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Als het om duurzame bereikbaarheid gaat is niet alleen de inhoud van het
beleid van belang, maar ook de sturingsaspecten bij de realisatie. Met
andere woorden: hoe krijgt de overheid het voor elkaar? In dit artikel komen
andere rollen en werkwijzen van de overheid aan de orde die de transitie
naar duurzame bereikbaarheid kunnen bevorderen: meer afstemmen, meer

faciliteren, meer betrekken en meer experimenteren.

De transitie naar duurzame bereikbaar-
heid vergt niet alleen dat de problemen en
potentiéle oplossingsrichtingen in kaart
worden gebracht. Ook is het nodig de bar-
riéres bij en kansen voor de implementatie
van de mogelijke oplossingen in kaart te
brengen, om vervolgens te identificeren
hoe barriéres kunnen worden beslecht

en kansen kunnen worden benut. Uit

het onderzoeksprogramma Duurzame
Bereikbaarheid Randstad bleek dat de
overheid hieraan moet en kan bijdragen,
maar dat andere rollen en werkwijzen
vereist zijn. Dit artikel schetst deze andere
rollen en werkwijzen aan de hand van

de casus Transit Oriented Development
(TOD). TOD is een kerncomponent van
duurzame bereikbaarheid. Het staat voor
het bundelen van ruimtelijke ontwikkelin-
gen en openbaar vervoer op de schaal van
de stedelijke regio, terwijl tegelijkertijd de
voorwaarden worden gecreéerd om lopen
en fietsen op lokaal niveau te bevorderen
(zie het artikel van Geurs & Klinkenberg in
dit nummer voor een uitgebreide discussie
over de inhoudelijke kant van TOD).

Meer afstemmen

Een internationale vergelijking van
TOD-ervaringen levert een aantal kritische
succesfactoren voor een geslaagde imple-
mentatie van TOD op (Thomas & Bertolini,
2014a,b). Tabel 1 geeft de belangrijkste

van deze kritische succesfactoren weer.

Daarnaast biedt het een overzicht van de
relatieve sterktes en zwaktes van de drie
onderzochte Nederlandse casussen: de
Noordvleugel van de Randstad (Groot
Amsterdam), de Zuidvleugel van de
Randstad (Rotterdam-Den Haag) en de
stadsregio Arnhem-Nijmegen. Focus en
continuiteit van het regionale overheids-
beleid blijken van essentieel belang. Op het
schaalniveau van de regio is de vraag naar
de codrdinatie van de ruimtelijke en de
vervoersmarkt niet alleen het grootst, maar
schiet ook de noodzakelijke coordinatie
momenteel tekort. De kwaliteit van de
relaties tussen de verschillende overheden
in de regio is dan ook cruciaal, evenals een
gedeelde beleidsaandacht voor TOD. In de
Nederlandse regio’s die een ambitie hebben
met betrekking tot TOD, verschilt de
kwaliteit van dergelijke relaties en aandacht
echter nogal, blijkt uit de in tabel 1 samen-
gevatte analyse.

De aanwezigheid van een regionaal orgaan
op het gebied van ruimte en mobiliteit

is een welkome institutionele inbedding
voor de nu vaak slechts informele relaties
tussen overheden. In sommige regio’s is een
dergelijk orgaan aanwezig, in andere regio’s
niet of heeft het onvoldoende kwaliteit.
Bovendien is niet duidelijk wat de toekomst
voor dergelijke organen zal brengen: de
afschaffing van de Wijzigingswet Wgr-plus
lijkt in dit opzicht een stap achteruit,
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Tabel 1 Relatieve sterktes en zwaktes stedelijke regio’s met betrekking tot succesvolle TOD

CASUS
Succesfactor
PLANNEN EN BELEID
Visiestabiliteit in de regio
Rijksoverheidssteun (bijv. investeringen, regelingen)
Politieke stabiliteit op nationaal niveau

Politieke stabiliteit op lokaal niveau

ACTOREN

Kwaliteitvan derelatie tussenactoreninderegio

Aanwezigheid van eenregionaal orgaan voor ruimte en mobiliteit

Aanwezigheid van multidisciplinaire implementatieteams

Publieke participatie

Publieke acceptatie (hogere dichtheden, openbaar vervoer)

IMPLEMENTATIE
Planningvan TOD op regionaal niveau
Zekerheid voor ontwikkelaars

Bereidheid om te experimenteren

terwijl de toenemende bevoegdheden en
het verantwoordelijkheidsbesef van de
provincies juist een stap vooruit kunnen
zijn. Het is dan ook essentieel dat de
huidige overgangsfase resulteert in een
stevige institutionele verankering van

het regionale beleid gericht op ruimte en
mobiliteit. De regio’s kunnen dit echter niet
alleen. Zij vragen om een ondersteunende
rol van het Rijk. Continuiteit en focus op
TOD van het beleid op nationaal niveau
zijn daarbij noodzakelijke voorwaarden.
Beide behoeven verbetering; in alle drie
onderzochte Nederlandse casussen blijken
ze zwakke punten te zijn. Een andere kriti-
sche succesfactor is de afstemming tussen
de beleidssectoren. TOD is bij uitstek een
interdisciplinaire zaak en vereist zorgvul-
dige afstemming van het mobiliteits- en
ruimtelijk beleid, zowel op strategisch als
op operationeel niveau. Op het punt van
deze afstemming scoort Nederland relatief
goed op het strategische niveau, maar veel

Noordvleugel/Groot Amsterdam

Zuidvleugel/Rotterdam Den Haag

Gemiddeld Gemiddeld
Sterk Gemiddeld
Zwak Zwak
Zwak Gemiddeld
Zwak Sterk
Zwak Sterk

Gemiddeld Gemiddeld
Zwak Zwak

Gemiddeld Zwak
Zwak Gemiddeld
Zwak Gemiddeld
Zwak Sterk

minder goed op het operationele niveau.
Hoe dichter het komt bij de uitvoering

van het beleid, des te groter de verschillen
tussen het mobiliteits- en ruimtelijk beleid.
Waar het ene beleid zich vooral richt op de
realisatie van infrastructurele projecten,
bevindt het andere zich juist in de greep
van de perikelen op de vastgoedmarkt.
Tussen projecten en markt ontbreekt vaak
de verbinding.

Meer faciliteren

Ontwikkelaars vinden zekerheid een
belangrijke voorwaarde voor investe-

ring in de stationsgebieden (Thomas &
Bertolini, 2014a,b). Marktpartijen moeten
zelf kunnen inschatten welk programma
het meest kansrijk is voor een specifieke
locatie. Het helpt als de overheid daarbij
gericht schaarste creéert, opdat de markt-
partijen de locaties die collectieve en
langetermijnbelangen dienen - zoals bij de
stationsgebieden - in hun interne afweging

Stadsregio Arnhem Nijmegen

Gemiddeld
Sterk
Zwak

Gemiddeld

Sterk
Sterk
Gemiddeld
Gemiddeld
Sterk

Sterk
Gemiddeld
Sterk
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een streepje voor geven. Dit staat in schril
contrast tot de huidige vastgoedmarkt.
Deze kent een overaanbod aan ontwikke-
lingsmogelijkheden en een gebrek aan aan-
dacht voor de stationsgebieden. Bovendien
geldt de wet van de minste weerstand (lees:
ontwikkelen in de weilanden) er nog steeds
te sterk.

Verder toont onderzoek aan dat de
informatiebeschikbaarheid en de mogelijk-
heid tot persoonlijke communicatie tussen
betrokken overheden en marktpartijen

een grote invloed hebben op de onder-
handelingen in het kader van gebieds- en
knooppuntontwikkeling (Lenferink & Van
der Stoep, 2013; Lenferink e.a., 2014a, b).
Een grotere informatiebeschikbaarheid
leidt niet zozeer tot meer als wel tot betere
overeenkomsten, in de zin dat deze het
algemeen belang beter dienen. Persoonlijke
communicatie biedt de mogelijkheid om de
intenties achter bepaalde keuzes duidelijk
te maken en kan daarmee de kans vergro-
ten op een overeenkomst tussen partijen.
Bovendien blijkt dat partijen, ook in

tijden van crisis, geinteresseerd zijn in het
verkennen van de toepassing van nieuwe
financiéle en juridische instrumenten van
gebieds- en knooppuntontwikkeling (zie
Geurs & Klinkenberg in dit nummer).

De complexe organisatiestructuren in
stationsgebieden maken het echter moeilijk
om deze instrumenten daadwerkelijk toe
te passen. Er is daarom behoefte aan een
sterke voortrekker op dit gebied. Binnen
de context van TOD kijken marktpartijen
hierbij naar de overheid en vooral naar de
regionale en provinciale overheden. Dit
betekent ook dat er een oplossing moet
komen voor de thans vaak ambivalente, zo
niet conflicterende, relatie tussen gemeen-
tes, regio’s en provincies op dit gebied.
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Ander onderzoek toont aan dat er

vooral kansen zijn voor een overheid

die meer ruimte laat aan marktpartijen.
Geconcentreerde ruimtelijke ontwikkeling
is een belangrijke voorwaarde voor een
verschuiving naar duurzame vormen van
bereikbaarheid (zie Geurs & Klinkenberg
in dit nummer). Overheidsinterventies
helpen daarbij. Maar agent-based simula-
ties van verschillende sturingsmodellen
laten ook zien dat de potentiéle rol van de
markt niet moet worden onderschat (Levy
e.a., 2013). Ze tonen aan dat marktgeleide
sturingsvormen onder bepaalde omstan-
digheden tot hogere bebouwingsdichthe-
den leiden dan ruimtelijke ontwikkeling
die door de overheid is gereguleerd. Voor
de overheid gaat het erom te beoordelen op
welke punten de marktdynamiek aansluit
op de beleidsdoelstellingen en deze markt-
dynamiek zo veel mogelijk de vrije hand te
laten. Waar de marktdynamiek niet aan-
sluit op de beleidsdoelstellingen, volstaat
gedoseerde regulering om de afstemming
op de relevante punten te bereiken.

Meer betrekken

Andere kritische succesfactoren van TOD-
implementatie die uit het onderzoek blijken
zijn publieke participatie en acceptatie.

In de Nederlandse casussen komen deze
factoren echter als relatief zwak naar voren
(Thomas & Bertolini, 2014a, b). Inspraak

is in Nederland wettelijk geregeld, maar
gebeurt meestal achteraf en slechts op plan-
onderdelen. Hiermee verschilt Nederland
van succesvolle buitenlandse voorbeelden
van TOD-implementatie, zoals Vancouver,
Portland of Perth, waar het brede publiek
actief meedenkt. Dit actief meedenken
gebeurt bovendien al vroeg in het proces en
ook op het niveau van visies op en fun-
damentele politieke keuzes voor de koers
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TOD in Vancouver, Cambie - City Hallstation. (foto: Ren Thomas)

van de stad en de regio. TOD ziet men
daar eerder als een middel om deze hogere
doelen te bereiken dan als een doel op zich.

Terwijl in Nederland veel planners TOD
zien als de meest efficiénte vorm van
stedelijke ontwikkeling, staan ontwik-
kelaars en burgers er nogal onverschillig
tegenover (Pojani & Stead, 2014a). De
houding van de ontwikkelaars is deels te
verklaren uit de huidige economische en
financiéle crisis en uit het vastlopen van de
vastgoedmarkt, maar staat ook niet los van
hardnekkige realiteiten aan de vraagkant.
Huishoudens en individuen zien immers
stationsgebieden weliswaar als functionele
plekken om te werken of te reizen, maar
niet als woonomgeving met een hoge
status. Ook het slechte imago dat lang aan
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de stationsgebieden is blijven kleven, en
soms nog kleeft, draagt niet bij aan een
positieve publieke opinie over TOD. De
TOD-lobby en lokale bestuurders zijn tot
nu toe niet effectief geweest bij het onder-
ling afstemmen en integreren van ideeén,
belangen en instituties en in het ontwik-
kelen en overbrengen van een gedeeld en
overtuigend overkoepelend verhaal. De
lobby handelde vooral in isolement van
de brede planningsgemeenschap terwijl
bestuurders zich richtten op resultaten
voor de korte termijn, wat haaks staat op de
lange termijn die nodig is voor TOD.

Meer experimenteren
Nederlandse overheden investeren
veel in het vergaren van kennis over
ervaringen elders, maar de toepassing
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van de verworven inzichten blijft nogal
fragmentarisch en beperkt tot individuele
inspiratie zonder dat dit gezamenlijke
acties of concrete uitkomsten oplevert
(Pojani & Stead, 2014b). Uiteraard gaat het
hierbij vaak om complexe concepten en
sterk contextathankelijke lessen, die niet
zomaar overal toe te passen zijn. Door te
reflecteren op wat elders gebeurt, wordt
het echter mogelijk om zicht te krijgen

op de centrale vragen, om te begrijpen
wat wel en niet bijzonder is aan de eigen
praktijk en om een kritisch en reflectief
vermogen te ontwikkelen. Verscheidene
workshops met stakeholders in het kader
van de onderzoeken naar de implemen-
tatie van TOD en van onderzoek naar
mobiliteit transitiestrategieén (Switzer e.a.,
2013), laten zien dat dit leerpotentieel in
Nederland erg groot is. Laat het dus niet
bij een paar workshops blijven en zoek
mogelijkheden om te experimenteren
met de verworven inzichten. De bereid-
heid om te experimenteren is immers
ook een kritische succesfactor van
implementatie en één die in Nederland
nog niet genoeg aanwezig blikt te zijn
(Thomas & Bertolini, 2014a,b).
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