landschap, de 

verandering van de leefsituatie van de bevolking of vervuiling; 

2. via voornamelijk enquêtes wordt getracht een beeld te krijgen van 

de mate waarin de aanwezigheid van verkeersinfrastruktuur een rol 

gespeeld heeft bij het vestigingagedrag van bedrijven en personen; 
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3. vanuit de ruUntelijke eigenschappen van bepaalde vormen van gebruik 

van het wegennet -door de fiets, auto, openbaar vervoer- wordt een 

analyse gemaakt van de gewenste inrichting van het netwerk. 

In de afgelopen decennia is het wegennet zeer sterk uitgebreid. Het 

Rijkswegennet kan als goeddeels voltooid worden gezien en ook op pro

vinciaal en lokaaal nivo zijn dichte netwerken ontstaan. Het beleid 

richt zich nu, meer dan op de uitbreiding van het netwerk, op het weg

nemen van knelpunten en uitbatingen en intensivering van bestaande 

netwerken. 

3.1. Verandering-stabilisatie 

onder invloed van stijgende verveerssnelheden en toenemende vervoers

kapaciteiten ontwikkelt zich binnen het wegennet een struktuur waarin 

kapaciteitsuitbreidingen gepaard gaan met een hiërarchisering in het 

netwerk. Lang niet alle steden en nog veel minder dorpen, zijn bij

voorbeeld direkt op autosnelwegen aangesloten. In het algemeen werkt 

een dergelijke ontwikkeling in de richting van een versterking van de 

groot-stedelijke centra en treedt een zuigende werking op naar die 

centra vanuit de perifere gebieden. Binnen de grootstedelijke centra 

vinden zowel koncentratie als suburbanisatie plaats. 

De verdere groei van de wegeninfrastruktuur in haar 'rijpheidsfase' 

-om een term uit de 'levenscyclus'-benadering te gebruiken- leidt met 

name de laatste jaren tot een verdichting van de problemen die met de 

sterke expansie van het autoverkeer optreden en welke de verwachting 

rechtvaardigen dat het massale autogebruik zichzelf onmogelijk maakt. 

Dit heeft niet alleen betrekking op de neveneffekten (onveiligheid, 

kwaliteitsverlies van stedelijk en landelijk g.ebied, kosten) maar te

vens op de bereikbaarheid van de grote steden. (Ministerie VROM, 

Structuurschets Stedelijke Gebieden, 1983). 

De uitbouw van het wegennet heeft geleid tot een goede en tot op grote 

hoogte ubiquitaire voorziening. De mate waarin dit het geval is ver

mindert de mogelijkheden via veranderingen in het wegennet ruimtelijke 

struktuurveranderingen te bewerkstellingen. Hoe meer een stad via 

ruimtelijke verbindingen met de omgeving is verweven, des te geringer 

wordt de invloed van supra-regionale veranderingen in de verkeers

struktuur op de lokale vestigingskwaliteiten en de ontwikkeling daar

van. (Voppel, 1980). 
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3.2. Koncentratie-spreiding 

Onder het aspekt van koncentratie en spreiding in relatie tot de ont

wikkeling van het wegennet zijn vanaf de jaren vijftig twee bewegingen 

te onderscheiden. 

De eerste is de suburbanisatie van wonen en werken en de tweede is de 

migratie van bedrijven en bevolking vanuit de groot-stedelijke agglo

meraties naar perifere regio's. 

In Nederland zijn beide bewegingen tot 1910 ongeveer even groot. Daar

na loopt de totale migratie van bedrijven terug. De deconcentratie 

over grote afstand verdwijnt goeddeels. Ieder van de grote steden 

maakt wel een proces van suburbanisatie mee. (Van der Berg e.a., 1919). 

Veel aandacht in de literatuur krijgt in dit verband de uitbouw van 

het stelsel van autosnelwegen in de verschillende westerse landen. 

Door de bouw van autosnelwegen worden, zo luidt de algemeen aanvaarde 

uitgangsstelling, in een regio die daardoor ontsloten wordt liggings

en vestigingsvoordelen geschapen die de lokatie-keuze van industriële

en dienstverlenende bedrijven beïnvloeden. Dit "vesti- gingseffekt" 

geldt natuurlijk niet voor bedrijven die onafhankelijk van 

transportkosten en niet-plaatsgebonden (foot-lose) zijn. 

Op eenzelfde wijze beïnvloedt de uitbouw van het net van autosnelwegen 

de regionale verdeling van de bevolking: er worden liggings- en vesti

gingskwaliteiten geschapen die partikuliere huishoudens in hun woon

plaatskeuze kunnen beïnvloeden. 

De bereikbaarheid van steden met centrale voorzieningen wordt ver

beterd en gebieden buiten de grote centra winnen als woongebied aan 

betekenis: het "migratie-effekt". 

In het kader van nog aanvaardbaar geachte reistijd tot de werkplek en 

centrale voorzieningen kan bij de woonplaatskeuze rekening worden 

gehouden met betere woning-kwaliteiten (o.a. vanwege de lagere 

grondprijs) en een betere woonomgeving (o.a. schone lucht en ruimte). 

over de mate waarin deze beide effekten (vestigingseffekt en 

migratie-effekt) werkzaam zijn, zijn de studies niet eensluidend. 

Afgezien van het reeds gememoreerde probleem van het kwantificeren van 

de gezochte effekten dient dit te worden toegeschreven aan: 
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- de mate waarin het wegennet reeds algemeen is. In het huidige fijn

mazige netwerk impliceert een uitbreiding van het net een relatief 

geringe verbetering; (Frerich et al, 1915) 

- het nivo van ekonomische ontwikkeling. In verschillende gevallen be

tekende de ontsluiting van agrariese regio's niet het scheppen van 

gunstige vestigingsvoorwaarden voor nieuwe bedrijvigheid, maar de 

'leegloop' van de regio: arbeidskrachten kregen betere mogelijkheden 

tegen verlaagde kosten op de grote werkgelegenheidscentra te pen

delen; (Voigt et al, 1915) 

- kausaliteitsrelaties zijn moeilijk overtuigend vast te stellen. 

Een onderzoek van het Department of Transport (1911) geeft aan dat er 

nagenoeg geen bewijs is voor de stelling dat de uitbouw van het 

wegennet voor (auto)vrachtverkeer een positieve werking heeft voor 

regionale ekonomiese groei. en "what evidence there is, suggests that 

the case for the restructuring effects of trunk road construction on 

economie growth in developed countries such as Britain is weak, and, 

at best, not proven". En zo stelt men in het rapport, "a reduction in 

transport costs to a depressed area may make it easier to supply other 

areas from the area in question, but at the same time it will make it 

easier to supply that area from elsewhere". 

ook het BOMT-Report of 25th Round Table on Transport Economics (Paris, 

1915) konkludeerde dat hoewel wegeninfrastruktuur noodzakelijk is, 

zeker voor geïsoleerde en onderontwikkelde regio's, ze "only one of 

the components of an overall policy" zijn "and as such can produce 

only a partial and therefore inadequate result" . 

Het huidige fijnmazige transportnetwerk impliceert dat een verlaging 

van de transportkosten slechts beperkte invloed heeft op de vestigings

plaatskeuze van ondernemingen. 

In weerwil van de verbeterde bereikbaarheid van de perifeer gelegen 

regio's in Nederland is het werkgelegenheidsaandeel ervan in de afge

lopen decennia teruggelopen. (Kolle en Vianen, 1981). 

De moderne verkeersmiddelen die in de steden zijn ingezet hebben een 

expansie van de stedelijke ruimte mogelijk gemaakt en dwongen daardoor 

voor een deel tot decentralisatie van stedelijke funkties. (Voppel, 

1980). 
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Aanvankelijk verplaatsten zich alleen de woonaktiviteiten naar nabij

gelegen lokaties waar relatief eenvoudig en goedkoop kon worden voor

zien in ruimtebehoeften en wooneisen. 

Als gevolg van milieu-eisen, de moeilijker wordende bereikbaarheid en 

het ruimtegebrek verplaatsten zich later ook industriële en nog later 

tertiaire bedrijven naar suburbane, nabijgelegen speciaal hiervoor 

ontwikkelde bedrijventerreinen op toegankelijke lokaties aan de randen 

van de steden. 

Konden met betrekking tot de uitbouw van autsnelwegen weinig interregi

onale effekten worden gemeten, in een groot aantal studies is aangege

ven dat deze snelwegen aanzienlijke ruimtelijke struktuurverschuivingen 

op stedelijk en stadsgewestelijk nivo hebben tot stand gebracht. 

3.3. Differentiatie-homogenisatie 

Onderzoeken in Italië, Frankrijk, Bondsrepubliek Duitsland en de Ver

enigde Staten hebben aangetoond dat de aanleg van autosnelwegen een 

substantiële invloed heeft gehad op de vorm van suburbanisatie van 

bedrijven en bevolking. 

Gemeenten aangesloten op de snelwegen groeiden sneller dan nabijgele

gen gemeenten. Nieuwe winkelcentra en toeristische attrakties blijken 

zich met name in de buurt van op- en afritten van snelwegen te vesti

gen (Delaygue, 1969; Meier, 1919). 

De suburbanisatie heeft met name betrekking op de midden- en hogere 

inkomengroepen en gaat gepaard met een toenemend gebruik van de auto 

ten behoeve van het woon-werkverkeer. 

De preetese aard van deze effekten bleek niet eenduidig vast te stel

len aangezien deze door meerdere oorzaken kunnen worden bepaald. 

In de studie van Meier (1919) is de betekenis van transportinfrastruk

tuur als ontwikkelingsfactor in de westerse geïndustrialiseerde landen 

(met Zwitserland als voorbeeld) aangeduid aan de hand van een toetsing 

van de zgn. "saturation and shift" hypothese. In haar algemene vorm 

stelt deze hypothese dat in de loop der tijd het belang van de effec

ten van infrastructuurverbeteringen verschuift van economische effec

ten naar andere effecten (huisvestingspatronen, vrije tijdsbesteding 

etc.). De zojuist genoemde hypothese is voor ZWitserland getoetst voor 
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de periode 1950-1970. In het algemeen kon worden geconcludeerd dat het 

verband tussen infrastructuurverbeteringen en regionale en locale ont

wikkeling zwak is, hetgeen niet tot het verwerpen van de hypothesen 

heeft geleid. Enkele konklusles uit de studie: 

- afgelegen agrariese berggemeenten vertonen een afname van de be-· 

volking en slechter wordende transportsystemen; 

- verbeteringen van middenlange afstand-transportnetwerken versterken 

agglomeratietendensen in de geïndustrialiseerde gemeenten; 

- verbeteringen in transportsystemen hebben bijgedragen tot de vorming 

van "slaapgemeenten" in de omgeving van de steden. 

Als gevolg van tendensen van inter-regionale spreiding in de jaren 

zestig en zeventig in de meeste Westeuropese landen zijn nieuwe vormen 

van regionale arbeidsdeling ontstaan. 

- De aanvankelijke regionale arbeidsdeling was een samenhang tussen sek

toren en ruimtelijke aspekten. Als gevolg van het ruimtelijk sprei

dingsproces verminderde de regionale specialisatie en werd de sekto

raal ruimtelijke arbeidsdeling meer en meer vervangen door een 

intra-sektorale hiërarchiese arbeidsdeling tussen regio's met nieuwe 

vormen van ruimtelijke ongelijkheid. (Massey en Keegan, 1982). 

In een 'Green Paper on Transport Infrastructure' schrijft de Europese 

Commissie dat sommige vormen van transport-infrastruktuur positief 

kunnen uitwerken op achtergebleven regio's, maar "the problem boils 

down to the relative ease and cheapness of distribution of finished 

products against the bulk trunk haul of raw materials. Reducing 

distribution costs will, like reducing a tariff barrier, always favour 

large centralised firms because production costs become more the domi

nant factor which determines price. Thus local firms serving local 

markets will suffer greater competition and be more likely to fail. 

Thus is particularly damaging to industrially developed regions with 

traditional urban centres". 

Afhankelijk van de geografiese ligging van het ontwikkelingsgebied 

t.o.v. de sterkere polen, zullen autowegen het tegengestelde effekt 

hebben van datgene wat beoogd werd. De ontsluiting van het landelijk 

gebied in de direkte omgeving van grote steden mondt uit in een her

strukturering van de werkgelegenheid (ontsluiting van de arbeidsmarkt 

t.b.v. de centrale stad), veranderingen in de sociale samenstelling 

(suburbanisatie) en veranderingen in de hiërarchie van voorzieningen 

(versterking van de centraliteit van voorzieningen). 
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3.4. Vergroting-vermindering van de bereikbaarheid 

In de jaren vijftig en zestig werd een grote nadruk gelegd op de posi

tieve invloed op de regionale ontwikkeling die door een verbeterde 

bereikbaarheid kon worden bewerkstelligd. In een recent overzicht zijn 

deze studies nog eens naar voren gehaald. (Boekhout. 1984) In het 

begin van de jaren zeventig is een zekere scepsis met betrekking tot 

dit effekt ontstaan. In een studie van Kraft, Meyer en Valette (1971) 

worden deze effekten voor de Verenigde Staten niet als significant 

beschouwd vanwege: 

- de hoge ontwikkelingsgraad van het transportsysteem; 

- veranderingen in produktieprocessen waardoor transportkosten een 

steeds minder grote rol bij een vestigingsplaatskeuze spelen; 

- bedrijfsverplaatsingen die zich over geringere afstanden voordoen; 

-het verschijnsel van 'footloose' bedrijven. 

Hoewel deze 4 faktoren suggereren dat in het algemeen investeringen in 

verkeersinfrastructuur geen signifikante invloed uitoefenen op de 

regionale groei, kan uit de twee laatsgenoemde factoren worden afge-

leid dat een goed intra- en interregionaal wegensysteem niet geheel 

onbelangrijk is. 

De vergroting van de bereikbaarheid van regio's wordt met ieder nieuw 

tracé als gevolg van de toenemende ubiquiteit van de voorziening ge

ringer: "naarmate er sprake is van een goed ontwikkelde infrastruktuur 

zal een additionele investering -voor zover kan worden aangetoond- een 

geringere invloed op de ruimtelijke spreiding van ekonomiese aktivi

teiten hebben". (Voppel. 1980). 

Een Engelse studie naar de invloeden van de autoweg M-62 tussen de 

tamelijk geïsoleerd liggende gebieden Lancashire en Yorkshire toonde 

aan dat deze snelweg slechts zeer geringe indirekte effekten op de 

ekonomische ontwikkeling van de ontsloten gebieden had. (Dodgson, 

1974). 

Deze bevindingen worden door tal van studies in andere landen gesteund 

(Peaker, 1976; Frerich e.a., 1975; Botham. 1980). 

Recentelijk wordt in beleidsmatige zin veel aandacht besteed aan de 

·-----:!;;_~ toenemende onbereikbaarheid van de centra van de grote steden als ge-
·------

volg van de "exploding city" en de snelle groei van de automobiliteit. 

Deze verminderde bereikbaarheid betekent een gevaar voor het goed 

funktioneren van de binnensteden. 
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In opdracht van het Projectbureau IVVS is een studie verricht naar het 

type stedelijke verkeersnetwerken, de bereikbaarheid en de verkeersin

tensiviteit (Bolt, 1982). 

van vijf basisnetwerken zijn de intrinsieke waarden van de kapitaals

kosten, variabele kosten, gebruiksintensiteit en de verschillen in 

bereikbaarheid onderzocht voor de vervoerswijzen lopen, openbaar ver

voer, fietsen en auto. 

Doelstellingen als het vermijden van 'onnodige' interlokale verplaat

singen en het bevorderen van de efficientie ervan wijzen in eenzelfde 

richting met betrekking tot de ruimtelijke struktuur in Nederland: de 

versterking van de ringstruktuur van de Randstad. 

3.5. Belasting - bescherming van het milieu 

De belasting dan wel de bescherming van het milieu kan in het kader 

van deze studie worden benaderd in termen van ruimtebeslag, emissies, 

geluidshinder en andere aantastingen van de leefbaarheid. 

Het ruimtebeslag van de verkeersinfrastruktuur is aanzienlijk en heeft 

na wo II een sterkere toename te zien gegeven dan voor industrie, han

del of rekreatie (Bierman et al 1982). 

In een groot aantal studies worden de effekten van de uitbouw van het 

wegennet met betrekking tot vervuiling, geluidshinder en landschaps

vervuiling behandeld. 
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HOOFDSTUK 4 

SPOORWEGEN, RAILINFRASTRUKTUUR 

De spoorwegen hebben als belangrijk transportsysteem al een lange 

historie. Een netwerk dat de grote steden in het Westen met elkaar 

verbond kwam omstreeks 1850 gereed. De grootste bloeitijd van het 

railvervoer, zowel trein-, als regionale en lokale tramverbindingen, 

lag in de eerste decennia van deze eeuw. ongeveer in 1930 bereikten de 

spoor- en tramwegen in Nederland hun maximale lengte (Passchier en 

Knippenberg 1978). ofschoon de spoorwegen een belangrijke rol hadden 

in het goederenvervoer (o.a. steenkool en metaalwaren), was het per

sonenvervoer het belangrijkste. 

Een uitgebreid en goed ontwikkeld systeem van vaarwegen vormde in 

Nederland een grote konkurrent voor het goederenvervoer per spoor (Van 

der Knaap, 19?8). In feite is daarvan nog steeds sprake. Ofschoon als 

gevolg van nieuwe ontwikkelingen en de daarmee gepaard gaande verho

ging van de omloopsnelheid, de spoorwegen in bepaalde sectoren van het 

goederenvervoer hun konkurrentiepositie t.o.v. de vaarwegen hebben 

versterkt (Ministerie van Verkeer en Waterstaat, 1981). 

T.a.v. het personenvervoer en in het bijzonder het woon- werkvervoer 

hebben de spoor- en tramwegen tot aan de Tweede Wereldoorlog een bepa

lende invloed gehad. De ruimtelijke struktuur van de railnetwerken 

vormde het basispatroon voor de ontwikkeling en groei van suburbane 

centra 

Daarbij is geen sprake van "eenrichtingsverkeer" maar, van een weder

zijdse beïnvloeding (Gaudard, 19?5): 

1. het bestaande transport-aanbod maakt een groei van de railinfra

struktuur mogelijk; 

2. deze groei bepaalt zelf een nieuwe, grotere transportvraag waaraan 

door de ontwikkeling van bepaalde transportsystemen tegemoet moet 

worden gekomen. 

Railtransport was enerzijds verantwoordelijk voor de ruimtelijke uit

breiding van de stad of het stedelijk gebied rond het centrum, maar 

stimuleerde anderzijds een relatief kompakte uitbouw van de stad door-· 

dat het noodzakelijke voor- en natransport toendertijd grotendeels te 
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voet of per fiets plaatsvond. Een konklusie die tot op de dag van van

daag geldig blijft en o.a. als uitgangspunt heeft gediend en dient 

voor de uitbouw van grootstedelijke railnetwerken van o.a. Parijs en 

Stockholm (ECMT, 1916). 

Het bovenstaande illustreert, dat zich bij de bestudering van de ruim

telijke werking van de railinfrastruktuur een aantal problemen voor

doen zowel op het methodische vlak m.n. met betrekking tot de juist

heid van gepresenteerde kausaliteitsrelaties, als op vlak van het 

funktioneren van de spoorwegen zelf -de betekenis ervan voor het 

transport van goederen en personen verschilt nogal. van der Knaap 

(1916) merkt daarover op: 

"Deze dualiteit in de funktie van de spoorwegen maakt het moeilijk de 

ruimtelijke betekenis ervan te beoordelen. De relatief geringe groei

kracht en omvang van het goederenvervoer per spoor in vergelijking met 

het water- en wegvervoer wijst op een beperkte betekenis van de spoor

wegen als een vervoermiddel, dat de Nederlandse steden met elkaar ver

bindt en integreert. Op een lokale en regionale schaal is het per

sonenvervoer per spoor vooral waar het woon-werkverkeer betreft, van 

belang voor de cohesie en groei van het zich verstedelijkende gebied." 

De rol en ruimtelijke betekenis van de spoor- en tramwegen is na de 

TWeede Wereldoorlog ingrijpend veranderd en sterk afgenomen a.g.v. de 

ontwikkeling van nieuwe transportmiddelen in het bijzonder de auto. 

Deze nieuwe transportmiddelen zijn sterk konkurrerend met het railver

voer en hebben bovendien de ontwikkeling van een ruimtelijke struktuur 

mogelijk gemaakt, die in veel gevallen niet meer door railvervoer kan 

worden bediend (Paschetto, 1915). 

Komenteel is er in feite sprake van een situatie waarin de potentiële 

ruimtelijke werking van railinfrastruktuur pas volledig gerealiseerd 

kan worden op plaatsen, die voor andere transportalternatieven door 

een vergaande verdichting van het netwerk en een evenzo grote toename 

van de koncentratie van gebruikers resulterend in kongestieverschijn

selen, afname van de stroomsnelheid en ruimtegebrek, minder aantrekke

lijk worden. 

Bij de bepaling van de ruimtestrukturerende werking van de spoorwegen 

wordt in de literatuur een onderscheid gemaakt naar verschillende 

ruimtelijke schaalnivo's: internationaal, nationaal. regionaal en ste

delijk. 
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In het kader van dit vooronderzoek wordt een onderscheid naar twee 

schaalnivo's voorlopig voldoende geacht: 

- het intraregionale nivo: relaties binnen de stad, het stadsgewest of 

de regio; 

-het interregionale nivo: relaties binnen een landsdeel, een land of 

tussen verschillende landen. 

Daarnaast worden verschillende railsystemen onderscheiden: trein, 

sneltrein, tram, metro. Ieder systeem kent specifieke, techniesche, 

financiële, organisatorische en materiële kenmerken die dit systeem 

geschikt maken voor toepassing op een bepaald schaalnivo in een 

bepaalde ruimtelijke situatie ter realisering van specifieke vervoers

technische-, ruimtelijke- en ekonomische doelstellingen. 

De tijdsdimensie is in de literatuur eveneens een belangrijke inde

lingsfaktor. Het gaat daarbij zowel om de duur van de besluitvorming 

omtrent de aanleg van railinfrastruktuur (periodes van 5 tot 50 jaar), 

maar eveneens om de tijdsduur gemoeid met de aanleg en tenslotte het 

gebruik van de infrastruktuur (voor sommige delen van de spoorwegen al 

150 à 200 jaar). Gedurende deze periode kunnen zich de maatschappe

lijke omstandigheden evenals de doelen, waarden en normen ingrijpend 

wijzigen 

De fasen aanleg, gebruik, onderhoud, beheer en eventueel sloop maken 

deel uit van de levenscyclus van de infrastruktuur (Garrison, 1980; 

Bärthel, 1982). Alle fasen van de levenscyclus hebben een ruimtelijke 

werking, waarvan het karakter verschilt en meer of minder direkt is 

(Passchier en Knippenberg, 1978). Deze werkingen treden in alle fasen 

op, omdat hetzij vooruitgelopen wordt op een bepaald infrastruktuur

beleid of omdat aanpassingen plaatsvinden aan de veranderingen c.q. 

ontwikkeling van het net. Daarmee kunnen reeds niet direkt materiële 

handelingen t.a.v. de infrastruktuur, lokatiebeslissingen inhouden 

(ontwikkelingen op de metrotracé's van Amsterdam en Rotterdam.) 

Zeker geldt dit voor konkrete ingrepen in het infrastruktuurnet, als 

voor verandering of verbetering ervan. 

Naast de faktoren die reeds eerder werden genoemd, te weten ruimte

lijke schaal en tijd, worden in de literatuur verder nog genoemd: 
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- de specifieke transportvraag van ekonomische ontwikkeling en woonge-

drag; 

- specifieke stedelijke c.q. regionale struktuur: 

- fysisch geografiese kenmerken; 

- overheidsbeleid, stimulerend c.q. beperkend t.a.v. bepaalde ver-

voerssystemen, ruimtelijke planning e.d. 

De ruimtelijke werking van de spoorwegen komt tot stand vanuit de kom

plexe onderlinge samenhang van deze kenmerken en faktoren. 

De literatuur m.b.t. de ruimtelijke werking van railinfrastruktuur is 

in te delen in drie kategorieën, met ieder eigen methoden van pro

bleemformulering en uitwerking: 

a. economische -c.q. verkeersgeografische studies-: 

b. verkeers- en vervoertechnische studies en mobiliteitsonderzoek; 

c. ruimtelijke planning georiënteerde studies, plan- en case studies: 

De potentiële ruimtestrukturerende werking van railinfrastruktuur kan, 

evenals dat het geval is bij de meeste andere TMI gebieden, alleen 

worden beoordeeld in het licht van de kenmerken van het gehele netwerk 

en de relaties met andere netwerken. In de literatuur komen de volgen

de relevante kenmerken aan de orde: 

- Technische eigenschappen en kwaliteit van het transportsysteem o.a. 

tot uitdrukking komend in komfort, snelheid, direkt ruimtebeslag, 

mogelijkheden tot inpassing in de bestaande ruimtelijke struktuur 

e.d.; 

- struktuur van het netwerk: concentrisch of radiaal: 

- aantal halteplaatsen en knooppunten: 

- interdependenties tussen de verschillende verkeerssystemen: 

- de aard van het voor- en natransport; 

- multifunktionaliteit van het netwerk: 

- de toegankelijkheid van het netwerk voor verschillende transportmid-

delen: 

- konkurrentiekracht van het transportsysteem o.a. tot uitdrukking 

komend in flexibiliteit t.a.v. te transporteren goederen, kostprijs, 

toegankelijkheid, snelheid en aansluiting op transport- c.q. reis

doelen. 
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In de volgende paragrafen wordt de (indirekte) ruimtestrukturerende 

werking van railinfrastruktuur besproken in relatie tot de vijf onder

scheiden begrippenparen. Bij de bespreking van de ruimtelijke werking 

van railinfrastruktuur zal de historie betrekkelijk veel aandacht 

krijgen. Daarvoor zijn twee redenen aan te wijzen. Op de eerste plaats 

hebben de spoorwegen een fundamentele ruimtelijke invloed gehad, die 

tot op heden doorwerkt, ondanks de sluiting van grote delen van het 

netwerk waardoor direkte effekten niet meer optreden. Ket het oog op 

het evaluatieve karakter van mogelijk vervolgonderzoek is dit punt van 

groot belang. Ten tweede treden uit de inzichten t.a.v. de historische 

rol van de railinfrastruktuur, de komplexiteit van de problematiek en 

de samenhangen met ontwikkelingen op andere maatschappelijke deelter

reinen en met ontwikkelingen van andere TKI-gebieden, duidelijk naar 

voren. 

4.1. Verandering-stabilisatie 

In de literatuur krijgt de historische betekenis van de railinfra

struktuur in de ontwikkeling van de ruimtelijke struktuur veel 

aandacht. De spoorwegen hebben een belangrijke rol gespeeld in de 

industrialisatie in de 19e eeuw. In die periode gaven de spoorwegen 

baan aan een maatschappelijke- en ekonomische dynamiek, waar dit 

systeem zelf deel van uitmaakte. De ekononoom Rostow (1971) spreekt 

van de spoorwegen als een "leading sector" in de industrialisatie en 

ekonomische ontwikkeling van landen als de verenigde Staten, Rusland, 

Duitsland en Frankrijk. Naast de "supplementary growth" van de aan de 

spoorwegen toeleverende bedrijven en -diensten (o.a. mijnbouw en 

industrie) speelde daarbij in het bijzonder de "derived growth" een 

belangrijke rol. Het handelt daarbij om lokatiegebonden ontwikkelings

impulsen op andere ekonomische aktiviteiten als gevolg van het aanbod 

van een nieuw transportmiddel, zoals de vergroting van afzetgebieden, 

de ontsluiting van nieuwe arbeidsmarkten, verlaging van de transport

kosten, tijdswinst, eenvoudiger en betrouwbaarder transport e.d. Deze 

zgn. "forward linkages", die zich meestal niet onmiddelijk voordoen en 

een indirekt karakter dragen, hebben grote invloed gehad op de ruimte

lijke spreiding van ekonomische aktiviteiten. Voppel (1980) spreekt in 

dit verband van de spoorwegen als: "dragers van de industrialisatie", 

naast en gedeeltelijk in aansluiting op de binnenvaart. In de meeste, 
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in de 19e eeuw, geïndustrialiseerde landen heeft de spoorweg het 

grondpatroon bepaald voor de ruimtelijke verdeling van de industrie. 

Dit geldt vooral voor de eerste lijnen. Latere lijnen en in het bij

zonder de secundaire lijnen konden al veel minder hun stempel drukken 

op de ruimtelijke struktuur, vanwege de al "uitgekristalliseerde" 

ruimtelijk-ekonomische struktuur en de "gematerialiseerde" vervlech

tingen en interdependenties (Voppel, 1980; Läpple, 1976). Ekonomi

sche- en technologische ontwikkelingen hebben later in veel gevallen 

tot een andere transportvraag geleid, waardoor de, door de spoorweg, 

bepaalde ruimtelijke struktuur is veranderd of de onderlinge verhou

dingen zich hebben gewijzigd. Enerzijds werden geïndustrialiseerde 

gebieden struktureel versterkt, waar trajekten of tracés van binnen

scheepvaart, buisleidingen en wegvervoer in grote mate ruimtelijk 

overeenstemden met het railtracé; anderzijds werden nieuwe gebieden 

geïndustrialiseerd of traden gewichtsverschuivingen op tussen gebie

den. Naast arbeidsdeling speelt daarbij ook de produktiespecialisatie 

of ruimtelijke diversifikatie van de produktie door grote onderne

mingen een rol. Vestigingsplaatsen worden dan veelal bepaald door de 

aard en kapaciteit van verkeersnetwerken. Soms is zelfs de kontinui

telt van de produktie daarvan afhankelijk, bijvoorbeeld bij de ijzer

en staalproduktie (Voppel, 1980; Voigt, 1973). Dit geldt ook voor de 

Nederlandse situatie. Passchier en Knippenberg (1978) konsta- teren, 

dat in de beginperiode de spoorwegen, naast en in aanvulling op het 

watertransport, zeker een rol hebben gespeeld in de ontwikkeling en 

spreiding van de moderne industrie. Gemeenten liggend aan het spoor 

hadden een grotere kans om industrie aan te trekken dan andere. Zij 

tonen echter tegelijkertijd aan dat andere vestigingsplaatsfaktoren 

een evenzo belangrijke rol hebben gespeeld, maar merken op dat het 

bijzonder moeilijk is het onderlinge gewicht van de transportfaktor en 

de andere vestigingsplaatsfaktoren te bepalen. 

Het railtransport heeft oorspronkelijk eveneens grote invloed gehad op 

de ruimtelijke spreiding van bevolking en voorzieningen op regionaal 

en stedelijk nivo. De eerste spoorwegverbindingen van ~terdam via 

Haarlem en Leiden en via Utrecht naar Rotterdam en Den Haag, gereed 

omstreeks 1850, waren gericht op de onderlinge verbinding van deze 

stedelijke centra en versterkte daarmee de onderlinge vervlechtingen 

van deze steden. Daarmee benadrukten of misschien zelfs fixeerden de 
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~ spoorwegen de typiese ringvorm van de stedenrij in West Nederland. 

Later vormden deze verbindingen eveneens de lijnen waarlangs de 

suburbanisatie een aanvang nam (v.d.Knaap, 1916). Deze ontwikkeling 

heeft zich in verschillende landen op dezelfde wijze voltrokken. Het 

waren in die periode tot ongeveer de TWeede W.O. de spoorwegen en 

tramlijnen die de richting en straal vam de stedelijke groei bepaalden 

en eveneens rond de stations en halteplaatsen de groei van suburbane 

en urbane centra (Mikus, 1966; Paschetto, 1915; Voppel, 1980; ECKT, 

1916; Krings, 1983). 

Na wo 11 is de rol en invloed van de spoorwegen sterk verminderd door 

de ontwikkeling van nieuwe alternatieve transportmiddelen. Daarmee is 

ook de ruimtestrukturerende werking en de invloed op de fixatie of 

dynamisering van maatschappelijke aktiviteiten sterk afgenomen. Het 

ruimtelijk ubiquitaire karakter van de verschillende transportsystemen 

in Nederland speelt daarbij een belangrijke rol. 

Op het nivo van de dienstverlening is wel sprake van een ruimtelijke 

differentiatie. Het "intercity"-systeem is daarvan een duidelijk voor

beeld. Uit onderzoek in West-Duitsland blijkt dat intercity verbin

dingen de bereikbaarheid van de stedelijke centra aanmerkelijk ver

groten en daarmee een konsoliderende invloed hebben op de stedelijke 

hiërarchie. Bovendien blijken m.b.v. een intercity-net de stedelijke 

centra in het landelijk gebied, die uitgesloten worden van dit net, 

ontlast te kunnen worden. oe relatieve bereikbaarheid van deze centra 

neemt dan namelijk af (Möller, 1983). omgekeerd geldt dat opname van 

bepaalde steden in perifere regio's of landelijke gebieden, binnen een 

regio de oriëntatie van de bevolking en ekonomische aktiviteit op die 

stad kan versterken, waardoor de centraliteitswaarde van die stad 

wordt verhoogd. Wijzigingen in de intraregionale stedelijke hiërarchie 

kunnen eventueel wijzigingen in de stedelijke ontwikkeling induceren 

(Hoffmann, 1983). 

Uit het onderzoek van Hoffmann komt verder naar voren dat van snel

treintransport op interregionaal nivo nauwelijks effekten in de zin 

van verschuivingen in de lokatie van produktie of bevolking kunnen 

worden verwacht. verklaard wordt deze werking ook hier weer door de 

aanwezigheid van alternatieve transportmogelijkheden. sneltreintrans

port op langere afstanden is wel gewenst om de huidige konkurrentie

positie van de spoorwegen te handhaven (Grubmeier, 1983; scott, 1983) 

een oriëntatie op internationale schaal is daartoe noodzakelijk 

(KIVI/NIVI, 1979). 
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Op stedelijk nivo en in het bijzonder in de binnenstad heeft de rail

inErastruktuur (tram, metro) een grote fixerende invloed. De bereik

baarheid van de binnensteden is in grote mate afhankelijk van deze 

transportvorm mede i.v.m. de dichtheid en de kongestieproblemen op de 

wegen. 

Railtransport heeft een grote capaciteit en een gering direkt opper

vlaktebeslag (Paschetto, 1975; cresswell, 1979; Thomson, 1977; Urba

nek, 1974). Het stedelijk railvervoer heeft eveneens een belangrijke 

funktie t.b.v. het voor- en natransport: woon-werk en werk-werk ver

plaatsingen (Blom, 1982; Van Lohuizen et al, 1982; Liembrug, 1983; De 

Leeuw, 1982). 

Ofschoon de rol van de spoorwegen in het goederenvervoer beperkt is, 

zijn spoorwegverbindingen noodzakelijk voor de fixatie van bepaalde 

infrastruktuurknooppunten zoals bijvoorbeeld de zeehavens. Vooral voor 

het internationale goederenvervoer is dit punt van belang. De nota 

"NS-Goederenvervoer" (Ministerie van verkeer en Waterstaat, 1981) zegt 

daarover: "Een zeer belangrijk aspekt van het railvervoer dat voor 

handhaving pleit, is de funktie van het railvervoer in het vervoer van 

en naar zeehavens. ( ..• ) In het verlengde hiervan ligt de plaats van 

het railvervoer in het internationale vervoer en in het internationale 

beleid. ( .•• ) Dit geldt heel expliciet voor de inspanningen tot uit

bouw van het gekombineerd vervoer." 

Als gevolg van nieuwe technologische ontwikkelingen en de daarmee ge

paard gaande verhoging van de omloopsnelheid hebben de spoorwegen 

(bijv. kontainers) hun konkurrentiepositie o.a. ten opzichte van de 

vaarwegen vergroot. De ontwikkeling van mogelijkheden voor gekombi

neerd vervoer (lucht-rail; weg-rail; water-rail) in internationaal 

verband is daarvoor van grote betekenis (KIVI/NIVO, 1979). 

4.2. Koncentratie-spreiding 

In het voorgaande is reeds gewezen op de afnemende betekenis van de 

spoorwegen in de bepaling van het ruimtelijk spreidingspatroon van 

bevolking en produktie na de TWeede Wereldoorlog. De grote woningbo~ 

aktiviteit in deze periode heeft zich in haar ruimtelijke situering 

steeds minder laten leiden door het ruimtelijk patroon van het spoor-
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wegnetwerk. In de periode 1961-1912 vond 40\ van de woningbouw plaats 

in gemeenten met station. In de daaropvolgende periode, 1912-1911 was 

dat nog maar 13\ (KIVI/NIVI, 1919). Daarmee is een ruimtelijk sprei

dingspatroon van de bevolking tot stand gebracht met een daaraan ge

koppelde vervoersvraag, waar de spoorwegen slechts in beperkte mate 

aan tegemoet kunnen komen (Thomson, 1911; Urbanek, 1914; Paschetto, 

1915). voor die tijd maakten juist de trein en de tram een grotere 

ruimtelijke spreiding van de bevolking mogelijk. Het spreidingspatroon 

werd bepaald door de uitbouw van de spoorlijnen en door de situering 

van stations en halteplaatsen. De groei van de steden en suburbane 

centra had een relatief kompakte vorm vanwege het noodzakelijke voor

en natransport, toen meestal te voet of per fiets (diverse au- teurs: 

Die Kernstadt etc., 1914; ECMT, 1916). Dat geldt ook voor de spreiding 

van bedrijven. Volgens Passchier en Knippenberg (1918) heb- ben de 

spoorwegen een belangrijke rol gespeeld in de interregionale spreiding 

van industriële aktiviteiten, doordat het scala van moge- lijke 

vestigingsplaatsen door de verbeterde kolenaanvoer werd ver- ruimd. 

Dit spreidingseffekt was echter in belangrijke mate afhankelijk van 

andere vestigingsplaatsfaktoren en bovendien was er op regionaal nivo 

ook t.a.v. de produktie sprake van koncentratie. De ontsluiting van 

nieuwe afzetgebieden en arbeidsmarkten maakte koncentratie en 

handhaving van lokatie in bepaalde ontwikkelingscentra mogelijk en 

eveneens aantrekkelijk voor nieuwe vestigingen van buiten (Passchier 

en Knippenberg, 1918; van der Knaap, 1918; voigt, 1960). 

Momenteel is volgens Voppel (1980) slechts in beperkte mate sprake van 

koncentratie of spreiding door de spoorwegen. Hoe dichter het net des 

te meer vestigingsplaatsalternatieven. De keuze is dan verder afhanke

lijk van andere lokatiefaktoren. Spoorwegen kunnen bijdragen tot de

centralisatie of in het bijzonder op de zgn. secundaire lijnen tot 

lineaire spreiding. Echter in vergelijking met bijvoorbeeld de 

->auto-wegen zijn de tendenzen tot verdichting van vestigingsplaatsen 

groter. Het is duidelijk dat de technische kenmerken van de spoorwegen 

daarin een bepalende rol spelen (Voppel, 1980). 

Uit de gerefereerde literatuur komt naar voren, dat van een spreidende 

of koncentrerende werking van de spoorwegen op interregionaal nivo 

onder de huidige omstandigheden geen sprake is (Schliebe, 1983; 

Hoffmann, 1983; MÖller, 1983). Tesamen met de andere transportverbin-
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dingen vormen de spoorwegen een materiële uitdrukking van de bestaande 

interregionale verdeling van produktie en bevolking en een voorwaarde 

voor instandhouding daarvan (Schliebe, 1983). 

Uit het rapport van het ECMT (1976) komt naar voren, dat over het al

gemeen, op regionaal nivo, de centra of gebieden, ontsloten door een 

spoorweg, een grotere dichtheid vertonen dan niet door dit systeem 

ontsloten centra of gebieden. ofschoon dit gedeeltelijk vanuit de 

--~historische ontwikkeling is te verklaren, spelen daarbij ook andere 

faktoren een rol. Van groot belang zijn het voor-, en in het bijzon

der, het natransport. In het personenvervoer hebben vooral het niet 

gemotoriseerde natransport en het natransport per spoor (tram, snel

tram, metro) een belangrijke invloed op de tendens tot koncentratie 

danwel spreiding op stedelijk nivo. Daarbij spelen kenmerken van het 

railtransport als de hoge kapaciteit bij een relatief zeer beperkt 

oppervlaktebeslag evenals de netwerkstruktuur, uitgestrektheid, dicht

heid van de halteplaatsen, snelheid en komfort een doorslaggevende 

rol. Deze vervoerssystemen vormen veelal een fundamentele voorwaarde 

voor een verdichte stedelijke struktuur, i.v.m. de mobiliteitsvraag in 

de binnensteden en de sterk begrensde mogelijkheden van andere 

systemen om daaraan tegemoet te komen. Het wegverkeer heeft in de 

'binnensteden nogal wat hinder van kongestieverschijnselen en ook de 

parkeerruimte levert vaak grote problemen op. om toch voor het weg

verkeer een relatief goede bereikbaarheid van de verdichte binnenstad 

te handhaven is een gekoncentreerd, kwalitatief hoogwaardig alterna

tief vervoerssysteem met een hoge bereikbaarheidsindex onontbeerlijk 

(Paschetto, 1975; urbanek, 1974; div. auteurs: OPNV, 1978; Thomson, 

1977; Steenbrink, 1974). 

Op stadsgewestelijk nivo zijn deze systemen, tesamen met een restrik

tief beleid t.a.v. alternatieve vervoersmiddelen (m.n. de auto), bij

zonder geschikt om een hiërarchie van centra tot stand te brengen, 

danwel te handhaven en daarmee de positie van het oude stadscentrum te 

versterken. Het is veelal juist het oude stadscentrum, dat het hardst 

wordt getroffen door een open beleid t.a.v. het wegverkeer zonder een 

adekwaat en konkurrerend beleid t.a.v. het openbaar vervoer 

(Paschetto, 1975; Leibbrand, 1969, 1980; Drewe, 1975; Goudappel, 1976; 

de Leeuw, 1982; ECKT, 1976). 
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4.3. Differentiatie-homogenisatie 

Uit de gerefereerde literatuur blijkt dat de aan- of afwezigheid van 

een spoorwegverbinding, de uitgestrektheid van het net, het aantal 

stations of halteplaatsen, de netdichtheid en netdifferentiatie een 

niet te verwaarlozen invloed hebben op de differentiatie van de ruim

telijke struktuur (Voppel, 1980; ECHT, 1976; Schliebe et al, 1983; NS, 

1984). 

Enkele van de effekten die in het kader van de tendenzen differentia

tie-homogenisatie kunnen optreden zijn bij de vorige punten al aan de 

orde gesteld. 

Volledige ontsluiting van een grondgebied maakt in principe de lokatie 

van produktieaktiviteiten op een, op grond van andere vestigings

plaatsvoorwaarden, optimale plaats mogelijk. In de praktijk betekent 

dat meestal de koncentratie van ekonomische aktiviteiten op een 

beperkt aantal lokaties en daarmee een differentiatie van de ruimte 

volgens de lokatiedynamiek van de ondernemingen (o.a. Voppel, 1980). 

De mogelijkheden om met behulp van maatregelen ten aanzien van de 

spoorweginfrastruktuur tot een omgekeerde situatie te komen, dat wil 

zeggen bijvoorbeeld de regionale spreiding van ekonomische aktivitei

ten te bevorderen, worden in de gerefereerde literatuur niet erg hoog 

aangeslagen. 

Uit enkele case-studies naar de ruimtelijke werking van het sneltrein

verkeer in Frankrijk, Japan en West Duitsland (Hoffmann, 1983; 

Schliebe, 1983; Möller, 1983) komt naar voren dat transportaanbod

differentiatie en snelheidsdifferentiatie in principe mogelijkheden 

bieden om de kleinere steden of dorpen in het landelijk gebied of de 

"open ruimte" te ontlasten, vanwege de bereikbaarheidsdifferentiatie 

die daarmee optreedt. ook daarbij moet echter opnieuw de kanttekening 

worden geplaatst, dat deze effekten mede afhankelijk zijn van de aan

wezigheid van andere infrastrukturele voorzieningen. 

Op het regionale- en stedelijke nivo blijkt de railinfrastruktuur ten 

behoeve van het personenvervoer, in het bijzonder het woon-werk en 

werk-werk verkeer, wel degelijk een bepaalde ruimtelijke differentia

tie te kunnen initiëren danwel te stimuleren of te fixeren. 

Railinfrastruktuur kan ingezet worden voor een vrijwaringsbeleid van 

bepaalde gebieden door specifieke vervoersassen of -lijnen te bewerk-
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stelligen. (vergelijk voor Nederland het beleid voor het Groene Hart). 

In de voorgaande punten kwam al naar voren dat met behulp van de rail

inErastruktuur een bepaalde centraliteitshiërarchie kan worden gesti

muleerd of in stand gehouden o.a. ten gunste van de oude stadskernen. 

Hetzelfde geldt ten aanzien van een differentiatie in dichtheid. Ket 

betrekking tot de netwerkstruktuur wordt in de literatuur in dit per

spektief gewezen op de voordelen van een radiale ontsluiting in kom

binatie met een ringvormig netwerk en tevens op een goede aansluiting 

op andere transportsystemen vanaf de knooppunten: fiets; Park & Ride 

etc. (Liemburg, 1983; KIVI/NIVI, 1919; ECHT, 1916; Bolt, 1982; Meijer, 

1984). verder wordt er bij bijzonder hoogwaardige transportsystemen 

met een hoge bereikbaarheidsindex, zoals bijvoorbeeld de metro, gewe

zen op de betekenis ervan voor een specifieke transportvraag vanuit 

bepaalde ekonomiese sektoren, in het bijzonder de dienstensektor. Deze 

sektor blijkt zich in haar lokatiekeuze sterk te laten beïnvloeden 

door een dergelijk transportaanbod. De ontwikkelingen boven het metro

tracé van ~terdam en Rotterdam wijzen duidelijk in deze richting 

(Goudappel, 1916; van Dongen en oosterhuis, 1983; Goverde, 1915; Bald, 

1981; Code, 1983; Ruppert. 1918). 

Op basis van haar technische eigenschappen, kapaciteit en oppervlakte

beslag biedt de railinfrastruktuur goede mogelijkheden voor bundeling 

van het woon-werkverkeer op een beperkt aantal vervoersassen. Dat 

geldt in het bijzonder voor de ekonomische ballingsgebieden. In die 

gevallen kan het railtransport een belang~ijke konkurrent vormen voor 

het individuele autotransport vanwege de kortere reistijd, komfort 

e.d. Tevens kan deze verkeersbundeling een stimulerende invloed hebben 

op de ruimtelijke aggregatie van ekonomische aktiviteiten in de stede-

lijke centra vanwege de wenselijke minimalisering van het natransport 

(Van Lohuizen et al, 1982; Blom, 1982; Hoffmann, 1983; MÖller, 1983). 

4.4. Vergroting-vermindering van de bereikbaarheid 

Bereikbaarheid vanuit het subjekt, de transportvrager, is synoniem met 

toegankelijkheid bezien vanuit het objekt, het reisdoel. Het kan 

worden uitgedrukt in termen van snelheid, kapaciteit, dienstverlening, 

komfort, frekwentie en dergelijke. 
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In zijn algemeenheid kan worden gesteld dat ontsluiting van een gebied 

met verkeersinfrastruktuur de bereikbaarheid of toegankelijkheid ervan 

vergroot. Dat dit principe in de praktijk nogal wat beperkingen kent, 

komt het duidelijkst tot uitdrukking in de dagelijkse filemeldingen op 

nederlandse wegen en de grote kongestie en parkeerproblemen in de ste

den. Dit algemene principe dient daarom op zijn minst uitgebreid te 

worden tot ontsluiting door meerdere alternatieve verkeersinfrastruk

turen (Urbanek, 1974; Thomson, 1977; div. auteurs: OPNV, 1978). Daar

mee heeft zich het railtransport voor zowel goederen als personen een 

eigen plaats verworven; ondanks de konkurrentie van het individuele 

(auto)verkeer. Dit geldt in het bijzonder voor de stedelijke centra, 

omdat gegeven een bepaald nivo van autobezit, bij toenemende dichtheid 

van woon- en werkgebieden het enerzijds steeds moeilijker wordt om de 

auto te gebruiken terwijl anderzijds het makkelijker is een kwalita

tief goed uitgebouwd openbaar vervoersysteem in stand te houden 

(Sammons en Hall, 1977). om deze reden wordt in het beleid dan ook 

sterk op deze verbetering van de konkurrentiepositie aangedrongen. 

Op interregionaal nivo geldt in principe hetzelfde. ontsluiting van 

een gebied door verkeersinfrastruktuur verhoogt de bereikbaarheid er

van. Naast de ontsluitingssituatie door alternatieve transportvoor

zieningen spelen daarbij netwerkstruktuur, nivo van dienstverlening, 

frekwentie, snelheid e.d. een bepalende rol (Schliebe, 1983). Bereik

baarheidsdifferentiatie wordt in de literatuur naar voren gehaald als 

een belangrijk instrument om bepaalde gebieden te ontlasten of de cen-

traliteit van andere gebieden te versterken. Dat daarvan op zich een 

stimulerende werking zou kunnen uitgaan bijvoorbeeld in het kader van 

het regionaal beleid wordt met name in de recentere literatuur sterk 

betwijfeld (Voppel, 1980; Hoffmann, 1983). Algemeen wordt echter aan

genomen dat vergroting van de bereikbaarheid door railinfrastruktuur, 

zowel voor het personen- als goederenvervoer, een van de faktoren kan 

zijn om de ontwikkeling van een bepaalde ekonomische aktiviteit op een 

bepaalde plaats in principe mogelijk te maken (Voppel, 1980; ECMT, 

1976; Voigt, 1965, 1975; Ministerie van Verkeer en Waterstaat, 1981). 

Voor de centra van de grote binnensteden vormt het railtransport een 

noodzakelijke voorwaarde om een redelijke mate van bereikbaarheid te 

garanderen, zowel via dit transportsysteem als t.b.v. het wegverkeer 
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(Thomson, 1977; urbanek, 1914; Paschetto, 1915; OPNV, 1978; Lüpke, 

1983). 

Ook hieruit komt naar voren dat de werking van het railtransport, en 

haar daadwerkelijke aandeel in de bediening van de transportvraag, in 

grote mate afhankelijk is van ruimtelijke struktuurvariabelen (Steen

brink, 1974) en per situatie kan verschillen (Thomson, 1977). 

In het algemeen geldt dat zodra de bereikbaarheid van een stedelijk 

gebied wordt vergroot de aantrekkelijkheid als vestigingsplaats daar

van toeneemt. Dit uit zich niet zelden in een forse stijging van de 

prijzen van grond en de eventueel daarop aanwezige bebouwing. Het 

genererend effekt van werken ter verhoging van de bereikbaarheid van 

een stad(sdeel) kan dus zeer groot zijn en blijkt dan een sterk rich

tende werking te hebben op de ruimtelijke struktuur. Dit effekt is 

heviger naarmate de investeringen in een dergelijk projekt groter 

zijn, vooropgesteld dat de hoogte van een investering een maat is voor 

de kwaliteit van een voorziening (Goudappel, 1976). Ook hierbij spelen 

opnieuw voor- en natransportsystemen een belangrijke rol. Verhoging 

van de bereikbaarheid is nl. tevens afhankelijk van de mate waarin 

deze systemen aansluiten op andere transportsystemen (Blom, 1982; van 

Lohuizen et al. 1982). Daarnaast speelt ook de werkelijke afstand of 

de "nabijheid" van de potentiële reisdoelen een belangrijke rol bij de 

oriëntatie van mensen op die doelen (m.n. de voorzieningen) en daarmee 

dus ook de lokatie van die doelen zelf en het gebruik van een bepaald 

transportmiddel (Sammons en Hall, 1977; Liemburg, 1983). Nabijheid is 

dus nauw verbonden met bereikbaarheid en deze faktoren samen dienen in 

de literatuur veelal als basis voor een pleidooi voor een sterke ver

dichting van de stedelijke centra, een vermenging van funkties en een 

daarop gericht vervoerssysteem. Veelvuldig wordt gewezen op de goede 

eigenschappen van het railtransport in dit opzicht (Urbanek, 1974; 

Passchetto, 1915; OPNV, 1978 ). 

4.5. Belasting-bescherming van het milieu 

De milieu-invloeden van het railtransport komen in de literatuur vaak 

aan de orde. Daarbij wordt voornamelijk gewezen op de gunstige positie 

van het railtransport in vergelijking met het individuele autoverkeer 

m.b.t. oppervlaktebeslag, energiegebruik, emissies, hinder, aantasting 
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van het landschap en het leefklimaat e.d. In het bijzonder geldt dit 

voor het geëlektrificeerde deel van het spoorwegnet. Volgens OUdendal 

kan daarom het gebruik van de MER in de besluitvorming over de 

verkeers- en vervoersproblematiek belangrijke gevolgen hebben voor het 

railtransport en de verdeling van het transportaanbod over de ver

schillende vervoersinfrastrukturen (KIVI/NIVI, 1979). opnieuw komt ook 

hier het voordeel van de spoorwegen m.b.t. het oppervlaktebeslag en de 

daarbij mogelijke kapaciteit aan de orde (Urbanek, 1974: OPNV, 1918; 

Schliebe, 1983). Daarmee blijft namelijk ook de hinder ruimtelijk be

perkt. Volgens Hoffmann (1983) zijn tegen deze hinder goede beperkende 

maatregelen te treffen en is de hinder zeker niet groter en ook minder 

frekwent dan bij het wegverkeer. In sterk verdichte stedelijke gebie

den kan dit lawaai een probleem vormen voor de bepaling van de spoor

tracés en de verdichting van de bebouwing langs de tracés. Volgens 

Ploeger (1983) kan een kwantitatieve toepassing van de geluidszonering 

een bedreiging vormen voor de toekomst van het openbaar railvervoer. 

Uit onderzoek is echter gebleken dat spoorweglawaai minder hinderlijk 

wordt ervaren dan lawaai door het wegverkeer veroorzaakt (Grübmeier, 

1983; Schliebe, 1983; KIVI/NIVI, 1919). 

De invloed van het railtransport op het landschap is ondanks de hoge 

mate van koncentratie groot. Vooral nieuwe trajekten voor het snel

treintransport hebben sterke invloed op het landschap en een grote 

barriërewerking (Schliebe, 1983). Dat laatste kan worden voorkomen 

door bruggen en tunnels. Maar deze dwingen andere gebruikers van het 

landschap (bijv. landbouwers) veelal tot het afleggen van grotere af

standen om van de ene naar de andere plaats te komen en bovendien 

hebben deze aanpassingen ingrijpende invloed op het landschapsbeeld. 

Daarnaast kan zich door tunnelbouw de grondwatersituatie wijzigen. 

Uit de gerefereerde literatuur blijkt ontegenzeggelijk dat een ver

hoogd transportaandeel van het railvervoer ten koste van het wegver

voer in een snelle absolute vermindering van de milieubelasting en het 

energiegebruik resulteert en eveneens in een sterke absolute toename 

van de verkeersveiligheid en de kwaliteit van het leefmilieu 

(KIVI/NIVI, 1979). 
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HOOFDSTUK 5 

VAARWEGEN 

Vaarwegen bieden goede mogelijkheden voor massatransport van goederen, 

mits ze bepaalde kapaciteitsnivo's hebben en ze redelijk permanent 

bevaarbaar zijn. Hierdoor is bijvoorbeeld de Rijn een belangrijkere 

transportader dan de Rhöne, de Donau of de Mississippi, die door hun 

fysisch-geografische beperkingen en hun natuurlijke looprichtingen een 

wezenlijk geringer potentieel voor transport van goederen te water 

bieden. 

De binnenscheepvaart is nog steeds een geduchte konkurrent voor het 

railvervoer van bulkgoederen. Engelse studies wijzen uit dat voor 

bulkgoederen het transport te water het goedkoopste is van de drie 

binnenlandse vervoerswijzen: rail, weg en water. (NWTA, 1981). Het 

binnenschip vergt van alle transportmiddelen - met uitzondering van 

pijp- of buisleidingen - de kleinste hoeveelheid energie om bijvoor

beeld een ton goederen over een afstand van 100 km te vervoeren 

(Studiecommissie Kanaalverbinding Groningen-Drente-Twente, 1975). Dit 

geldt met name voor typische goederen waarvan de transportkosten een 

relatief groot deel van de kostprijs maken, zoals bouwgrondstoffen en 

-materialen, ertsen, kolen, olie, olieprodukten en granen. 

De laatste tijd heeft de binnenscheepvaart voor een aantal bulk

goederen sterke konkurrentie gekregen van het vervoer per buis- of 

pijpleiding (m.n. olie en olieprodukten). Maar hier geldt dat pijp- of 

buisleidingen niet geschikt zijn voor het transport van meerdere soor

ten goederen tegelijkertijd en ze bovendien vaak privaat eigendom zijn 

door een of meerdere gebruikers (kartel)(NWTA, 1981 en Structuurschema 

Buisleidingen, 1982). 

Tot slot: het is niet mogelijk gebleken om de (geringe hoeveelheid) 

literatuur die op vaarwegen betrekking heeft te behandelen onder de in 

Hoofdstuk 11 onderscheiden aspekten. Merendeel van de literatuur in 

deze handelt over de aspekten "verandering-stabilisatie" en "koncen-

tratie-spreiding". Deze twee zaken zijn in afzonderlijke paragrafen 

weergegeven. De overige opmerkingen zijn in een laatste paragraaf sa

mengebracht. 
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5.1. Verandering-stabilisatie 

Van oudsher zijn vaarwegen in hoge mate bepalend geweest voor de 

vestigingsplaatskeuze van bedrijvigheid en bevolking. Zo waren de 

vaarwegen in het begin van de industrialisatie in nagenoeg alle west

europese landen de enige transportwegen waarlangs op snelle en effi

ciente wijzen grote hoeveelheden goederen vervoerd konden worden. De 

binnenscheepvaart was in die tijd zeer sterk vervlochten met het so

ciaal-ekonomisch gebeuren. De mogelijkheden tot gebruik van een na

tuurlijk vaarwegenstelsel en de kapaciteit ervan door regulering en 

kanalisering te vergroten, bepaalden tot op grote hoogte de mate 

waarin vaarwegen van invloed waren op de ruimtelijke strukturering van 

de produktie in een land of landsdeel. De systeemimmanente kenmerken 

van het vaarwegenstelsel maakten het zo mogelijk dat van de ene kant 

een histories gegroeid nederzettingspatroon werd veranderd in die 

industrialisatiefase, maar bepaalden van de andere kant weer voor een 

zeer groot deel het nieuwe ruimtelijke patroon (Voppel, 1980; BCMT; 

1975 en ECMT, 1977). 

De opkomst en snelle technische ontwikkeling van het spoorwegensysteem 

heeft vanaf het midden van de vorige eeuw de binnenscheepvaart en zo 

het vaarwegenstelsel, dat niet snel genoeg aangepast kon worden aan de 

technologische vooruitgang, als "raumwirksamer Faktor" nagenoeg uitge

schakeld (Voppel, 1980, van der Knaap, 1980). De kapaciteiten van 

grote delen van het vaarwegenstelsel werden ontoereikend. Slechts de 

vaarwegen met zeer hoge kapaciteiten en die aan de modernste eisen wat 

betreft snelle doorvaart, verkeersveiligheid e.d. voldoen, zoals de 

Rijn, het Amsterdam-Rijn Kanaal, het oortmund-Eemskanaal e.a. blijken 

hedentendage nog gebruikt te (kunnen) worden voor het massa-bulk

goederen-transport (ECMT, 1975; Studiecommissie Kanaalverbinding, 

1975). 

De Studiecommissie kanaalverbinding (1975) en Kersting (1978) hebben 

hieruit de konklusie getrokken dat de invloed van vaarwegen op het 

ruimtelijk vestigingsgedrag van produktie-aktiviteiten hedentendage 

zeer gering is geworden. Voppel (1980) voegt hieraan toe dat andere 

faktoren "die ausserhalb des Verkehrspotentials der Flüssen liegen", 

zoals nabijheid van markten, integratie van produktie-aktiviteiten in 

grotere produktiekompleksen, van wezenlijk groter belang zijn geworden 

bij instandhouding- en veranderingsprocessen in de ruimtelijke struk-
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tuur. Het blijkt met andere woorden niet mogelijk aan te geven in wel

ke mate de huidige ruimtelijke situering van produktie en konsumptie 

is beïnvloed, laat staan bepaald, door het van oudsher in Nederland 

aanwezige net van vaarwegen. Duidelijk is echter wel dat vaarwegen van 

grote betekenis zijn geweest voor de ekonomisch-ruimtelijke ontwikke

ling (Vaarwegennota, 1981). 

5.2. Koncentratie-Spreiding 

De onderzoeken van Kersting (1978), Voppel (1980) en de studiecommis

sie Kanaalverbinding Groningen-Drenthe-TWente (1915) geven aan dat 

vaarwegen en binnenscheepvaart in principe lineair koncentrerend kun

nen werken op de lokaties van verwerkingsaktiviteiten van massa

goederen, voorzover de overige lokatiefaktoren een ligging bij of in 

de nabijheid van overslagplaatsen van die massa-bulkgoederen mogelijk 

maken. Het natuurlijke vestigingsplaatsvoordeel dat vaarwegen bieden, 

blijkt echter in de meeste gevallen geen voldoende voorwaarde te zijn 

voor vestiging van een of andere produktie-aktiviteit ergens langs een 

vaarweg. 

De grotere of hoofdvaarwegen worden voornamelijk gebruikt voor de in

ternationale doorvaart. Produktie-aktiviteiten, die gericht zijn op en 

afhankelijk zijn van dit lange-afstandtransport van grote hoeveel

heden, zijn slechts op enkele voor hun geschikte plaatsen en/of binnen 

ruimtelijk-funktionele produktiekompleksen gelokaliseerd: nabij zee

havens, in de grondstoffengebieden en/of de bestaande historisch ge

groeide geïndustrialiseerde regio's. De kostenvoordelen van het trans

port te water zijn het grootst wanneer overslag op andere binnenlandse 

transportwijzen kan worden vermeden: dus wanneer het aantal overslag

punten tussen zeetransport en inlandstransport zo gering mogelijk 

gehouden kan worden. Deze tendens wordt versterkt door processen van 

schaalvergroting en rationalisatie in het industriëel transport per 

binnenschip (onder meer tot uiting komend in de zesbaksduwvaart). 

De sterkte van een industriegebied als Duisburg bijvoorbeeld ligt 

onder meer in het feit dat daar talloze havenaansluitingen aanwezig 

zijn met hun respektievelijke industrievestigingen die een vrijwel 

ongehinderde doorvaart vanuit de zeehaven van Rotterdam mogelijk maken 

(Voppel, 1980). 

Het blijkt dus dat andere strukturele en kwalitatieve eisen die aan 
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produktieprocessen gesteld worden bepalender zijn voor het indirekt 

strukturerend effekt van vaa~egen op de ruimtelijke struktuur, dan de 

vaarwegen zelf. Deze laatste treden voornamelijk op in en nabij be

staande industriëel-stedelijke kompleksen. Voppel (1980) heeft hieraan 

de konklusie verbonden dat bij beslissingen over het aanleggen van 

nieuwe kanalen of wate~egverbindingen, zulks in het kader van een 

regionaal stimuleringsbeleid, te weinig naar dit gegeven is gekeken. 

Volgens hem is er vaak te voorbarig vanuitgegaan, dat van de aanleg 

van een nieuwe vaa~eg stimulerende, in casu spreidende effekten op 

produktie-aktiviteiten zouden uitgaan. Een konklusie die eveneens in 

de studie van de studiecommissie Kanaalverbinding en in de vaarwegen

nota (1981:41) te lezen valt. 

In uitzonderingsgevallen kan een voorgenomen vestiging van een voor 

het regionaal beleid belangrijke nieuwe industrie afhankelijk blijken 

te zijn van verbetering van de vaarweginfrastruktuur (Voppel, 1980; 

Kersting, 1978; vaarwegennota, 1981). 

,setrekt men alleen de kostenvoordelen van transport te water in ver

gelijking met vervoer per spoor of via de weg in de beschouwing, dan 

zou men tot de konklusie kunnen komen, dat nieuwe vaarwegen wel dege

lijk een stimulerende rol zouden kunnen spelen in het aantrekken van 

produktie in ontwikkelingsregio's. Iets wat de National Waterways 

• Transport Association in haar studie voor het Verenigd Koninkrijk 

heeft gedaan. Daarbij heeft ze niet, zoals de andere aangehaalde au

teurs dat gedaan hebben, vaa~egen en binnenscheepvaart als lokatie

en ruimtestrukturerende faktoren voor produktie vergeleken met andere 

lokatiefaktoren. Hierdoor ontstaat een te eenzijdig beeld van het 

strukturerende effekt van vaarwegen. 

De onderzoeken van Voppel (1980) en Kersting (1978) wijzen juist uit, 

' dat het potentiëel ruimtestrukturerende effekt van vaa~egen in werke

lijkheid sterk wordt ingeperkt door de koncentratie van de binnen

scheepvaart op de hoofdvaarwegen en de daarbij aanwezige knooppunten 

met andere vervoerssystemen met de daarbij horende vervoerstechnieken 

(knooppunten van rail-, weg- en scheepvaartvervoer). In dit verband 

wordt gewezen op de ontwikkelingen in de bedrijfstak binnenscheep

vaart. Rationalisaties en dergelijke hebben tot een toenemende gemid

delde scheepsgrootte geleid. Produktiebedrijven, die hun transport, 

vanwege een beperkte kapaciteit van de vaarweg, moeten doen verrichten 

met een scheepsgrootte, die gemiddeld kleiner is dan bij overeen-
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komstige bedrijven elders, zullen niet van deze rationalisatie kunnen 

profiteren. Hierdoor hebben deze bedrijven te maken met hogere trans

portkosten bij vervoer over water, hetgeen er zelfs toe kan leiden dat 

het transportkostenvoordeel van binnenscheepvaart verloren gaat en 

overgeschakeld wordt op een andere transportechniek, afhankelijk van 

de beschikbaarheid van de desbetreffende infrastruktuur. Het 

ruimte-strukturerende effekt van een kleinere vaarweg op deze produk

tieaktiviteit verdwijnt dan. (Vaarwegennota, 1981). Het net van hoofd

vaarwegen zal dientengevolge het belangrijkste net zijn vanwaaruit 

impulsen uitgaan op de ruimtelijke situering van produktie, waarbij 

deze effekten zich voornamelijk via de knooppunten van verschillende 

vervoerssystemen (infrastruktuursystemen) doen gelden. 

5.3. overige aspekten 

Door de toename van het bulk- en semibulkgoederentransport op de 

hoofdvaarwegen zal een aantal fysieke knelpunten in het vaarwegennet 

zwaarder belast·worden dan tot nu toe het geval was. Een aantal oplos

singen zoals vergroting van de kapaciteit van de doorgang door sluizen 

en onder bruggen zal niet direkt ruimtelijke konsekwenties hebben; 

andere oplossingen, zoals bochtverleggingen (Waal) wel. Daarbij zullen 

met name de landschappelijke en ekologische aspekten in het geding 

kunnen komen (Van den Enden, 1983; vaarwegennota, 1981). 

Doorsnijding van landbouwgronden en barrièrewerking (onder meer te 

verstaan als inbreuk op bestaande leefgemeenschappen (Studiecommissie 

Kanaalverbinding, 1975) zijn hierbij de in de literatuur genoemde 

ruimtelijke effekten. 

Een ander verschijnsel, dat in de literatuur genoemd wordt vanwege 

zijn direkte en indirekte ruimte-strukturerende effekten is de rekrea-· 

tievaart. Er is sprake van een groeiende behoefte aan rekreatievaart 

en opgemerkt kan worden dat met de afname van de beroepsvaart op een 

aantal kleinere vaarwegnetten, de rekreatievaart een toenemend beroep 

doet op die vaarwegen. Deze ontwikkeling heeft niet alleen gevolgen 

voor ruimtegebruik, natuurlijk milieu, landschap en natuurbehoud, maar 

ook voor de land-, spoor- en vaarwegen die de verplaatsing van rekre

anten mogelijk maken (Studiecommissie Kanaalverbinding, 1975; NWTA, 

1981; vaarwegennota, 1981). verdere uitwerkingen van het (mogelijke) 

direkte en indirekte ruimte-strukturerende effekt worden in de bestu

deerde literatuur niet gegeven. 
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HOOFDSTUK 6 

BUISLEIDINGEN 

Buisleidingen zijn geen nieuwelingen in infrastruktuurland. De aqua

ducten uit de klassieke oudheid bewijzen deze stelling. 

Aan de distributieleidingnetten van water, gas en elektriciteit z~Jn 

we inmiddels al zo gewend geraakt, dat deze doorgaans ook niet (meer) 

in de beschouwingen over buisleidingen betrokken worden. Hierbij gaat 

het dan om uiterst verfijnde netwerken met een hoge dichtheid waarvan 

wij de aanwezigheid en het funktioneren weer bewust worden wanneer er 

ingrijpende storingen optreden. Zo bleek hoe kwetsbaar de stedelijke 

ekonomie van een stad als New York was, toen daar in de zomer van 1977 

de elektriciteitsvoorziening voor geruime tijd uitviel. 

Daarnaast zijn nog de leidingen te noemen die als 'tunnel' voor aange

paste voertuigen kunnen dienen. Het bekendste voorbeeld hiervan is de 

metro maar er bestaan geavanceerde voorbeelden zoals de 

'Mehrzweck-' of 'Integral Bahne' in de BRD. Deze laatste is evenwel 

tot dusverre niet verder gekomen dan tot prototype. 

In het algemeen heeft de literatuur betrekking op buisleidingnetwerken 

die transporten verzorgen van aardgas, aardolie, raffinaderijproduk

ten, afval-, drink- en industriewater. 

In de gerefereerde literatuur wordt nogal wat aandacht besteed aan de 

technologie die verbonden is met het buisleidingennet en het buislei

dingentransport. 

Buisleidingen zijn zowel transportmiddel als transportweg en kennen 

een grote mate van eksklusiviteit in gebruik en gebruiker en worden 

gekenmerkt door een groot en kontinu transportvermogen. Tesamen met de 

ver'processing' -een term van Meeuse (1982)- van de industriële pro

duktie-aktiviteiten en met de snelle ekonomies-technologiese ontwikke

ling in de industrie, zo wordt gesteld, zijn de industriële leidingen 

een belangrijk kwantitatieve en kwalitatieve rol gaan spelen in het 

vervoer van stoffen. Middels buisleidingen is men tegemoet kunnen 

komen aan kontinue- dan wel aanzienlijk vergrote 'belevering' met 
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grond- stoffen van bepaalde soorten industriële produktieprocessen. 

Het optimaliseren van produktie en transport (onder meer door de toe

passing van 'materials management' en van 'business logistics') in de 

industrie heeft deze kontinue bevoorrading noodzakelijk gemaakt. In

spanningen ten behoeve van maatregelen, die enkel en alleen voor het 

transport van produkten dienen, zoals verkleinen, homogeniseren, ver

pakken, etc. kunnen op deze wijze vermeden worden. 'Kortgesloten' sys

temen zoals buisleidingtransporten blijken voor bepaalde produktie

takken bij uitstek geschikt te zijn voor 'technologische optimali

sering' van het transport van stoffen en misschien in de toekomst 

zelfs van vaste produkten, waarbij dan gebruik gemaakt kan worden van 

dragervloeistoffen of dragergassen. 

Aan deze ontwikkelingen in het transport en aan de veranderingen van 

de technologische en ekonomische kaders wordt zoveel aandacht besteed, 

omdat hierin volgens Meeuse (1982) de redenen liggen waarom buislei

dingentransport zich heeft ontwikkeld als industriële transportmodali

teit. 

6.1. verandering-stabilisatie 

Door verscheidene auteurs (Voppel, 1980; Meeuse, 1982; Hoeks en Rijte

ma, 1982; Verwer, 1982) wordt aangegeven, hoe als gevolg van de indus

triële ontwikkeling en het daarmee samenhangende transport van stoffen 

over grote afstanden in toenemende mate ondergrondse transportlei

dingen zijn aangelegd. Dit bespoedigde de vervanging van steenkool als 

energiedrager door aardolie en -gas. De lokatie van een groot aantal 

industriële aktiviteiten kon daardoor worden losgekoppeld van de vind

plaatsten danwel de aanlandingsplaatsen van kolen-. mijnbou~ 

respectievelijk havengebieden. om andere redenen oriën- teerden met 

name de petrochemiese industrie zich voor hun vestiging sterk op de 

kust. (Wever, 1974). Bovendien, zo stelt Voppel (1980) is de 

ruimtelijke '"Wirkungsgrad des Erdölleitungssystems auf die Standorte 

der Raffinerien punkthaft intensiv und führt bei fehlende Wachstum, 

dem der Bau der neuer ~nlage folgen könnte, zur Erstarrung der von 

ihnen abhängigen Standortgruppierungen'". 

Buisleidingnetwerken verschaffen dus in principe bepaalde industrie

sektoren de mogelijkheid om totaal nieuwe lokaties in te nemen en zo 

de industrieel-ruimtelijke strukturen vergaand om te wentelen, maar 
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door processen als 'industriële kompleksvorming' en 'kustoriëntatie' 

(Wever) vindt in de praktijk juist versterking van de geografische 

inertie plaats. 

Daarenboven gaat het bij olie- en raffinageproduktenleidingen om rela

tief stabiele transportrelaties, zowel wat betreft ligging als wat 

betreft het verzekerd zijn van aan- en afvoerlijnen, die bovendien 

kontinue en ononderbroken dienen te zijn tussen begin- en eindpunt. 

Hierdoor is het ruimtefixerende moment verreweg dominant. 

Doen zich evenwel verschuivingen voor in de lokaties van raffinage- en 

chemie-aktiviteiten, zo stelt Hudson (1983) dan is dat veeleer het 

resultaat van processen van 'beweging van de olieproduktie naar de 

bron'. 

6.2. Koncentratie-spreiding 

In de voorgaande paragraaf is in de bespreking van de in de bestudeer

de literatuur genoemde aspekten van verandering en stabilisatie reeds 

aangegeven, dat buisleidingen als infrastruktuur twee ruimtelijke ten

denzen in een aantal industriesektoren mogelijk maken: koncentratie en 

spreiding. Uit de (beperkte hoeveelheid) literatuur komt duidelijk 

naar voren dat de koncentratietendensen dominant zijn (Voppel, 1916 en 

1980). Buisleidingen maken ook spreiding mogelijk, maar daarbij gaat 

het vooral om met de raffinage en basischemie verwante en daarvan af

hankelijke aktiviteiten. Hierbij dient, volgens Voppel, de kant

tekening gemaakt te worden, dat het ook maar om een begrensd aantal 

mogelijkheden gaat. Ten eerste omdat buisleidingen niet overal aan

wezig zijn, en vooral aangelegd zijn en worden tussen historisch ge

groeide produktiekompleksen, en ten tweede omdat het aantal aan

sluitingen 'onderweg' om allerlei technische redenen zeer beperkt 

dient te zijn. Mogelijkheden om langs deze weg tot verdichtingen van 

het netwerk te komen zijn gering. 

Het agglomererende effekt van de industriële aktiviteiten zelf is met 

andere woorden bepalender dan het dekoncentrerende vermogen van buis

leidingen. De noodzaak van vestigingsplaatsen in elkaars nabijheid 

voor bedrijven die kwa grondstoffen en halffabrikaten op elkaar zijn 

aangewezen, is zeer groot. 
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Tegenover het buisleidingennet voor aardolie en raffinageprodukten 

staat het buisleidingennet voor het transport van (aard)gas. Dit is in 

Nederland een zeer dicht en tegelijkertijd zeer wijd verspreid net. De 

nagenoeg ubiquitaire aanwezigheid van het aardgasnet heeft in Neder

land ertoe geleid dat industrieproduktieprocessen, die op gas zijn 

aangewezen, niet meer in de nabijheid van mijnbouwgebieden hoeven te 

liggen. Aardgas heeft dus industrieprocessen grotere reikwijdten ver

schaft (Structuurschema Buisleidingen, 1982). 

6.3. Differentiatie-homogenisatie 

Over dit aspekt hebben we in 9e literatuur slechts enkele opmerkingen 

aangetroffen, met name over buisleidingenzones en buisleidingen

straten. Hiervan kunnen differentiërende effekten uitgaan doch deze 

zijn beperkt. Door technische kenmerken overheersen de koncentrerende 

effekten. (Struktuurschema Buisleidingen, 1982) Voppel (1980) heeft 

verder in dit verband opgemerkt, dat buisleidingennetten elkaar om 

veiligheids- of militair-strategische redenen kunnen uitsluiten, maar 

dit gegeven leidt nauwelijks tot differentiaties. 

6.4. Belasting-bescherming van het milieu 

Hoeks en Rijtema (1982) wijzen erop, dat er bij de aanleg van een 

buisleiding sprake is van een direkte bodemaantasting die zichtbaar 

wordt door middel van bestemmingsveranderingen van de grond en door 

vergravingen die ook zonder bestemmingsverandering plaatsvinden. Dit 

betekent volgens hen, dat de aanleg van een buisleiding nadelige 

gevolgen kan hebben voor andere funkties van de bodem. 

Dit betreft: 

1. beperking van het bodemgebruik, omdat het terrein vrij moet blijven 

van bebouwing, bossen en diepwortelende gewassen; 

2. verbod van het uitvoeren van bepaalde bodemkundige ingrepen, die de 

veilige ligging van de leiding in gevaar kunnen brengen; 

3. verstoring van de profielopbouw, waardoor afsluitende bodemlagen 

kunnen worden verbroken en grondwaterverontreiniging in water

voerende pakketten kan optreden; 

4. blijvende aantasting van het landschap tengevolge van de uitvoering 

van de werken met de daarmede samenhangende verarming van de natuur. 
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Daarnaast noemen zij de biologische en chemische aantasting van de bo

dem, die bij eventuele lekkage en leidingbreuk kan optreden, hetgeen 

een veelgroter milieubezwaar vormt. Er kunnen fysische, chemische en 

biologische veranderingen hierdoor in het bodemsysteem optreden welke 

direkt en indirekt gevolgen hebben voor de gebruiksmogelijkheden van 

de bodem en vandaaruit op woon-, werk- en rekreatie-aktiviteiten van 

de bevolking. Zo kan lekkage tot gevolg hebben, dat de bodem niet lan

ger meer geschikt is als groeiplaats voor de vegetatie en dus onge

schikt wordt voor landbouwkundig gebruik. Het grondwater kan zodanig 

worden verontreinigd, dat dit water niet meer te gebruiken is voor 

drinkwater, industriewater of beregeningswater in de landbouw. 
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HOOFDSTUK 7 

TELEKOMMUNIKATIE 

Met de uitvinding van transistor, geintegreerde schakelingen, komputer 

en sateliet is de basis gelegd voor een sterke groei in de voort

brenging en verwerking van informatie. 

De drastische reduktie van de kosten van informatieverwerking en de 

eveneens drastische vergroting van de kapaciteiten van informatiever

werkende systemen, welke verbonden zijn met de snelle expansie van de 

mikro-elektronika, kunnen eerder als een revolutionaire dan een evolu

tionaire verandering worden opgevat. De introduktie van de chip wordt 

vaak vergeleken met de invoering van de stoomkracht, de spoorwegen en 

de auto. Ieder van deze grote technologische omwentelingen betekende 

een geweldige verandering van de ruimtelijke struktuur. 

De snelle groei van de informatiesektor heeft met betrekking tot de 

ruimtelijke struktuur een groot aantal vragen opgeroepen. Zullen de 

ongelijkheden in de leefomstandigheden tussen stad en platteland wor

den verscherpt of afgezwakt? Hoe zal het ruimtelijk gedrag van 

bedrijven en bevolking worden beinvloed? Zullen nieuwe vestigingskwa

liteiten voor industriële en dienstverlenende bedrijven ontstaan? 

(Verschuure, 1984). 

Onze aandacht gaat -in het kader van deze studie- uit naar de invloed 

van vormen van telekommunikatie op de ruimtelijke struktuur. 

Nieuwe vormen van telekommunikatie hebben zowel betrekking op kommuni

katie tussen personen (bijv. de videofoon), tussen personen en infor

matieverwerkende systemen (bijv. een besturingssysteem ten behoeve van 

industriële produktie) als tussen informatieverwerkende systemen on

derling (bijv. op elkaar aangesloten komputers). Deze beide laatste 

korobinaties van telekommunikatie en informatieverwerking -in het fran

se taalgebied aangeduid met de term 'télématique'- hebben de mikro

processor als kern. 

De mikroprocessor levert de mogelijkheid tot gedecentraliseerd rekenen 

en heeft een zeer breed toepassingsgebied. 

Er zijn niet alleen nieuwe markten voor hierop gebaseerde produkten 

door ontstaan (cf. de zakrekenmachine en videospelletjes), maar ook 

bestaande produktieprocessen worden er drastisch door veranderd; dit 

geldt in het bijzonder voor de dienstverlening, waar de informatiever

werking een centrale rol speelt. 
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7.1. Verandering-stabilisatie en spreiding-koncentratie 

De snelle ontwikkeling van de "nieuwe media" impliceert een drastische 

reduktie van de tijds- en kostenfaktor bij de overbrugging van af

standen. Abler (1981) spreekt in dit verband van "cost-space 

convergence" en "time-space convergence". 

Een belangrijk deel van de diskussie over de gevolgen van de verbrei

ding van deze nieuwe media voor de ruimtelijke struktuur spitst zich 

toe op de vraag of deze aanleiding geven tot ruimtelijke koncentratie 

danwel tot een vergaande spreiding van bevolking en ekonomische akti

viteiten. 

In voorgaande decennia bestond de, in het algemeen geaksepteerde, in

druk dat nieuwe kommunikatiemedia het traditionele, fysieke transport 

goeddeels zouden vervangen. De bekende drie T's ('transport-telekommu

nications trade-off') zou voor de steden aanzienlijke gevolgen hebben. 

Extreem doorgetrokken, zo luidde de redenering, maken nieuwe media het 

een goed getraind en goed toegerust individu mogelijk vanuit zijn 

'electronic cottage' (Toffler, 1973; Deken, 1981) met alle gewenste en 

noodzakelijke geachte personen te kommuniceren; op voorwaarde 

uiteraard dat deze meewerken. 

Deze afgezonderde en aan één plaats gebonden leefwijze wordt ook wel 

de utopie van de vervangbare ruimte genoemd: lokaties kunnen arbitrair 

worden vastgesteld en om eendere redenen weer herzien (Marshall 

McLuhan). 

Het vervangen van 'fysiek transport' (van mensen en goederen) door 

'informatie transport' maakt een nieuwe ruimtelijke arbeidsdeling mo

gelijk waarbij agglomeratievoordelen in principe kunnen worden ge-

_J spreid tot in de minder dichtbevolkte landsdelen. Als uiteindelijk 

resultaat verdwijnen de steden met hun koncentraties van macht, men

sen, vervuiling en ekonomiese aktiviteiten. 

De decentralisatie heeft zowel betrekking op de bevolking, die minder 

is aangewezen op de diensten in de stedelijke centra, als op be

drijven, waarvoor telekommunikatie snelle en efficiënte verbindingen 

tussen relatief zelfstandige bedrijfsonderdelen die elk op hun speci

fieke, meest gunstige lokatie kunnen worden gehuisvest, tot stand kan 

brengen. 
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Onderzoek levert inderdaad enige indikatie dat telekommunikatie de 

decentralisatie van werkgelegenheid uit de grote steden bevordert. 

Verschuivingen in de arbeidsindeling tussen grote steden konden niet 

worden vastgesteld. 

Onderzoek van Goddard en Pye (1977) naar de invloed van telekommuni

katie op het lokatiegedrag van bedrijven in de tertiaire sektor sug

gereert dat bedrijven de kommunikatie extensieve bedrijfadelen ver

plaatsen. Zowel bij openbare als partikuliere bedrijven gaat het daar

bij om routine funkties die vanuit de grote stedelijke centra, met 

relatief dure arbeidskracht hoge, grondprijzen en kongestie, naar meer 

perifeer gelegen steden en regio's trekken. 

In verschillende landen zijn deze mogelijkheden tot decentralisatie 

vertaald in een beleid ter stimulering van de ekonomische groei van 

probleemregio's zoals in Frankrijk en de USA (Goldmark, 1973), of wor

den maatregelen in deze zin overwogen, zoals in de BRD. (Türke, 1983). 

In de literatuur worden evenwel tegenover deze decentralisatie ook een 

aantal overwegingen gegeven die juist in de richting van een verder

gaande ruimtelijke koncentratie wijzen. 

Een verdergaande spreiding van een groot deel van de bevolking zal een 

hoogwaardig, fijnmazig en kostbaar netwerk voor de distributie van 

goederen, energie en andere materiële behoeften in het dagelijks leven 

met zich meebrengen. (Gottmann, 1983). 

Het gemak van de kommunikatie via de nieuwe media zal een groter volu

me en een bredere stroom informatie veroorzaken. De informatiestroom 

zal een gedifferentieerder karakter krijgen. 

De noodzaak c.q. de behoefte aan direkt persoonlijk kontakt neemt 

daarmee zeker niet af. Er wordt zelfs rekening mee gehouden dat door 

de toename van de mogelijkheden tot interakties als gevolg van tele

kommunikatie meer reizen zullen worden veroorzaakt dan erdoor worden 

gesubstitueerd. Deze konklusie wordt ontleend aan onderzoek naar de 

invloed van de telefoon op de ruimtelijke struktuur. (zie Gottmann, 

1966; Dietvorst, 1979). Gottmann legt daarbij een direkte relatie 

tussen telefoon en wolkenkrabber. De telefoon bood de mogelijkheid 

kantoor (decision-unit) en industrie (production-unit) ruimtelijk uit 

elkaar te leggen; bevorderde tevens de hoge koncentratie van kantoren 

in speciale gebieden. Het is daarnaast moeilijk een voorstelling te 

maken van wolkenkrabbers zonder de telefoon om zo'n kamplex en 

geïntegreerd systeem te laten werken. 
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Voor kommunikatiekanalen met zeer hoge kapaciteiten is het telefoonnet 

('smalband-kabel') dat nu als basis dient, ook in een gedigitaliseerde 

versie, niet voldoende. Daarvoor is een nieuw net van glasvezel- of 

coaxkabel noodzakelijk. Een net van zgn. 'breedband-kabels' is zeer 

kostbaar en slechts rendabel in gebieden met een gekoncentreerde vraag 

naar dit nieuwe netwerk; i.c. de bestaande kantoorkoncentraties. 

Een uitweg uit vormen van technologisch determinisme (waarbij de 

nieuwe techniek als grondslagleggend wordt gezien voor een sterke 

ruimtelijke decentralisatie danwel centralisatie) heeft Goddard door 

een pleidooi om de ruimtelijke effekten van telekommunikatie te 

bestuderen in de brede kontekst van de organisatiestruktuur en de 

gevoerde bedrijfsstrategieën. Daarbij dient aandacht te worden besteed 

aan o.a. de status van de delen van een bedrijf in de organisatie, 

type produktietechnologie en bedrijfsgrootte. 

7.2. Vergroting-vermindering van de bereikbaarheid 

In de meeste recente studies klinkt de opvatting door dat de nieuwe 

informatie- en kommunikatiemedia geen dominante faktor vormen in de 

ontwikkeling van de ruimtelijke struktuur. Ze vormen geen hefboom tot 

omvangrijke veranderingen, maar een voertuig voor in de sociaal-ekono

miese struktuur opgesloten ontwikkelingswetmatigheden. (Türke, 1983; 

Goddard, 1980; Gottmann, 1983; Lefèvre, 1977). 

Interessanter dan het centralisatie-decentralisatie vraagstuk lijken 

de herstruktureringsaspekten die met de algemene verspreiding van deze 

technologieën zijn verbonden. 

Het transportvolume zal niet verminderen, maar wel van karakter veran

deren. Het begrip 'afstand' maakt een ingrijpende inhoudsverandering 

door. 

Dit blijkt enerzijds uit de substitutie van fysiek transport van per

sonen en goederen en anderzijds uit de verzelfstandiging van het 

fysieke- en het informatieaspekt bij het transport van goederen en 

personen. 

De mogelijkheden voor substitutie van fysiek transport zijn legio. Het 

varieert van het per satelliet versturen van een brief tot houden van 

zakenbesprekingen via videokonferentie. Zo blijkt uit een onderzoek 

van de British Post Office bijvoorbeeld dat 45 % van de zakelijke ver-
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gaderingen zouden kunnn worden vervangen door kontakt via straal

verbindingen aangevuld met een systeem voor het doorzenden van doku

menten. 

De relatie tussen de lokatie van wonen en werken zal als gevolg van 

het op grotere schaal mogelijk worden van thuiswerk (op een terminal) 

veranderen, met een vermindering van het pendelverkeer als gevolg. 

De verzelfstandiging van het informatie- en het fysieke aspekt van 

personen- en goederenstromen scheppen mogelijkheden voor de verbete

ring van de logistiek van het transport. 

Dat levert niet alleen een hogere effektiviteit van de bestaande 

transportsystemen maar tevens minder opslagbehoefte en een geringere 

ruimtebeslag per eenheid transport. (Heskett, 1977). 

De effektiviteit van de 'traditionele' transportnetwerken zal aanzien

lijk stijgen als een komplementariteit met 'informatienetwerken' kan 

worden bewerkstelligd. 

Voor de transmissie van informatie van de ene naar de andere plaats is 

'afstand' nog slechts van secundaire betekenis. Van veel groter belang 

is het netwerk voor de transmissie, de apparatuur en de gehanteerde 

techniek. (Lefèvre, 1977). De term "bereikbaarheid" krijgt betekenis 

in termen van de beschikking over het kommunikatienetwerk. 

Informatiediensten worden zeer snel een onmisbaar element in de maat

schappij. Dit brengt kosten en risiko's met zich mee. Drie soorten 

risiko's kunnen worden genoemd: 1. het om technische redenen tijdelijk 

uitvallen van de kommunikatie: 2. het mogelijk verlies van privacy bij 

het transport van informatie en 3. de onzekerheid van expertise op het 

juiste moment als onverwachte, en daarmee waardevollere, informatie 

aankomt. 

Om deze redenen zullen centra van informatiediensten noodzakelijk 

zijn. Daarin zullen in 'lokale netwerken' (Local Area Netwerk, LAN) 

verschillende gedecentraliseerde toepassingen van informatieverwerking 

in een organisatie worden ondergebracht. 

Naast deze 'lokale netwerken' kunnen 'externe netwerken' worden onder

scheiden. Tot deze laatste kunnen o.a. straalverbindingen en telefoon

leidingen worden gerekend. (Türke, 1983) 
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7.3. Belasting-bescherming van het milieu 

In het onderzoek naar de maatschappelijke betekenis van telekommuni

katie wordt tot dusverre aan de ruimtelijke dimensie expliciet weinig 

aandacht besteed •• 

In nog sterkere mate geldt dat voor de direkte en indirekte gevolgen 

voor het milieu •. Er is over de gevolgen van intensievere straalver

bindingen, over energiebalansen, over de druk op bepaalde gebieden 

etc. nog veel na te denken en te onderzoeken. 
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HOOFDSTUK 8 

ZEEHAVENS EN LUCHTHAVENS 

Binnen het systeem van technisch-materiële infrastruktuur nemen zee

havens en luchthavens een bijzondere positie in. De beide transport

systemen, die sterk internationaal en interkontinentaal georiënteerd 

zijn, staan met elkaar in konkurrentie terwijl zich daarnaast tussen 

beiden een duidelijke arbeidsdeling heeft ontwikkeld: in de scheep

vaart speelt het vrachtvervoer de belangrijkste rol, in de luchtvaart 

het personenvervoer. 

In tegenstelling tot de reeds behandelde materiële infrastruktuur 

vormen luchthavens en zeehavens geen lijn- of verbindingsinfrastruk

tuur, maar hebben zij een punt- of centrumkarakter. Deze centra vormen 

start-, eind- of overslagpunt van transportsystemen en maken voor 

onderlinge verbindingen geen gebruik van land maar van luchtruim en 

(inter)nationale wateren. Tegelijkertijd zijn deze systemen evenwel 

buitengewoon afhankelijk van transportsystemen over land met de 

daarbij behorende infrastruktuur: ze hebben nauwelijks betekenis 

indien ze niet zijn verbonden met andere netwerken van 

technisch-materiële infrastruktuur. Zeehavens en luchthavens zijn in 

feite komplexe samengestelde netwerken van technisch-materiële infra

struktuur met een evenzo komplexe ruimtelijke werking. De ruimtelijke 

effekten van deze centra kunnen tot op zeer grote geografiese afstan

den doorwerken. 

In de literatuur over de ruimtelijke werking van technisch-materiële 

infrastruktuur wordt betrekkelijk weinig aandacht besteed aan de ruim

testrukturerende werking van zeehavens en luchthavens. Het beperkte 

aantal titels in de bibliografie op dit gebied vormt daarvan een af

spiegeling. Het merendeel van de literatuur over luchthavens en zee

havens kenmerkt zich door een sterk sektorale invalshoek. Hierin 

konden evenwel genoeg aanleidingen gevonden worden voor de behandeling 

van de vraagstellingen die voor dit onderzoek relevant zijn. 

Allereerst zal ingegaan worden op de ruimtelijke werking van zeehavens 

en daarna op die van luchthavens. 
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8.1. zeehavens 

8.1.1. Verandering-stabilisatie 

Van oudsher waren stad en haven geografisch en funktioneel direkt met 

elkaar verbonden. De haven was een deel van de stad en lag meestal 

vlak bij het kommerciële centrum. Deze havens hadden zowel een ver

zorgings- als een handelsfunktie: de havenaktiviteiten bestonden voor 

het belangrijkste deel uit het transport en de overslag van goederen 

en het personenvervoer. 

In de loop der tijd komt een ruimtelijke en funktionele segregatie 

tussen stad en haven op gang. (Hayuth, 1982) De laatste decennia is 

dit proces versneld door ingrijpende technologische veranderingen in 

scheepvaart en havenfaciliteiten. Faktoren van belang daarbij zijn 

onder andere: 

- groei in bulktransport; 

- toename in diepgang en tonnage van schepen; 

- technologische veranderingen in het scheepstransport zelf, zoals de 

kontainerisatie; 

- snelle en opvallende industrialisatie van de internationale zee-

havens; 

- groeiende behoefte aan opslagfaciliteiten; 

- grotere nadruk op veiligheidaspekten; 

- afnemende betekenis van het personenvervoer per schip. 

Groeiende terreinbehoefte, diepere havenbekkens, grotere snelheid bij 

de overslag van goederen, ruimere havenbekkens t.b.v. de veiligheid 

maakten een verplaatsing van de havenaktiviteiten stroomafwaarts, 

dichter bij de monding van de rivieren, dichter bij de kust, nood

zakelijk. De ruimtelijke verwevenheid van zeehaven en stad, voorheen 

een voordeel, werd een knelpunt in de havenontwikkeling. Op verschil

lende plaatsen resulteerde dit in de aanleg van buitenhavens (Zeebrug

ge, Duinkerken, Le Havre/Antifer) of in de aanleg van haventerreinen 
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ver buiten de stad zoals in Rotterdan met zijn Europoort en Maasvlakte. 

Naast deze nieuwe eisen aan de lokatie van havenfaciliteiten, ver

anderden deze laatste snel vanwege ontwikkelingen in de scheepvaart, 

scheepsafhandeling en het type goederen dat wordt verwerkt. 

Zo is bijvoorbeeld als gevolg van ontwikkelingen in de wereldhandel 

het aandeel van bewerkte produkten in de totale aanvoer toegenomen, en 

dat geldt ook voor de afvoer. Hierdoor worden hogere eisen aan de kwa

liteit van de havendiensten gesteld, bijvoorbeeld een hogere behande

lingssnelheid, de toename van de frekwentie van scheepsbehandeling en 

een specialisatie in de overslagfaciliteiten (kontainerisatie, roll 

on/roll off, gespecialiseerde gasoverslag-en opslag faciliteiten 

e.d.). (Van de Poll, 1919) 

Dit stelt eveneens nieuwe eisen aan de aangeschakelde teehoies-mate

riële infrastruktuur ten behoeve van ontsluiting van het achterland. 

Specialisatie in het zeetransport en de havenoverslag maakt eveneens 

s~ecialisatie in het achterwaartse transport noodzakelijk. Dit is een 

indirekt effekt van zeehavens op de ruimtelijke struktuur. De infra

strukturele ontsluiting van de grote Nederlandse zeehavens is afge

stemd op een transportvraag vanuit een groot Europees achterland. (Van 

den Enden, 1983) De invloed van zeehavens op de ruimtelijke struktuur 

bestrijkt daarmee een groot gebied. zo zijn de verschillen in de indu

striële struktuur binnen het Ruhrgebied tussen de gebieden rondom 

Duisburg en Dortmund bijvoorbeeld ten dele te verklaren uit de trans

portkenmerken van resp. de havens van Rotterdam en Embden en hun ach

terwaartse verbindingen, resp. de Rijn en het Dortmund-Eems kanaal. 

(Voppel, 1980) 

In de internationale konkurrentiepositie van de zeehavens is deze ach

terwaartse infrastruktuur van groot belang geworden. 

De ekonomische funktie van zeehavens is na de TWeede Wereldoorlog in

grijpend veranderd. Zeehavens zijn de afgelopen decennia uitgegroeid 

tot belangrijke vestigingsplaatsen van industriële aktiviteiten. Naast 

de traditionele aktiviteiten als scheepsbouw en visverwerking gaat het 

daarbij vooral om de veredeling van ruwe grondstoffen en halffabrika

ten. De zeehavens boden deze bedrijven een aantal belangrijke 

voordelen: 

- in vergelijking tot de vestigingsplaatsen in de grondstofprodu

cerende landen hebben de havenlokaties in de industrielanden een 

gunstige positie t.o.v. de belangrijkste afzetmarkten; 
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- grondstofverwerkende bedrijven op havenlokaties in industrielanden 

kunnen hun grondstoffen uit meerdere landen importeren en zijn zo 

minder afhankelijk van deze landen dan de bedrijven in die landen 

zelf; 

- door de mogelijkheid om de grondstoffen en halffabrikaten van het 

schip onmiddelijk over te laden op de plaats van verwerking wordt op 

het transport van overslagpunt tot bedrijf in het achterland be

spaard; 

- vanwege de ruimteschaarste in de traditionele industriële agglomera

ties beschikken de kustregio's over een bijna konkurrentieloos ter

reinaanbod voor grootschalige industriële vestigingen; 

- milieuverordeningen zijn in de kustregio's veelal soepeler dan in de 

grote reeds zwaar belaste traditionele industriële agglomeraties. 

(Lutzky e.a., 1980) 

De industriële struktuur in zeehavens nam daarmee ten opzichte van op

en overslag een steeds zelfstandiger positie in. 

De snel groeiende zeehavengebonden industriële aktiviteiten kristal

liseerden uit in enorme industriële produktiekompleksen. (Baggen en 

Kentgens, 1919; Goedman, 1919; wever, 1914; castells & Godard, 1914) 

Deze kompleksvorming beperkt zich in de Rijn Schelde Delta zelfs niet 

tot één havenlokatie, maar strekt zich uit over meerdere havengebieden 

met ieder hun specifiek eigen kenmerken: Rijnmond; Moerdijk; 

Vlissingen/Sloe; Antwerpen. Een kompleks, fijnmazig netwerk van tech

nisch-materiële infrastruktuur (wegen, spoorwegen, vaarwegen, buis

leidingstraten, telekommunikatieverbindingen) bedekt het gehele gebied 

en vormt daarmee de materiële neerslag van de interdepenties binnen 

het gebied. (Wever, 1914) 

Met de industrialisatie van zeehavens zijn deze kompleksen uitgegroeid 

tot enorme koncentraties van werkgelegenheid met de daaraan gekoppelde 

indirekte ruimtelijke werking als gevolg van de groei van de woning

bouw, dienstverlening en verkeersvoorzieningen. 

Deze bevolkingsgroei zelf leverde weer impulsen voor de lokatie van 

andere ekonomiese en maatschappelijke aktiviteiten, met eigen speci

fieke ruimteklaims. De honorering van deze ruimteklaims bepaalt de 

ruimtelijke struktuur van een zeer groot geografies gebied rondom een 

haven. 
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Uit verschillende studies blijkt, dat slechts een beperkt aantal be

drijven binnen dergelijke havenindustriële kompleksen direkt in tech

nische zin havenverbonden is, d.w.z. afhankelijk van een direkte 

(kade)ligging aan diep vaarwater. Het zijn vooral ekonomische en ruim

telijke faktoren, in termen van verkorting van de transportketen, ge

meenschappelijk gebruik van voorzieningen en kostbare infrastruktuur, 

schaalvoordelen e.d. die tot een lokatie in havengebieden leiden. 

(Lutzky et al, 1980; VROM/RPD, 1981) 

Deze basis voor de industrialisatie van havengebieden impliceert tege

lijkertijd een kwetsbaarheid van deze gebieden waardoor in feite 

sprake is van een situatie van voortdurende ruimtelijke instabiliteit. 

Als gevolg van de oorspronkelijke ontwikkeling van de industrialisatie 

op basis van de transportaktiviteiten van de haven, kenmerken deze 

havenindustriekompleksen zich veelal door een zekere mate van sektora

le specialisatie. Dit heeft in verschillende zeehavens geleid tot een 

vergaande mono-industriële struktuur, die door makro-ekonomische ont

wikkelingen plotseling een sterke teruggang kan vertonen en daarmee 

een groot gebied in één keer enorm kan treffen. (Lutzky et al, 1980) 

De recente ontwikkelingen in de scheepsbouw, de ijzer- en 

staalindustrie en de olie- en chemiesektor zijn daarvan duidelijke 

voorbeelden. 

In de internationale konkurrentie tussen de zeehavens richten de mees

te zich op diversifikatie van transport en bedrijfsvestigingen, en op 

de infrastrukturele inrichting daarvoor. Nadruk komt daarbij in toene

mende mate te liggen op een integrale benadering van de transportketen 

("door-to-door") waarin de haven een zeer belangrijke schakel vormt. 

(Keeuse, 1981) Dit impliceert eveneens een voortdurende aandacht voor 

de achterwaartse infrastruktuur: belangrijke ontwikkelingen in dit 

verband zijn de kontainerisatie, het roll on/roll off transport en 

andere vormen van gekombineerd vervoer. (Vahrenhorst, 1981; KIVI/NIVI, 

19'79) 

De optimalisering van transportstromen verloopt als gevolg van de in

voering van automatisering en telekommunikatie via een relatieve ver

zelfstandiging. Tevens is een ontwikkeling te zien naar een loskop

peling van de goederenstroom en de informatiestroom. 

De zeehavens krijgen de zeehavens een toenemende betekenis als logis

tiek informatiecentrum. (Tulp, 1982; PÖhl, 1982) 
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Aansluitend op deze informatiefunktie vindt een nieuwe ontwikkeling 

plaats van de dienstensektor t.b.v. de transitofunktie. (Lubbers, 

1979; van der Poll, 1979; Molenaar. 1983) 

Ruimtelijk komen deze ontwikkelingen tot uitdrukking in een konsoli

datie van het terreinbeslag en voortgaande specialisaties. De nadruk 

ligt daarbij op kwalitatieve verbetering van de infrastruktuur, waar

door uit een zeer geringe volumestijging toch een hoge toegevoegde 

waarde kan worden afgeleid. Dat heeft niet alleen betrekking op de 

technische infrastruktuur maar ook op de sociale infrastruktuur: de 

dienstensektor. (Molenaar, 1983) 

Met de groeiende betekenis van de dienstensektor en de verzorging 

wordt opnieuw een versterking van de relatie tussen haven en stad ver

wacht ofschoon sprake zal blijven van een duidelijke ruimtelijke 

scheiding. De herstrukturering en funktieverandering van de oude 

havengebieden nabij de stad t.b.v. wonen. rekreatie en diensten kan 

zich daardoor verder doorzetten. (Hayuth, 1982) 

8.1.2. Koncentratie-spreiding: differentiatie-homogenisatie 

De konkurrentie tussen de havens onderling bepaalt in grote lijnen de 

mate waarin een ruimtelijke koncentratie danwel een spreiding van 

havenfunkties optreedt. 

In dit konkurrentieproces -waarvan het verloop sterk door historiese 

determinanten wordt beïnvloed- ontwikkelt zich tot op zekere hoogte 

een differentiatie in de vorm van een arbeidsdeling, terwijl daarnaast 

afzonderlijke havens trachten een zo breed mogelijk pakket van 

transport- en vestigingsmogelijkheden tot ontwikkeling te brengen. 

De onderlinge konkurrentie is veelzijdig en wordt mede beïnvloed door: 

- de verkeersgeografische ligging in internationale vaarroutes en de 

afstand tot andere havens; 

- de diepte en breedte van de aanvaarroutes, sluizen en havenbekkens 

(de zgn. 'natte infrastruktuur'). Deze bepalen de toegankelijkheid 

van een haven voor de verschillende scheepstypen en daarmee in aan

zienlijke mate de typen goederentransport. Zo hebben in het algemeen 

schepen voor stukgoed en kontalners een geringere diepgang dan 

schepen voor bulktransport; 
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- de haventechnische inrichting, de overslag- en opslagkapaciteiten. 

Hierin is in de afgelopen jaren een duidelijk tendens tot speciali

satie waarneembaar. (Van de Enden, 1983; Lutzky et al, 1980; van der 

Poll, 1919) 

De relatieve positie van het bulktransport neemt af: het aandeel van 

het stukgoed en kontainertransport blijft groeien. Daarnaast hebben 

zich grote verschuivingen voorgedaan in de transportverhoudingen van 

de verschillende energiedragers. Met deze ontwikkelingen is tevens 

de rol van de haven als opslag- en distributiecentrum in betekenis 

toegenomen; dit geldt zowel voor massagoed als voor stukgoed en kon

tainers. (Lutzky et al, 1980) 

Dit heeft grote gevolgen voor het grondgebruik en de ontsluiting van 

de haven naar het achterland. 

Resultaten van een vergelijkende studie naar de ontwikkelingen van 

verschillende havens in de range Le Havre-Hamburg onderbouwen de 

verwachting dat in de toekomst een adekwate technische haveninfra

struktuur en gespecialiseerde opslag en overslagfaciliteiten een 

ubiquitair karakter zullen krijgen. Daarvan zal dan op zichzelf geen 

vestigingsplaatsdifferentiërende invloed meer uitgaan. De differen

tiatie zal zich dan hooguit beperken tot de meer transportsektorale 

specialisatie van de verschillende havens. (Lutzky e.a., 1980) 

Een gevolg hiervan kan zijn dat de regionale havens in Europa een 

groeiende rol in het internationale goederentransport zullen gaan 

spelen en dat er dus een zekere spreiding van havenfunkties op

treedt. Tegelijkertijd betekent de nogal gebroken kustlijn van 

Europa dat het landverkeer ondanks het grotere energiegebruik een 

fikse konkurrent voor zeetransport blijft. En hoewel deze vorm van 

goederentransport van belang kan zijn in de versterking van het in

terregionale evenwicht is toch de algemene verwachting dat een even

tuele groei voornamelijk ten gunste van de grote internationale zee

havens zal uitwerken. (Laudenbach, 1981) 

ook elders in de literatuur wordt de konklusie getrokken, dat de 

ontwikkelingen in de omvang en diepgang van schepen tesamen met spe

cialisaties in overslag van goederen een tendens stimuleren tot kon

centratie in een beperkt aantal grote, aan of nabij de kust gelegen 

zeehavens met een overeenkomstig achterlandpotentieel. Deze 

koncentratietendens zou verder nog versterkt worden door de toene

mende internationalisatie in de grondstoffenhandel, de grote trans-
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portafstanden en het groeiende transportvolume (Bolle, 1910; Voppel, 

1980); 

- de kwaliteit en de tarieven van de dienstverlening in de haven. 

Hoewel de prijs van de dienstverlening haar traditionele rol zal 

blijven spelen, komt meer en meer de nadruk op de kwaliteit van de 

dienstverlening, uitgedrukt in snelheid en akkuratesse naar voren. 

De grotere nadruk op de logistieke dimensies van het zeetransport 

maken informatiediensten in de havens van essentieel belang. De in

formatieverwerking gebeurt niet alleen relatief zelfstandig van de 

goederenstroom, maar vraagt een geheel eigen infrastruktuur. De gro

te investeringen die dit vergt zullen ten gunste van een koncentra

tie in de grote zeehavens werken (Tulp, 1982); 

- de beschikbare terreinreserve voor bedrijfsuitbreidingen en voor 

nieuwe vestigingen. 

In het oogspringend zijn de toenemende terreinbehoefte voor opslag 

en de ruimtebehoefte van de natte infrastruktuur vanwege veilig

heidsmaatregelen door de groei van het transport van gevaarlijke 

stoffen. 

Oe toenemende specialisatie in de overslag brengt binnen de haven

gebieden ook een specialisatie in nageschakelde transportwijzen met 

zich mee. Dit naast elkaar voorkomen van veel gespecialiseerde in

frastrukturen kan in havengebieden tot ernstige ruimteproblemen lei

den (Van de Enden, 1983). 

Bij het gebruik van haventerreinen voor overslag en opslagfacil

teiten of voor industrie speelt ook de afstand tot woon- en rekrea

tiegebieden vanwege de veiligheid een rol. 

In dit opzicht nemen de perifeer gelegen regionale havens een rela

tief gunstige positie in ten opzichte van de grote nationale havens 

die veelal nabij grote stedelijke en industriële agglomeraties zijn 

gelegen. Het gevolg is echter dat veelal de uit milieutechnisch-- of 

veiligheidsoogpunt meest riskante overslag-, opslag- en industriële 

aktiviteiten in dergelijke havens gevestigd worden. Deze aktivi

teiten hebben vaak slechts een geringe regionaal-ekonomische beteke

nis, terwijl ze daarentegen een negatieve vestigingsplaatsfaktor 

kunnen zijn voor overslag- en produktieaktiviteiten, die een meer 

regionaal geörienteerd karakter dragen (Jacobs, 1979); 

- de ligging van een haven ten opzichte van de belangrijke stedelijke 

en industriële centra en de achterwaartse transportverbindingen. 
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Volgens Voppel (1980) hebben de natuurlijke of kunstmatige binnen

vaartaansluitingen met industrie- en mijnbouwgebieden een belang

rijke rol gespeeld in de ontwikkeling en instandhouding van de grote 

havens. Zo springt de haven van Rotterdam, in de konkurrentie tussen 

de havens aan de Noordzeekust, eruit. De specialisatie in het zee

transport en de havenoverslag heeft grote invloed op de achter

waartse infrastruktuur en de ruimtelijke werking ervan. De koncen-

tratie van kontaineroverslag op de Maasvlakte zal volgens Vahren

horst (1981) de konkurrentiepositie van de spoorwegen versterken. 

Ben grotere rol van het spoorwegvervoer (snel en massaal transport 

van kontainers) maakt decentrale distributiedepots in het achterland 

aantrekkelijk. Dat leidt tot ruimtewinst in de haven en verminde

ringen in de transportijd. 

Ben ander belangrijke ontwikkeling vormt de groei van het kolen- en 

ertstransport. Dit stelt nieuwe eisen aan de binnenvaart, vooral aan 

de kapaciteiten van de schepen. Schaalvergroting maakt aanpassingen 

van sluizen, vaarwegen, decentrale opslag en distributiedepots en 

natransport noodzakelijk. 

Het lijkt erop dat de aktuele ontwikkelingen in het internationale 

transport bijdragen tot de koncentratie in de grote, efficiënte en 

voor alle scheepstypen toegankelijke zeehavens met een omvangrijk en 

gedifferentieerd dienstenpakket. 

Anderzijds blijkt dat door een tijdige specialisatie in een bepaalde 

goederensektor ook de kleinere regionale havens een rol kunnen blijven 

spelen in het internationale transport. In een recente studie van de 

Werkgroep Eemsmond en de Universiteit van Groningen wordt deze konklu

sie bevestigd. Door het vrijwel ubiquitaire karakter van de 'landelij

ke' infrastruktuur is het vooral de specialisatie van de havenfacili

teiten die een haven de mogelijkheid biedt om bepaalde vervoersstromen 

naar zich toe te trekken. 

8.1.3. Vergroting-vermindering van de bereikbaarheid 

Bij zeehavens dient de 'bereikbaarheid' zowel in de richting van de 

zee als in de richting van het achterland te worden bezien. 

ontsluiting van een gebied door een zeehaven betekent vergroting van 

de bereikbaarheid van dat gebied voor het zeetransport. Afhankelijk 
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van de specifieke natuurlijke en technische omstandigheden is die be

reikbaarheid volledig dan wel beperkt. Daarbij spelen faktoren als: de 

zeeafstand t.o.v. de belangrijke aanvoer- en afzetmarkten, de afstand 

van de havens tot de open zee en de maximale diepgang voor de binnen

komende en vertrekkende schepen een doorslaggevende rol (Lutzky et al, 

1980). 

De ontsluiting van het achterland wordt, zoals eerder reeds aange

geven, voornamelijk bepaald door: 

- de afstand tot de belangrijke aanvoer- en afzetmarkten landinwaarts; 

en 

- de verkeersinfrastrukturele achterwaartse ontsluiting van een haven. 

Belangrijk in dit verband is de technologische ontwikkeling die uit

breiding van de achterwaartse infrastruktuur mogelijk maakt. Daarmee 

kunnen bijvoorbeeld bepaalde industriegebieden in de invloedsfeer van 

andere havens komen te liggen en zo dichter bij de aanvoermarkten, of 

kunnen niet direkt kadegebonden bedrijven beslissen opnieuw een 

vestigingsplaats te kiezen die verder in het achterland is gelegen. 

Het buisleidingennet voor ethyleen maakt het voor bedrijven in 

Zuid-Limburg en West-Duitsland mogelijk om gebruik te maken van de 

krakerkapaciteit in de Rijn-schelde Delta. Technologische- en 

makro-ekonomische faktoren kunnen daarmee ingrijpende invloed hebben 

op de ruimtelijke spreiding van produktieaktiviteiten. Lokaties buiten 

havengebieden kunnen plotseling in betekenis toenemen. 

Uit een onderzoek (Lutzky et al, 1980) naar de centraliteitsindex van 

de havens in de range Le Havre-Hamburg waarin zowel de infrastruk-

turele ontsluiting als de afstand tot 22 verdichtingsgebieden in 

Noord-West Europa zijn verwerkt komen de havens van Antwerpen, Rotter

dam en Amsterdam als hoogste naar voren. omdat produktieaktiviteiten 

van halffabrikaten en eindprodukten veelal voor het grootste deel ge

richt zijn op een bovenregionale markt speelt deze centraliteitswaarde 

een belangrijke rol in de vestigingsplaatskeuze. 

8.1.4. Bescherming-belasting van het milieu 

De effekten van zeehavens op het milieu zijn zowel direkt als indirekt 

overduidelijk aanwezig. 
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Op de eerste plaats de direkte en indirekte milieubelasting van water 

en land door de transportaktiviteiten zelf. Er worden door schepen op 

zee o.a. afvalwater en brandstofresten geloosd. Dat geldt ook voor 

tankercleanlog in open zee. 

In de kustregio's worden voor de havenontwikkeling op de grens van 

land en water (o.a. slikken en schorren) gebieden aan het ekosysteem 

onttrokken die een belangrijke funktie in de produktie van primair 

blologies materiaal hebben en daarmee een belangrijke schakel in de 

voedselketen van vissen en vogels zijn. 

Lozingen van de scheepvaart op zee, beheersing van de getijdebeweging 

en de vermindering in het oppervlakte van de natte kustgebieden beïn

vloeden het zelfreinigend vermogen van het zeewater en de vis- en 

vogelstand. Ze kunnen onomkeerbare processen in het ekosysteem veroor

zaken. 

De laatste jaren wordt bij de planning van havenaktiviteiten in toe

nemende mate rekening gehouden met deze effekten en worden ook nadruk

kelijk beperkingen gesteld aan bepaalde ontwikkelingen. Ook wanneer 

zich opnieuw terreintekorten voor gaan doen zal dit aspekt een belang

rijke rol dienen te blijven spelen in de ruimtelijke planning. 

Een ander indirekt probleem voor het milieu vormt de baggerspecie of 

havenslib die vrijkomt bij het onderhoud en de uitdieping van de aan

voerroutes en havenbekkens. Voor dit slib dat o.a. met zware metalen 

is verontreinigd, is tot op heden geen in milieu-opzicht op de lange 

termijn aanvaardbare verwerkings- of bergingswijze gevonden. 

De industriële ontwikkeling rond zeehavens kenmerkt zich veelal door 

een intensieve belasting van het milieu en door een groot direkt op

pervlaktebeslag. Lucht-, water- en bodemvervuiling en geluidsoverlast 

vormen belangrijke problemen evenals de veiligheid. 

8.2. Luchthavens 

8.2.1. Verandering-stabilisatie; koncentratie-spreiding; homogeni

sering-differentiatie 

Luchtvaart is van toenemende betekenis voor het transport van per

sonen- en goederen. Het transport van personen domineert daarbij. 
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In vergelijking met de scheepvaart is de rol van de luchtvaart in het 

goederentransport zeer gering. Het zijn in het algemeen goederen met 

een gering volume, een hoge toegevoegde waarde, of die snel aan bederf 

onderhevig of zeer marktgevoelig zijn. (Leuken en Sprangers, 1984) 

Daarmee zijn ook de grote luchthavens tot belangrijke knoop- en 

overslagpunten geworden in het internationale vrachttransport. Meer 

dan zeehavens hebben luchthavens door het specifieke karakter van dit 

transport zich ontwikkeld tot belangrijke logistieke informatiecentra. 

(Tulp, 1982) 

van invloed op de ruimtelijke werking van de luchthaven is het speci-

1 fieke dienstenaanbod en de karakteristieken van de transportvorm. Voor 

internationaal georiënteerde, kontaktgevoelige bedrijven vormen de 

luchthavens een aantrekkelijke vestigingsplaats. De internationali

satie van de produktie versterkt deze tendens, maar ook de zich wij

zigende ontwikkeling in de zeehavens zou daarbij een rol kunnen spe

len. (Ministerie van Verkeer en Waterstaat, 1919) 

De agglomeratie van deze luchtvaartgeoriënteerde bedrijvigheid heeft 

op zichzelf weer een uitstralingseffekt op toeleverende en dienst

verlenende bedrijven. Er bestaat nog onzekerheid over de omvang van 

dit effekt. 

Net als in de bloeitijd van de spoorwegen, toen zich rond de stations 

een buurt met een geheel eigen sociaal-ekonomisch karakter ontwikkel

de, met een direkte verbinding tot het stedelijk centrum (de stations

straat) zien we rond de vliegvelden een eigen omgeving met specifieke 

kenmerken ontstaan. De specifieke sociaal-ekonomische en ruimtelijke 

struktuur van deze ongeving is afhankelijk van de lokale situatie en 

de betekenis van het vliegveld. (Voppel, 1980) 

zo vormt de Amsterdamse agglomeratie momenteel een aantrekkelijke ves

tigingsplaats voor veel zgn. "high-tech" bedrijven, m.n. in de compu

terbranche. 

Als een belangrijk vestigingsplaatsmotief wordt door die bedrijven de 

direkte nabijheid van de luchthaven Schiphol aangevoerd. (Leuken en 

sprangers, 1984) 

Daarnaast vormen internationale luchthavens zelf grote arbeidsmarkten; 

naast het personeel van de luchthavendiensten werken velen in direkt 

aan de luchthaven verbonden ondernemingen. 
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De betekenis van een grote luchthaven als werkverschaffer levert grote 

indirekte ruimtelijke effekten op in de sfeer van woningbehoefte, ge

bruik van voorzieningen en vestiging en groei van deze aktiviteiten en 

in het verkeer. In de piekuren wordt 25 tot 30\ van het verkeer rondom 

de luchthaven Schiphol veroorzaakt door het woon-werkverkeer van het 

luchthavenpersoneel. (Ministerie van Verkeer en waterstaat, 1979) 

Hilsinger (1976) heeft de invloed van een aantal Europese luchthavens 

op hun omgeving onderzocht. Hij stelt vast dat er rond het midden van 

de zestiger jaren een sterke groei plaatsvindt van het aantal be

drijfsvestigingen rondom luchthavens. Dit proces voltrekt zich in een 

aantal fasen. In eerste instantie wordt de direkte omgeving in sterke 

mate bepaald door de ontwikkeling van de luchthaven en de vestiging 

van bedrijven. De invloed van deze ontwikkeling wordt vervolgens lang

zaam merkbaar in een groter gebied en zal tenslotte voor een groot 

regionaal of nationaal achterland een belangrijke uitstralingskracht 

en ruimtelijke werking hebben. Deze uitstralingskracht is zo groot 

omdat het bij luchthavens gaat om een beperkt aantal knooppunten. De 

enorme investeringen, de komplexe organisatie, het direkte- en indi

rekte oppervlaktebeslag en de effekten op natuur en milieu bepalen 

deze noodzaak tot koncentratie in de luchtvaart. 

Dat betekent tevens dat zowel grotere internationale, als kleinere 

meer regionale luchthavens onder de huidige omstandigheden een ont

wikkelingspotentie hebben. De omvang daarvan is afhankelijk van een 

aantal faktoren die betrekking hebben op de ontwikkelingen in de 

luchtvaart als op de ontwikkelingen in de ontsluiting van de lucht

haven. Voor de ruimtelijke werking van luchthavens zijn de volgende 

faktoren van bijzonder belang: 

- de kapaciteit van het vliegveld en vooral het aantal lijnen en de 

internationale spreiding daarvan; 

- de struktuur en kapaciteit van de landinwaartse infrastruktuur. Door 

het grote aandeel van het personenvervoer spelen daarbij kenmerken 

van de transportmiddelen als kwaliteit, kapaciteit, komfort, diver

siteit. reistijd en afstand een belangrijke rol (Iwersen, 1978); 

-nabijheid, kapaciteit, komfort en attraktiviteit van hotelakkomo

datie en andere voorzieningen in de sfeer van winkels. restaurants 

e.d.; 

- kwaliteit en bereikbaarheid van konkurrerende luchthavens. 

(Christiansen, 1977; Möllers, 1978) 
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De grote internationale luchthavens hebben zowel in ekonomies als in 

ruimtelijk opzicht een bovenregionale betekenis. Regionale luchthavens 

kunnen worden gezien als een komplementering van het internationale 

luchtvervoerssysteem. (De Jonge, 1982) 

Volgens Laudenbach (1981) groeit de rol van de regionale luchthavens 

in het Europese luchttransport. Door een stimuleringsbeleid gericht op 

deze havens wordt de rechtstreekse interregionale kommunikatie bevor

derd. Deze ontwikkeling acht hij wenselijk met het oog op een zelf

standige regionaal-ekonomische ontwikkeling. In het RARO advies over 

het Struktuurschema Burgerluchtvaartterreinen wordt aan de ontwikke

ling van regionale luchthavens een belangrijke funktie toegekend in de 

terugdringing van de werkeloosheid in zwakke regio's. Echter, evenals 

dat bij de zeehavens het geval is, kunnen de regionale luchthavens 

slechts een beperkte rol vervullen. vanwege het komplekse karakter van 

het luchttransport en de betekenis ervan als centrum van een uitge

breid netwerk van technisch-materiële infrastruktuur ligt de nadruk op 

koncentratie van ekonomische aktiviteiten in en rondom de grote natio-

i nale en internationale luchthavens. 

8.2.2. Vergroting-vermindering van de bereikbaarheid 

zoals voor zeehavens geldt voor luchthavens dat het schakels zijn in 

de internationale transportketens. Gezien de belangrijke rol van het 

personenvervoer in de luchtvaart zijn de verbindingen met het achter

land of de aangeschakelde transportsystemen m.n. ten behoeve van het 

personenvervoer van groot belang. De aard van het vliegverkeer stelt 

bepaalde eisen aan dit transport in termen van kapaciteit, snelheid en 

komfort. Voor de konkurrentiepositie van een luchthaven is de bereik

baarheid vanuit de belangrijke stedelijke en industriële centra oftwel 

de centraliteit in grote mate bepalend. Voor de ontwikkeling van een 

luchthaven vormt een verscheidenheid aan direkte hoogwaardige trans

portverbindingen met de verschillende centra waarop de luchthaven zich 

oriënteert danook een noodzakelijke voorwaarde. 

Naast het personentransport is ook de infrastrukturele bereikbaarheid 

voor het goederentransport en niet in de laatste plaats het transport 

van brandstof en andere goederen t.b.v. de luchtvaart van groot belang. 
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Luchthavens vergroten de bereikbaarheid van belangrijke stedelijke 

centra en hebben een signifikante invloed op de realisatie van de 

toeristische potentie van deze centra. 

In het interkontinentaal personentransport heeft het luchtverkeer 

vrijwel het monopolie: alleen op de zeer korte afstanden vormt de 

scheepvaart een belangrijke konkurrent. In het nationaal en interna

tionaal verkeer moet deze transportvorm konkurreren met het rail- en 

wegvervoer voorzover deze transportvormen niet komplementair zijn. (De 

Jonge, 1982) 

8.2.3. Bescherming-belasting van het milieu 

Luchthavens hebben aanzienlijke direkte en indirekte effekten op ruim

te en milieu. 

Niet de minste daarvan is het direkte ruimtebeslag van landingster

reinen, platforms en overige voorzieningen. 

Het indirekte ruimtebeslag is groter, met name door de beperkingen ten 

aanzien van het gebruik van de gronden om verkeers- en milieutechniese 

redenen in de omgeving van luchthavens: 

- bouwhoogtebeperkingen; 

- lokatie en bescherming van luchtvaarthulpmiddelen, verkeersgelei-

dingslichten en dergelijke.; 

- geluidhinder en een geluidzonering met daaraan gekoppelde beper

kingen op de bestemming van gronden in de nabijheid van luchthavens 

bijv. voor wonen en rekreatie; 

- visuele effekten, horizonvervuiling; 

- verstedelijking en druk op de open ruimten rondom luchthavens. 

Luchtverkeer levert geluidsoverlast voor een groot gebied, hetgeen een 

zeer grote invloed heeft op de ruimtelijke organisatie van de omgeving 

van een luchthaven, tot op zeer grote afstanden van de luchthaven 

zelf. Tenslotte levert de luchtvaart een aanzienlijke bijdrage aan het 

verbruik van fossiele brandstoffen en aan de luchtvervuiling die daar

mee gepaard gaat. 
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HOOFDSTUK 9 

KONKLUSlES EN AANZETTEN VOOR VERDER ONDERZOEK 

In de voorgaande hoofdstukken is verslag gedaan van een literatuurver

kenning inzake het indirekt strukturerende effekt van materiële in

frastruktuur op de ruimtelijke struktuur. 

'Materiële infrastruktuur' is daarbij beperkt tot infrastruktuurnet

werken en systemen, die verbonden zijn met het transport van personen, 

goederen en informatie, oftewel tot de verkeers- en transportinfra

struktuur, die wordt gevormd door landwegen, spoorwegen, vaarwegen, 

buisleidingen en telekommunikatie, zeehavens en luchthavens. 

De verkenning heeft zich tot deze zeven typen van materiële infra

struktuur beperkt en daarbij ook weer tot de zgn. 'indirekt ruimte

strukturerende effekten'. Dit begrip is als volgt omschreven: naast de 

direkte ruimtelijke effekten, zoals ruimte- of oppervlaktebeslag, 

landschapdoorsnijding of barrièrewerking, kunnen materiële infrastruk

tuursystemen veranderingen in transport- en verkeersrelaties tussen 

maatschappelijk aktoren en aktiviteiten mogelijk maken en aldus de 

onderlinge lokatie van maatschappelijke aktoren en aktiviteiten beïn

vloeden. oe veranderingen in de ruimtelijke organisatie worden aange

duid als de indirekt strukturorende effekten van materiële infra

struktuur op de ruimtelijke struktuur. 

Oe diskussie over deze indirekte strukturerende effekten van materiële 

infrastruktuur op de ruimtelijke struktuur en de mogelijkheden om met 

behulp van de eerste de laatste te beïnvloeden is sterk ingegeven door 

de wens bepaalde ruimtelijke beleidskonsepties te realiseren. 

In het licht van de vraag of en hoe materiële infrastruktuur een be

langrijk instrument kan vormen ter realisatie van ruimtelijke beleids

konsepties als ondermeer neergelegd in de recente Structuurschets voor 

de stedelijke gebieden (1983), heeft dit vooronderzoek zich sterk ge

richt op het interregionaal en intraregionaal nivo. 
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Bijzondere aandacht is hierbij uitgegaan naar de ruimtelijke konsep

ties: de stad, de Randstad, het stadsgewest, het Groene Hart, de kom

pakte stad, bufferzones, vervoersassen, ruimtelijk-ekonomische ontwik

kelingspotenties van steden en regio's en -in mindere mate-

groeisteden. 

Doel van het onderzoek is geweest een overzicht te presenteren van 

theoretische en methodische inzichten uit binnen- en buitenland over: 

a) het vraagstuk van de indirekte strukturerende effekten van 

materiële infrastruktuur op de ruimtelijke struktuur; 

b) het vraagstuk van de relaties tussen ruimtelijke beleidskonsepties 

en materiële infrastruktuur. 

In dit laatste hoofdstuk zullen de belangrijkste bevindingen nogmaals 

gepresenteerd worden, waarbij grote aandacht zal uitgaan naar de vraag 

of verder onderzoek wenselijk en mogelijk is. 

9.1. Diversiteit in benaderingen 

De eerste konklusie is, dat inhoud van diskussiebijdragen en onder

zoeken op het terrein van het ruimtestrukturerende effekt van mate

riële infrastruktuur sterk uiteen lopen. Daarvoor zijn verschillende 

redenen aan te wijzen. 

Ten eerste verschillen de benaderingen aanzienlijk. Er zijn drie groe

pen te onderscheiden met elk zijn eigen probleemformulering en uit

werking • Daarbinnen is voorts sprake van uiteenlopende theoretiese 

vertrekpunten die op hun beurt doorwerken op de formuleringen en uit

werkingen van het probleem. 

De drie groepen zijn: 

- studies waarin de ekonomisch- c.q. verkeersgeografische aspekten 

centraal staan; 

- studies waarin het aksent ligt bij het vraagstuk van de mobiliteit 

van personen en goederen en waarin de hoofdaandacht uitgaat naar de 

verkeers- en vervoerstechnische aspekten van materiële infrastruk

tuur; 

- studies waarin het vraagstuk van de materiële infrastruktuur bestu

deerd wordt in het perspektief van de opgaven van en voor de ruimte

lijke planning: voornamelijk plan en case-studies. 
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Vanuit elk van deze benaderingen blijkt het probleem van het indirekt 

ruimtestrukterende effekt van materiële infrastruktuur op specifieke 

wijzen geformuleerd en gekonsipieerd te kunnen worden. In verschillen

de studies en onderzoekingen dragen objekt en resultaat duidelijk de 

sporen hiervan. 

Ten tweede blijken gehanteerde probleemstellingen en in onderzoek ge

legde aksenten nauw verbonden te zijn aan gehanteerde ruimtebegrippen 

en daarmee gerelateerde ruimtetheoriekonstrukties. zo blijken vanuit 

een polair of nodaal ruimtebegrip ten eerste anderssoortige problemen 

voor theorie en planning geformuleerd en ten tweede anderssoortige 

uitwerkingen of verklaringen gegeven te worden, dan vanuit een uniform 

of homogeen ruimtebegrip. 

In franse onderzoekingen uit de jaren zestig en zeventig wordt veelal 

vertrokken vanuit een polair ruimtebegrip en daaraan gerelateerde ver

klaringsaanzetten, terwijl in westduitse en nederlandse onderzoekingen 

uit diezelfde periodes de aksenten in probleemformuleringen en uit

werkingen grotendeels blijken te zijn ingegeven door varianten van een 

homogeen ruimtebegrip. onderzoekingen uit de angelsaksiese wereld 

blijken weer gebaseerd te zijn op een ruimtebegrip, dat teruggrijpt op 

het vraagstuk van de 'balanced-unbalanced growth' en de daarmee ver

band houdende probleemformulering en ruimtelijke beleidskonsepties. 

Op de derde plaats is gebleken, dat het theoretisch en methodisch een 

groot probleem is om het objekt van de ruimtelijke werking van mate

riële infrastruktuur op een bevredigende en meer algemene manier te 

bepalen. Iedere stedelijke of regionale situatie vraagt zijn eigen 

oplossingen in de zin van netwerkstrukturen, lokatie van aktiviteiten, 

verhouding tussen rail- en wegverkeer, management en beheer van trans

portvoorzieningen en dergelijke. 

De specifieke situatie van een stad of regio wordt bepaald door onder

linge verbanden tussen faktoren als grootte, dichtheid, 

bereikbaarheid,aktiviteitenstrukturen, fysiek-geografische kenmerken, 

bestuurlijke organisatie, ruimtelijk beleid, etc. Vooral vanwege deze 

komplexiteit wordt in de literatuur er voortdurend op gewezen, dat "no 

complete satisfactory method bas been devised for accurately 

identifying the actual impact of transportation facilities on an area 

of community". (omnibokum, 1975) 
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De vierde faktor die van belang is voor het begrijpen van de diversi

teit in benaderingen en uitkomsten, wordt gevormd door de uiteenlopen

de definiëringen en invullingen van begrippen als regio, stad en 

stadsgewest. Hoewel in de literatuur over de ruimtestrukturerende wer

king van materiële infrastruktuur bij voortduring wordt gewezen op het 

belang van een adekwate afbakening van de verschillende ruimtelijke 

schaalnivo's, blijft deze ruimtelijke afbakening een groot probleem. 

Keestal wordt dit probleem opgelost door de administratieve begrenzing 

van gebieden in onderzoek te hanteren. Mede hierdoor blijkt dat onder

zoek zich richt ofwel op het interregionaal nivo, ofwel op het intra

regionaal nivo. De integratie van inter- en een intra-regionale bena

deringen, welke noodzakelijk is om relaties te leggen tussen de in

direkt ruimtestrukturerende effekten op deze twee nivo's komt hierdoor 

moeilijk tot stand. Peters (1981) heeft erop gewezen, dat bovendien 

voor deze twee ruimtelijke schaalnivo's meestal ook nog vertrokken 

wordt vanuit verschillende ruimte-theoretiese achtergronden, waardoor 

het totstandbrengen van een synthese des te meer bemoeilijkt wordt. 

Voornoemde vier faktoren maken dat aard en inhoud van de vraagstel

lingen, van gehanteerde probleemafbakeningen, van bereikte resultaten 

en van de beleidsaanbevelingen zowel theoretisch als methodisch sterk 

divergeren en op plaatsen elkaar zelfs tegenspreken. Zeker geldt dit 

de te verwachten ontwikkelingen in soorten of typen van materiële 

infrastruktuur, in hun onderlinge verhoudingen en bepalingen, de daar

mee gepaard gaande ruimtestrukturerende effekten -zowel werkelijke als 

potentiële- en de effekten van voorgenomen beleidsmaatregelen. 

9.2. Kontekstuele benaderingen 

Dit brengt ons tot de tweede konklusie. Dwars door de verscheidenheid 

van benaderingen heen, is naar voren gekomen, dat er op generlei 

manier sprake is van een monokausaliteitsstruktuur tussen materiële 

infrastruktuur en ruimtelijke struktuur. 

Bepaalde historisch-gegroeide ruimtelijke strukturen en konfiguraties 

en de daarmee verbonden ruimtelijk-ekonomische aktiviteitenpatronen 

aan de ene kant en de zeer nauw met elkaar samenhangende en onderling 

sterk verweven materiële infrastruktuurnetwerken aan de andere kant 

beïnvloeden elkaar, met vertragingen. 
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Materiële infrastruktuur is vanuit zichzelf, vanuit systeemimmanente 

kenmerken of een immanente ontwikkelingsdynamiek,geen autonome bepa

lende faktor voor de ontwikkelingen van en in bepaalde ruimtelijke 

strukturen en ruimtelijk-ekonomische aktiviteitenpatronen, die bepaal

de transportrelaties oproepen. 

De ruimtelijke werking van materiële infrastruktuur is enerzijds af

hankelijk van een groot aantal 'ruimtelijke struktuurvariabelen', zo

als processen van ruimtelijk-funktionele of -sociale segregatie en 

koncentratie, van internationale arbeidsdeling, van technologische 

vooruitgang, enzovoort. ~derzijds zijn de ruimtestrukturerende 

effekten van materiële infrastruktuur, die hun feitelijke neerslag 

vinden in de ruimtelijke struktuur, op hun beurt weer voorwaarde voor 

verdergaande sociaal-ekonomische en sociaal-ruimtelijke ontwikkel

ingen. We willen in dit verband verwijzen naar onder meer de volgende 

onderzoekingen: Buhr. 1975; omnibokum, 1975; Läpple, 1976 en 1979; 

Goudappel, 1979; Güther, 1978; Thomson, 1977 en Folin, 1981. 

Een dergelijke gevolgtrekking lijkt voor de hand liggend, ware het 

niet, dat in het onderhavige onderzoek naar voren is gekomen, dat in 

het verleden talloze pogingen in het werk gesteld zijn -en wellicht 

nog steeds worden- die beogen gevolgen van aanleg, verbetering, onder

houd en beheer van typen materiële infrastruktuur op de ruimtelijke 

struktuur en organisatie geïsoleerd en vanuit zichzelf te onderzoeken. 

Deze pogingen zijn over het algemeen weinig suksesvol gebleken en ble

ken ook weinig betrouwbaar te zijn in hun resultaten en eventuele be

leidsaanbevelingen, daar geen rekening gehouden is met de strukturele 

komplexiteit van verschillende infrastruktuurnetwerken onderling en de 

intrinsieke samenhang met andere ruimtelijke struktuurvariabelen. 

In meer recente onderzoekingen wordt geprobeerd op theoretische en me

thodologische wijze rekenschap te geven van deze strukturele inbedding 

van materiële infrastruktuurnetwerken. onderkend wordt, dat de ruimte

lijke werking van een bepaald type materiële infrastruktuur juist tot 

stand komt vanuit een komplexe onderlinge samenhang tussen type en 

'kontekst'. Uit de literatuur is duidelijk naar voren gekomen, dat een 

bepaald infrastruktuurbeleid en met name de konkretisering ervan, een 

ontwikkeling, die in eerste instantie wordt bepaald door andere, bij

voorbeeld sociaal-ekonomische of politiek-ideologische faktoren, kan 

begeleiden of zelfs kan stimuleren en omgekeerd ook een bepaalde ont-
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wikkeling kan afremmen. ook is naar voren gekomen, dat het ruimte

strukturerende vermogen van een bepaald type materiële infrastruktuur 

niet in elke willekeurige situatie kan worden gerealiseerd. Het meest 

duidelijke voorbeeld hiervan vormen de grote investeringen in ver

keersinfrastruktuur ten behoeve van de ekonomiese ontwikkeling van 

"probleemregio's". (Department of Transport, 197?; Delaygue, 1969; 

Meier, 1919) 

De specifieke ruimtelijke werking van een bepaald type materiële 

infrastruktuur is daarnaast ook afhankelijk van de specifieke 

kenmerken van het betreffende materiële infrastruktuurnetwerk. 

In de voorgaande hoofdstukken zijn de volgende specifieken kenmerken 

genoemd: 

- technische eigenschappen en kwaliteit van het transportsysteem, 

onder meer tot uitdrukking komend in komfort, snelheid, direkt 

ruimtebeslag, mogelijkheden tot inpassing in de bestaande 

ruimtelijke struktuur, etc.; 

-mate van ontwikkeling, uitgestrektheid en dichtheid van het net; 

-struktuur van het netwerk: koncentries, radiaal, lineair, etc.; 

- aantal halteplaatsen en knooppunten; 

- interdependenties tussen verschillende transportnetwerken; 

- de aard van het voor- en natransport; 

- multi- of monofunktionaliteit van het netwerk; 

toegankelijkheid van het netwerk voor verschillende transportmodali

teiten (specifieke of algemene systemen, open of gesloten systemen); 

- konkurrentiekracht van het transportssysteem, onder meer tot uiting 

komend in de mate van flexibiliteit ten aanzien van de te vervoeren 

goederen. personen. kostprijs, toegankelijkheid, snelheid en aan

sluiting op transport- c.q. reisdoelen. 

we kunnen dus konkluderen, dat de ruimtelijke werking van delen van 

technisch materiële infrastruktuurnetwerken tot stand komt via een 

komplexe technisch materiële infrastruktuur. Het is onmogelijk de 

ruimtelijke werking van deze TM! delen afzonderlijk te onderzoeken. In 

de konklusles uit de gerefereerde literatuur komt vaak naar voren, dat 

deze ruimtelijke werking slechts beoordeeld kan worden vanuit het in

zicht in de plaats en betekenis van een sektor in het gehele TMI net

werk, dus in relatie met voor-, tussen- en nageschakelde systemen 

enerzijds en alternatieve of paralelle systemen anderzijds -zeer 

nadrukkelijk komt dit naar voren in het hoofdstuk over luchthavens en 
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zeehavens- en vanuit de komplexe onderlinge samenhang van deze 

faktoren met de verschillende ruimtelijke schaalnivo's en de sociaal

ekonomische en politiek-ideologische kontekst. Dit alles impliceert de 

onmogelijkheid van het opstellen van een universeel geldige theorie en 

benadrukt de noodzaak kennis over de ruimtestrukturerende effekten te 

verkrijgen. 

9.3. De meervoudige komplementarttelt 

Ket de ontwikkeling van het transportwezen is een differentiatie ont

staan in verschillende transportsystemen die ieder hun eigen kenmerken 

bezitten en een bepaalde materiële infrastruktuur vooronderstellen 

danwel de ontwikkeling daarvan stimuleren. 

In de hoofdstukken 3 tot en met 8 zijn de bevindingen neergelegd van 

de verkenning van de indirekt ruimtestrukturerende effekten van de 

materiële infrastruktuurtypen landwegen, spoorwegen, vaarwegen, buis

leidingen, telekommunikatie, zeehavens en luchthavens. Daarin is per 

type materiële infrastruktuur ingegaan op de vraag op welke wijze(n) 

en in welke mate door wijzigingen in of ontwikkelingen in het type 

infrastruktuur de relaties beïnvloed worden tussen bevolking en ruim

telijke struktuur, produktie en ruimtelijke struktuur en milieu en 

ruimtelijke struktuur. 

In deze hoofdstukken is gebleken, dat het ten eerste noodzakelijk is 

om verder onderzoek te verrichten naar de ruimtestrukturerende effek

ten van materiële infrastruktuur, zij het dat daarbij een meer

dimensionele in plaats van de in de literatuur dominerende mono

dimensionele invalshoek gehanteerd dient te worden. Ten tweede is de 

wenselijkheid naar voren gekomen, dat meer zicht verkregen dient te 

worden op de stuurbaarheld van materiële infrastruktuur en 

ekonomisch-ruimtelijke ontwikkelingen. 

Hoewel de specifieke kenmerken van de afzonderlijke materiële infra

struktuurtypen van belang zijn, wordt de dynamiek ervan bepaald door 

een veel breder skala van faktoren. De betekenis van een bepaald 

transportsysteem en de ruimtelijke werking ervan door zijn drager is 

daarom nooit alleen op basis van dat systeem en materiële drager zelf 

te bepalen, maar altijd in relatie tot andere systemen en hun respek

tievelijke dragers: zowel in de konkurrentiepositie ervan ten opzichte 
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van andere systemen en dragers, als in inpassing c.q. aansluiting er

van op andere. 

Men kan stellen dat er sprake is van een tweezijdige konkurrentie. 

Allereerst de konkurrentie tussen de systemen waardoor zich onder 

steeds wijzigende verhoudingen een kompetatieve komplementariteit 

ontwikkelt. 

Daarnaast is sprake van konkurrentie tussen lokaties om in het ruimte

lijk netwerk van systemen te worden opgenomen of opgenomen te blijven. 

En ook hier kan over een komplementariteit worden gesproken: met de 

uitbouw van het netwerk vormen de lokaties een systeem waarvan de kon

kurrentiekracht in de samenhang ligt. 

Het vraagstuk van het ruimtestrukturerende effekt van materiële intra

struktuur dient dus uiteengelegd te worden in een aantal onderling af

hankelijke relaties met verschillende variabelen. Met deze variabelen 

dienen zowel kenmerken van de ruimtelijke struktuur en de maatschappe

lijke kontekst, als de kenmerken van de intrastruktuursystemen tot 

uitdrukking te worden gebracht. In navolging van Buhr (1975) en Becker 

en Wendt (1977) vatten we deze meer dimensionaliteit van het vraagstuk 

samen onder de term 'de meervoudige komplementariteit' van materiële 

infrastruktuur. 

Aangenomen wordt dat deze meervoudige komplementariteit de centrale 

ingang vormt voor het begrip van de ruimtestrukturerende effekten van 

materiële infrastruktuurnetwerken: afzonderlijke typen materiële 

intrastruktuur kunnen dus pas ruimtelijke effekten genereren wanneer 

ze struktureel zijn ondergebracht in komplementaire netwerken. 

Komplementariteit is voor Buhr (1975) zelfs het belangrijkste voor het 

begrijpen en aangrijpen van materiële infrastruktuur. De relatieve rol 

van afzonderlijke materiële infrastruktuurnetwerken hangt wezenlijk 

van de komplementariteit af en tevens van het gegeven stadium van 

sociaal-ekonomiese ontwikkeling. Komplementariteit is een van de be

langrijkste konstituerende kenmerken van materiële infrastruktuur

netwerken. 

We moeten evenwel konstateren, dat het merendeel van de door ons on

derzochte studies en onderzoekingen zich juist op afzonderlijke typen 

heeft gericht. Dit geldt met name voor de in paragraaf 9.1. genoemde 
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verkeers- en ekonomisch-geografische- en de verkeers- en vervoers

studies. Op dit terrein bestaan nog enorme lakunes. Gebleken is even

wel, dat een verdere verkenning van de kwestie van de meervoudige 

komplementariteit, mits ook acht geslagen wordt op het ontstaan en 

groei van deze komplementariteit, een aantal van deze lakunes kan 

wegnemen.In deze komplementariteit dienen tenminste de volgende drie 

dimensies te worden onderscheiden: 

- de komplementariteit tussen TMI en haar kontekst welke voor het 

bepalen van de effekten zoals al opgemerkt onmisbaar is: de kon

tekstuele komplementariteit; 

- de komplementariteit tussen de verschillende systemen van TMI: de 

externe komplementariteit; 

- de komplementariteit binnen de afzonderlijke systemen, bijvoorbeeld 

de samenhangen tussen verkeerswegen met verschillende kapaciteiten 

(van rijkswegennet tot wegenstruktuur in een buurt): de interne kom

plementariteit. 

De uitwerking van de 'komplementariteit' in de literatuur vereist een 

nadere begripsverkenning als grondslag voor verder onderzoek. 

Een aantal recente maatschappelijke ontwikkelingen kunnen mede worden 

geïnterpreteerd als aanwijzingen voor de toenemende betekenis van deze 

meervoudige komplementariteit voor het ruimtelijk beleid. 

Hierbij kan worden gedacht aan: 

- de verdieping van de internationale arbeidsdeling en de verschui

vingen die deze tot gevolg hebben voor de regionale arbeidsdeling 

binnen Nederland. ~ls gevolg daarvan treden verschuivingen op in de 

transportbewegingen. Dit heeft zowel betrekking op de typen trans

port als op de geografische struktuur ervan; 

- Een van de gevolgen van toenemende internationalisatie van het 

transport is dat vaker gebruik wordt gemaakt van verschillende 

transportsystemen: overslag en kombinaties van netwerken winnen 

daardoor aan gewicht; 

- de ontwikkeling van de telekommunikatie en de intensivering van het 

transport van pesonen en goederen impliceren een snelle uitbouw van 

het informatienetwerk, welke slechts in kombinatie met de netwerken 

voor het fysieke transport tot volle ontplooiing kan komen, een in

tegrale aanpak veelal geïntroduceerd in samenhang met nieuwe in

zichten in het logistiek beheer vormt daarbinnen een belangrijke 

ontwikkeling; 
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- de ontwikkelingen in de organisatie van de produktie van goederen en 

diensten wijzen in de richting van een grotere flexibiliteit, welke 

een ruimtelijke komponent heeft in de vorm van hogere geografiese 

mobiliteit. Daarvoor zijn voorwaarden als de beschikbaarheid van 

adekwate materiële infrastrukturen noodzakelijk; 

- om verschillende redenen (efficientie, kostenbesparing, behoud van 

natuur en landschap, vermindering energiegebruik enz.) wordt de in

tensivering en vermindering in uitbreiding van de voorraad in de 

gebouwde omgeving nagestreefd; 

- De 'ruimtelijke voorraad' verdient een grotere aandacht. De Struc

tuurschets van 1983 bijvoorbeeld gaat op dit ruimtelijk voorraad

probleem in die zin in, dat gestreefd wordt naar een verdere inten

sivering van grondgebruik in het bestaande verstedelijkingsgebied, 

het verminderen van (gemotoriseerd) woon-werk-verkeer en het 

stimuleren van het openbaar vervoer gebruik. Er dient een grotere 

aandacht besteed te worden aan het beheer van de bestaande voorraad. 

In het RPD jaarverslag 1983 worden deze ontwikkelingen samengevat als 

een algemene verschuiving van expansie naar intensivering waarbij 

(her)inrichting en beheer een belangrijke rol spelen. '"Voor de ruim

telijke planning betekent dit dat de periodiek terugkerende vraag in 

hoeverre de doelstellingen van het ruimtelijk beleid, bestaande kon

cepties, beleidsstrategieën en beschikbare instrumenten voor de toe

komst bruikbaar blijven, extra scherpte krijgt. Ter beantwoording van 

deze vraag moet door de Dienst meer accent worden gelegd op de analyse 

van maaschappelijke ontwikkelingen, bijvoorbeeld op het gebied van 

ekonomie, technologie, energievoorziening en (vrije)tijdsbesteding, en 

hun samenhangen.'" (p. 160). 

- Binnen de aanwezige materiële infrastruktuurnetwerken en systemen 

zal gerekend dienen te worden op snelle en ingrijpende funktie

veranderingen ten gevolge van de veranderingen in de samenleving 

(waaronder de ontwikkeling van de informatietechnologie) en de 

daarmee gepaard gaande kwantitatieve en kwalitatieve verschuivingen 

de relaties tussen de komplementaire infrastruktuurnetwerken. Onder

houd, verdere uitnutting, kwaliteitsverhoging e.d. zullen steeds 

belangrijkere zaken worden voor het beleid. Tesamen met andere ruim

telijke beleidsdoelstellingen als bundeling van infrastruktuur maken 

deze dat het 'voorraad- en beheerprobleem' ook voor de materiële 
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infrastruktuur belangrijk wordt. Het komplementariteitvraagstuk zal 

hierbij zowel inhoudelijk als beleidsmatig van belang zijn. Goud

appel heeft in dit verband in een 'startnotitie' ten behoeve van het 

PR~Jaaradvies 1984 gewezen op de naderende konsolidatie-opgave van de 

in jaren zestig en zeventig tot stand gebrachte materiële infra

struktuur waarvan wij bij niet-adekwaat beheer in de nabij toekomst de 

herstel- en beheerkosten niet meer kunnen opbrengen, met alle gevolgen 

vandien. 

Het vraagstuk van het benutten van de ruimtestrukturerende effekten 

van de materiële infrastruktuur ten behoeve van het realiseren van 

ruimtelijke konceptles moet ~aarom worden uitgebouwd: niet alleen de 

spanning tussen de feitelijke en de mogelijke effekten van de af

zonderlijke transportvoorzieningensystemen en bijbehorende materiële 

infrastruktuur dienen aan de orde te komen: meer dan dat dient de his

toriese dynamiek in de ontwikkeling van de komplementariteit en de 

mogelijkheden deze laatste te versterken door een gericht beleid in 

het centrum van de aandacht te staan. De nederlandse ruimtelijke be

leidskoncepties gericht, op het ingrijpen in ruimtelijke processen, 

wordt getracht zo direkt mogelijk aan te sluiten op de praktijk. Deze 

praktijk is niet disciplinair gestruktureerd, maar gezien vanuit de 

facetbenadering van de ruimtelijke planning, juist meerdimensionaal en 

multi-, of zelfs transdiciplinair van karakter. Daaruit kan dan ook 

gedeeltelijk verklaard worden dat veel van het naar de materiële in

frastruktuuronderzoek zo gebrekkig aansluit op de integrale 

benadering.die aan de vigerende beleidskoncepties ten grondslag ligt. 

In deze beleidskoncepties is in feite een impliciet 

komplementariteitsbegrip vervat. 

In aansluiting op het RPD-Jaarverslag 1983 moeten we konstateren, dat 

een nadere uitwerking van het meervoudige komplementariteitsbegrip, in 

het licht van genoemde maatschappelijke ontwikkelingen, van groot be

lang is voor het ruimtelijk beleid, en dat verder onderzoek daartoe 

wenselijk is. 
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LITERATUURBIBLIOGRAFIE 

Deze bibliografie bevat geselekteerde titels van boeken en tijd

schriftartikelen die betrekking hebben op het thema 'de indirekte 

ruimtelijke effekten van infrastruktuur'. De literatuur beslaat een 

periode van 1965-1983. 

Voor deze bibliografie zijn een zestal infrastruktuurgebieden onder

scheiden. Daarnaast is een aparte kategorie ingevoerd voor 'samenge

stelde netwerken' van meerdere infrastruktuurgebieden en tenslotte een 

kategorie 'algemeen', waarin .literatuur is opgenomen die niet is ge

specificeerd naar bepaalde infrastruktuurgebieden. 

I Wegen 

II Spoorwegen 

Stedelijk en stadsgewestelijk openbaar railvervoer 

III Telekommunikatie 

IV Buisleidingen 

V vaarwegen 

VI Luchthavens en zeehavens 

VII Samengestelde netwerken 

VIII Algemeen 

In de bibliografie is achter ieder titelbeschrijving met een romeins 

cijfer de kategorie of de kategorieën aangegeven waarop het boek of 

artikel zich in het bijzonder richt. 

Uit deze beperkte annotatie blijkt, dat de gebieden I en II sterk 

vertegenwoordigd zijn en eveneens een groot aantal titels meerdere 

infrastruktuurgebieden of het hele veld tot onderwerp heeft. 

De literatuur op de gebieden IV, V, VI en VII komt aanzienlijk minder 

voor. Literatuur specifiek gericht op de (indirekt) ruimtelijke 

effekten van samengestelde netwerken is slechts incidenteel in de 

bibliografie aanwezig. 
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