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Voorwoord

Alweer voor de vierde keer breng ik u graag op de hoogte van de voort-
gang in het NWO-programma Duurzame Bereikbaarheid van de Randstad
(DBR). De tien programma’s zijn allemaal goed op stoom. De eerste vier die
in 2008 zijn gestart, komen nu zelfs al in de eindfase. Op het moment dat ik
dit schrijf, worden er twee nieuwe projecten toegekend op het terrein van
Transit Oriented Development. En tot mijn vreugde blijkt er nog ruimte in
het onderzoeksbudget te zijn om een extra onderzoeksproject uit te zetten
dat zich richt op het stimuleren van het fietsgebruik. In overleg met zowel
wetenschappers als kennisgebruikers kunnen we als onderzoeksprogramma
voorzien in de behoefte die bestaat aan meer kennis over dit onderwerp.

Zo gaan we in het jaar 2012 dus verder met in totaal dertien langere en
kortere onderzoeksprogramma'’s. Daarmee is het DBR-programma compleet
en biedt het een substantiéle bijdrage aan de kennisontwikkeling op het
terrein van duurzame bereikbaarheid van stedelijke regio’s in Nederland.

Maar nu terug naar het jaar 2011, waarop dit jaarverslag terugkijkt. Er

is weer veel gebeurd in, tussen en vanuit de afzonderlijke onderzoeks-
programma’s. Daarover leest u in de korte voortgangsverslagen en boven-
dien in de tien onderzoekersportretten. Per programma vertelt een AlIO

of postdoc-onderzoeker de belangrijkste uitkomsten van het werk in de
afgelopen tijd. Het is — ook voor mij als SG — interessant om kennis te maken
met deze jonge onderzoekers. Ik heb dat trouwens ook in levenden lijve
gedaan, toen ik in juni een groot deel van hen mocht ontvangen in het
departement aan de Plesmanweg in Den Haag. Toen hadden we daar een
zogenoemde Young Scientists Meeting, waarbij de onderzoekers mij een
aantal belangrijke beleidsadviezen hebben gegeven, en we van gedachten
hebben gewisseld over de relatie tussen wetenschappelijk onderzoek en
rijksbeleid. Ik hoop dat dit het begin van een goede traditie wordt en

dat we de contacten tussen beleidsmakers en jonge onderzoekers gaan
voortzetten.
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Vermeldenswaard is trouwens ook dat verschillende DBR-onderzoekers in
2011 prijzen hebben ontvangen voor hun werk. Feixiong Liao (TUE) van
Synchronizing Networks heeft de Best Paper Award van de Hong Kong
Society of Transportation Studies gekregen. In het kader van het CVS-
congres 2011 vielen twee papers van het SRMT-programma in de prijzen.
Niek Guis, Bart de Keizer en Rob van Nes ontvingen er één en de andere —
de Jongerenprijs — ging naar Gijs van Eck. Bij het goederenvervoer-
programma van Lori Tavasszy kreeg een afstudeerder, Mengchang Yang,
een Best Student Paper Award. Zijn paper is gekoppeld aan het werk van
DBR-AIO Nilesh Anand van de TUD. Erik-Sander Smits van I-PriSM sleepte
een Best Poster Award in de wacht.

Een ander hoogtepunt van het afgelopen jaar was de tweede grote
conferentie die NWO en Nicis Institute samen organiseerden — wederom

in november en in Utrecht. Thema was bereikbaarheid als factor in de
economische concurrentiekracht van stedelijke regio’s. Ook hierover leest u
meer in dit verslag, dat ik van harte bij u aanbeveel.

Siebe Riedstra

Secretaris-Generaal, Ministerie van Infrastructuur en Milieu
Voorzitter Raad van Toezicht VerDuS

(onderzoeksthema Verbinden van Duurzame Steden)

PS: Voor de populaire jaarverslagen van 2008, 2009 en 2010 verwijs ik
u graag naar de DBR-website: www.nwo.nl/dbr
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Het jaar 2011 in vogelviucht

Het jaar 2011 was het vierde jaar dat het DBR-programma op volle toeren
draaide. De tien programma’s maakten allemaal goede voortgang en de
dialoog met kennisgebruikers werd voortgezet. Dit jaar gebeurde dat niet
alleen via bijeenkomsten, maar ook aan de hand van een aantal gezamen-
lijke publicaties in vakbladen.

In 2011 waren er tien programma'’s actief. De inhoudelijke voortgang

is kort samengevat in de komende hoofdstukken. Omdat verschillende
programma’s onderlinge raakvlakken hebben, is er in 2011 ook een vervolg
gegeven aan onderlinge samenwerking, onder meer via een gezamenlijke
bijeenkomst van programmaleiders over datagebruik in april. Deze bijeen-
komst werd door DBR georganiseerd in samenwerking met DANS, het
KNAW- en NWO-instituut dat zich bezighoudt met databeheer.

Gezamenlijke publicaties voor kennisgebruikers

De DBR-onderzoekers werkten ook samen bij het schrijven van artikelen
voor de professionele wereld. Het ene betrof een artikel in het vakblad
Verkeerskunde. Onderzoeksteams deden hierin beleidsaanbevelingen aan
minister Schulz, naar aanleiding van het verschijnen van de Structuurvisie
Ruimte en Infrastructuur. De aanbevelingen gingen onder meer over de
manier waarop het begrip bereikbaarheid kan worden geoperationaliseerd,
over recreatieverkeer, goederenvervoer, Transit Oriented Development en
het beprijzen van mobiliteit en parkeren.

De andere gezamenlijke publicatie betrof een special van het Tijdschrift
voor Vervoerswetenschap, gecodrdineerd door DBR-onderzoeker Caspar
Chorus (TUD). Deze special was in zijn geheel gewijd aan de voortgang bin-
nen de vier DBR-programma’s die als eerste van start zijn gegaan en nu in
hun tweede helft zitten. Een introductie bij de vier artikelen werd geleverd
door Jaap de Wit, directeur van het Kennisinstituut voor Mobiliteitsbeleid,
een instelling die via verschillende medewerkers nauw bij de verschillende
DBR-programma'’s betrokken is.
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Dialoog met kennisgebruikers

Contact houden met kennisgebruikers doen de onderzoekers op verschil-
lende manieren. Elk DBR-programma heeft een gebruikersgroep die
regelmatig bijeen komt. Ook zijn er vaak bilaterale contacten met kennis-
gebruikers. Een aantal AlO’s doet bovendien mee aan het ‘experiment spar-
ring partners’. Dit houdt in dat een AIO en een praktijkexpert aan elkaar
gekoppeld zijn voor de duur van het onderzoek en op gezette tijden con-
tact met elkaar hebben. In 2011 is dit experiment geévalueerd aan de hand
van enkele vragen die aan de AlO’s en sparringpartners zijn voorgelegd. De
uitkomsten waren positief tot zeer positief. Zowel voor de AlO als voor de
praktijkexpert heeft het sparringpartnerschap dermate veel toegevoegde
waarde, dat de betrokkenen het graag willen voortzetten. Er waren ook
weer ‘DBR-brede’ contacten met kennisgebruikers. In juni vond de Young
Scientists Meeting bij het Ministerie van Infrastructuur en Milieu plaats,
waarover meer in hoofdstuk 5. Hierbij was een groot deel van de DBR-AIO’s
en postdoconderzoekers aanwezig. In november was er weer een conferen-
tie gericht op de ‘buitenwereld’, waarover meer in hoofdstuk 6.

Nieuw onderzoek in aantocht

In 2011 is de procedure gestart om tot de laatste DBR-toekenningen te
komen. Deze subsidieronde is beperkt van omvang en heeft als thema
‘Afstemming ruimtelijke ontwikkeling en bereikbaarheid’ ook wel Transit
Oriented Development genoemd. Het betreft hier praktijkgericht onder-
zoek binnen de Noord- en Zuidvleugel van de Randstad. Naar verwachting
gaan er in 2012 twee kortlopende postdoc-programma’s van start die expli-
ciet op dit thema zijn gericht.

Tot slot was er nog enig onderzoeksbudget over om aan een wens tege-
moet te komen, die tijdens de novemberconferentie in 2010 door ver-
schillende partijen was geuit: meer aandacht voor de fiets. Tijdens de
conferentie van november 2011 is er een aparte sessie gewijd aan kennis-
ontwikkeling rond de fiets, waaraan zowel wetenschappers als experts van
de Fietsersbond en het Fietsberaad deelnamen. Daarna is er door de pro-
grammacommissie een procedure in gang gezet om hiervoor één postdoc-
onderzoeksproject met beperkte looptijd op te zetten. Naar verwachting
zal dit project in de loop van 2012 van start kunnen gaan.
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Drie postdoc-programma’s
gestart

In 2011 gingen zes nieuwe postdoc-onderzoekers aan de slag in drie ver-
schillende programma'’s. Sjoerd Bakker en Marija Bockarjova houden zich
bezig met de transitie naar elektrisch vervoer, onder leiding van Bert van
Wee. Linda Nijland en Eva Guttiérez-i-Puigarnau kijken naar mobiliteits-
management en dan in het bijzonder naar het effect van fiscale maatrege-
len, onder leiding van Jos van Ommeren. Herbert ter Maat en Irina
Stipanovic bestuderen de relatie tussen klimaatverandering en beheer en
onderhoud van rijkswegen en het spoor, onder leiding van Geert Dewulf.

Elektrisch vervoer: hooggespannen verwachtingen temperen

Sjoerd Bakker (TUD) en Marija Bockarjova (VU) willen achterhalen in welke
mate consumenten bereid zijn over te stappen op elektrisch vervoer en
hoe die overstap het autobezit, het autogebruik en dus de bereikbaarheid
van de Randstad zal beinvloeden. Ook bestuderen ze de positie van andere
partijen, zoals overheden, automobielindustrie en energiebedrijven. Een
van de vragen is hoe deze partijen tot samenwerking kunnen worden
gestimuleerd, zodat zij meewerken aan de succesvolle introductie van
elektrische voertuigen.

In 2011 hebben de onderzoekers onder andere aan de hand van literatuur-
onderzoek meer inzicht gekregen in de mechanismen die (zeer positieve)
verwachtingspatronen rond opkomende voertuigtechnologieén met

zich meebrengen. Hoewel deze positieve verwachtingen steun opleveren
voor de technologische ontwikkeling, bestaat er een groot risico op valse
beloften. Op de lange termijn is dit schadelijk voor het innovatieproces,
stellen Bakker en Bockarjova. ‘Voor de elektrische auto geldt dat deze

in potentie belangrijk is om de lokale luchtkwaliteit te verbeteren in de
Randstad en ook om de bijdrage van de Randstad aan de reductie van
broeikasgassen te realiseren. Maar de rol die elektrische voertuigen op de
massamarkt van de toekomst zouden kunnen spelen, wordt momenteel
overschat, rekening houdend met het huidige beleid en trends,” aldus

de postdoc-onderzoekers. Volgens hen is de dynamiek van hype en
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teleurstelling zeer belangrijk voor innovatieprocessen en is er gematigdheid
nodig van ondersteuners van de nieuwe technologie, zoals overheden. Ook
is er gerichte ondersteuning wenselijk om de schone auto van de toekomst
te ontwikkelen. Wel bestaat het risico van vroegtijdige lock-in. De steun
moet als eerste worden gericht op de meest kansrijke nichemarkten.

Sjoerd Bakker onderzoekt welke posities verschillende
stakeholders kunnen gaan innemen ten opzichte van
grootschalige introductie van elektrisch vervoer en welke
belangen en verwachtingen hierbij een rol spelen.

‘Ons onderzoek richt zich op de verschillende belangen die

spelen rondom de introductie van de elektrische auto. In

de huidige fase scharen allerlei verschillende stakeholders
zich enthousiast achter de ontwikkelingen. Veel van de beperkingen van de auto’s
worden voor lief genomen en er wordt geinvesteerd om te experimenten en vooral om
‘erbij’ te zijn. Het gaat eigenlijk verrassend snel, zeker in Nederland, maar het is nog
maar de vraag of dit zo door blijft gaan. Enerzijds is er een risico dat de enorm hoge
verwachtingen niet allemaal waargemaakt gaan worden en dat een aantal partijen zich
teleurgesteld zal terugtrekken, zoals dat recentelijk is gebeurd met de waterstofauto.
Anderzijds spelen er bij de verschillende partijen allerlei belangen die door grootschalige
introductie van elektrische auto’s onder druk komen te staan. Deze partijen proberen

de ontwikkelingen naar hun hand te zetten en wanneer dit niet in voldoende mate lukt,
zullen zij mogelijk ook afthaken. Het is bijvoorbeeld nog niet duidelijk wie op de lange
termijn de verantwoordelijkheid zal dragen voor de installatie en onderhoud van de
laadinfrastructuur en of dit ooit commercieel te exploiteren zal zijn. Ook is het nog
onduidelijk wat de auto-industrie echt van plan is met elektrische auto’s en hoe de olie-
industrie hiermee om zal gaan. Het is erg leuk en spannend om deze dynamiek te volgen
en te analyseren terwijl ze zich voltrekt. Tegelijkertijd is het wel een uitdaging om heldere
conclusies te trekken terwijl het veld nog zo in beweging is. Dit laatste geldt met name
voor het formuleren van beleidsadvies: er is een risico dat dit zeer snel achterhaald zal

zijn door de dynamische praktijk.’
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Mobiliteitsmanagement: belastingen op leaseauto’s verhogen

Hoe werkgevers en werknemers omgaan met mobiliteitsvraagstukken is van
cruciaal belang voor de bereikbaarheid van de Randstad. Linda Nijland (UU)
en Eva Guttiérez-i-Puigarnau (VU) bestuderen sinds januari 2011 het effect
van mobiliteitsmanagement door bedrijven, mede in relatie tot het privé-
gedrag van medewerkers en overheidsbeleid op het terrein van het open-
baar vervoer en de ruimtelijke ordening. Nijland en Guttiérez: ‘We houden
ons vooral bezig met het effect van belastingbeleid op het autobezit en
richtten zich hierbij op ‘de auto van de zaak’. Hierover hebben we in 2011
een wetenschappelijk artikel geschreven, ‘Distortionary company car taxa-
tion: deadweight losses through increased car ownership’. Eén van de con-
clusies is dat het gunstige belastingregime voor leaseauto’s tot het bezit van
grotere en meer vervuilende auto’s leidt. Ons plan is om het onderzoek nu
verder vooral te richten op parkeerbeleid en de gevolgen van bijvoorbeeld
het gratis aanbieden van parkeerplaatsen door werkgevers.’

Eva Gutierrez-i-Puigarnau doet onderzoek naar de
effecten van overheidsbeleid, zoals belasting op leaseauto’s,
rond mobiliteit.

‘Eerder onderzoek van Jos van Ommeren, onze programma-
leider, en mijzelf liet al zien dat het huidige fiscale regime
rond leaseauto’s verstorend werkt. Het beleid ‘stimuleert’ in

feite dat individuen (te) veel rijden in (te) dure auto’s. Het
belangrijkste effect ligt echter niet in het aantal kilometers dat mensen rijden, maar in

de uitgaven die ze doen rond de leaseauto. Mijn onderzoek toont aan dat door het ver-
storende effect van de belastingen op leaseauto’s het aantal auto’s in Nederland stijgt
met ongeveer 2%. Dat auto’s van de zaak de productiviteit van werknemers verhogen,

is trouwens een sprookje. Slechts 20% van de leaserijders maakt daadwerkelijk gebruik
van de auto voor zakelijke doeleinden, woon-werkverkeer niet meegerekend. Zelfs voor
deze 20% is het onmogelijk om aan te geven dat de leaserijders echt productiever zijn dan
wanneer ze hun eigen auto voor het zakelijk verkeer zouden gebruiken. Het overwegende
privégebruik van auto’s van de zaak geeft aan dat deze vooral moeten worden beschouwd

een als secundaire arbeidsvoorwaarde.
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De welvaartsverliezen als gevolg van toegenomen autobezit zijn relatief klein vergeleken
met de welvaartsverliezen die ontstaan doordat mensen een duurdere auto intensiever
gebruiken. De overheid zou het beste de huidige belasting op auto’s van de zaak van 24%
naar 50% kunnen verhogen. Hogere belastingen nemen de prikkel weg om teveel uit te
geven aan de auto van de zaak, maar veranderen niet de mobiliteit zelf. Momenteel is

de gemiddelde waarde van de duurste auto binnen een huishouden ongeveer € 20.000
voor huishoudens met een auto van de zaak. Bij gezinnen zonder auto van de zaak ligt
dat bedrag op € 9.000. Als er geen politiek of maatschappelijk draagvlak is voor zo'n
belastingverhoging, zou de overheid bijvoorbeeld de marginale belasting op auto’s tot

€ 20.000 omlaag kunnen brengen (van 24% tot bijvoorbeeld 10%) en tegelijkertijd

een verhoging van belasting op auto’s vanaf € 20.000 kunnen invoeren, van 24%

tot bijvoorbeeld 50%. Zo'n maatregel zou de overconsumptie van auto’s gedeeltelijk
oplossen. Mensen zullen waarschijnlijk nog steeds meer geld uitgeven aan auto’s van de

zaak dan aan zelf gekochte, maar minder dan nu.’

Klimaatbestendig beheer en onderhoud

Wat zijn de gevolgen van klimaatverandering voor het beheer en onder-
houd van de infrastructuur? Onderzoekers Herbert ter Maat (WUR) en
Irina Stipanovic (UT) streven naar verbetering van de besluitvorming door
organisaties in de Randstad die verantwoordelijk zijn voor het beheer en
onderhoud van infrastructuur. De wetenschappers verbinden daarbij drie
onderzoeksgebieden: klimaatverandering, infrastructuurprestaties en
beleidsontwikkeling. Zij zijn sinds maart 2011 aan de slag met het onder-
zoek. Ter Maat en Stipanovic: “We analyseren historische gegevens over de
prestaties van de infrastructuur en vergelijken deze met de weergegevens.
De resultaten vergelijken we met andere relevante internationale onder-
zoeken. We zijn nu in staat om correlaties aan te geven tussen weerseffec-
ten en de prestaties van de infrastructuur, inclusief verstoringen door het
weer, zoals bevroren treinwissels in de winter, verbogen rails bij hitte en
weereffecten op het asfalt van rijkswegen. Uiteindelijk worden ook voor-
spellingen op dit terrein mogelijk. We verwachten dat winterse verstorin-
gen — met uitzondering van de eerste sneeuwval van het jaar - minder aan
de orde zullen zijn. Zomerse hitte en regenval gaan echter vaker optreden
en zorgen voor effecten op de infrastructuur.’
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Irina Stipanovic bestudeert de gevolgen van het
weer en klimaatverandering op de prestaties van weg- en
spoorweginfrastructuur en de onderhoudskosten hiervan.

‘In de Randstad zal de klimaatverandering naar verwachting
een grote impact hebben op infrastructurele netwerken.
En daarmee ook op de besluitvorming over het onderhoud,

renovatie en reconstructie van de infrastructuur. Mijn
belangrijkste doel is om de besluitvorming in de publieke sector in de Randstad over dat
onderhoud te verbeteren. Het is een zeer lastig onderwerp, aangezien elke inmenging in
het beheer van de infrastructuur al snel een politieke kwestie is. Toch proberen we een
beslissingsondersteunend systeem te ontwikkelen op basis van inzichten uit data-analyse,
toekomstscenario’s en de kosten van infrastructuur bezien naar hun levenscyclus. Tot
dusver hebben we analyses gemaakt van verstoringen op specifieke weg- en spoorwegnet-
delen die te relateren zijn aan klimaateffecten. Uit deze analyses hebben we in het afgelo-
pen jaar de eerste risico’s en kwetsbaarheden van de infrastructuur kunnen bepalen. We
werken nauw samen met ProRail en Rijkswaterstaat, waarbij we focussen op de meeste
kritieke kwesties rond het weer vanuit hun perspectief gezien, zodat zij er ook daadwerke-
lijk iets aan hebben voor hun praktijk. Daarnaast richten we ons op het ontwikkelen van
nieuwe wetenschappelijke inzichten.

Voor mij ligt het meest interessante deel van dit project zeker in de samenwerking met

de klimaatonderzoekers van Wageningen Universiteit, en in ons gezamenlijke werk

rond de relaties tussen oorzaak (de weerseffecten en klimaatverandering) en gevolg
(infrastructurele prestaties en onderhoudskosten). Dat zijn echt complexe verschijnselen.
Bovendien moet ons onderzoek nuttig zijn voor de infrastructuurbeheerder op de korte
termijn en voor besluitvormingsprocessen op de lange termijn.

Ik zou zeggen dat onze grootste uitdaging voor de komende periode ligt in de beoordeling
van de echte kwetsbaarheid van de weg- en spoorweginfrastructuur. Het grootste pro-
bleem ligt nog steeds in de dataverzameling en het feit dat de databases niet compatibel
zijn. Dat betekent dat ze niet gemakkelijk te gebruiken en te analyseren zijn.’







15
Vier jaar Duurzame Bereikbaarheid van de Randstad | Populair jaarverslag 2011

3 Drie programma’s tweede
ronde bijna halverwege

In 2009 werden er drie langlopende onderzoeksprogramma'’s gehonoreerd
op het terrein van weer, klimaat en de vervoer in de stad, beprijzing en een
duurzaam, multimodaal vervoersnetwerk in de Randstad. In 2010 werden
alle onderzoeksposities vervuld en gingen de teams van start. Het jaar 2011
was een jaar van de eerste voorzichtige resultaten.

CESAR - klimaatverandering, ruimte en vervoersgedrag

De uitdaging van het CESAR-programma, dat door Martin Dijst (UU) wordt
geleid, is allereerst om de complexe relaties tussen stedelijke bebouwing

en infrastructuur, meteorologische processen en gedragspatronen rond
mobiliteit, woonplaats en autobezit te ontrafelen. Daarna zal CESAR deze
kennis integreren in het planningsondersteunend systeem Urban Strategy
om de eisen die het klimaat stelt in balans te brengen met andere belangen
in de Randstad. In de gebruikersgroep van CESAR zitten vertegenwoordi-
gers van de provincie Utrecht, de Fietsersbond, het Gewest Rotterdam en de
gemeente Amsterdam.

Meer fietsen in mildere winters, meer auto’s in hete zomers

AIO Lars Bocker (UU) heeft een systematisch en uitgebreid literatuurover-
zicht gemaakt over de effecten van klimaatverandering en de weersom-
standigheden op het dagelijkse reisgedrag. Zo'n overzicht was er nog niet
en de geinventariseerde studies blijken geen compleet beeld te geven.

Op basis van het Nederlandse verkeersonderzoek (MON) en de KNMI-
klimaatveranderingsscenario’s heeft hij modaliteitskeuzes en reisafstan-
den onder het huidige en het te verwachte klimaat in 2050 geanalyseerd.
Bocker: ‘De voorlopige conclusie is dat de winters milder en natter worden.
Dan zullen actieve vormen van reizen, zoals lopen en fietsen, aantrekkelij-
ker worden dan autorijden. Voor de warmere zomers met extremere patro-
nen in neerslag die worden voorspeld, geldt precies het omgekeerde en
wordt bijvoorbeeld autorijden populairder.’
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Relatie temperatuur en breedte en hoogte van straten complexer dan gedacht

AIO Natalie Theeuwes (WUR) heeft in 2011 het meteorologisch model
"Weather Research and Forecasting’ op mesoschaal getest voor de Randstad
(Rotterdam). Ze heeft verschillende simulaties vergeleken met daadwerke-
lijke waarnemingen in Rotterdam. Na validatie van het model heeft ze de
gevoeligheid voor het ‘stedelijke luifel-mechanisme’ in het model getest.
Theeuwes: ‘Het lijkt erop dat de temperatuur in het model bijzonder gevoe-
lig is voor de stedelijke geometrie en voor thermische eigenschappen van
daken en muren. Zo heb ik de relatie tussen stedelijke temperatuur en de
vorm - breedte en hoogte - van de ‘stedelijke canyon’ kunnen bestude-
ren. De gevonden resultaten wijken af van eerder onderzoek. Er zijn twee
belangrijke processen die een rol spelen, in plaats van een, zoals eerder
gedacht.’

Planningsondersteunend systeem zal strategievorming verbeteren

Postdoc-onderzoeker Marco te Brommelstoet (UvA) heeft een kader gefor-
muleerd voor een optimaal gebruik van planningsondersteuningssystemen,
zoals Urban Strategy, waarmee ruimtelijke ontwerpers en beleidsmakers
kunnen inspelen op klimaat- en weersveranderingen. Van zo'n systeem
(PPS) verwachten de onderzoekers een positief effect op strategievormings-
processen. Te Brommelstroet: ‘Binnen het PSS-domein is nu geen heldere
structuur om het gebruik ervan te meten. In de wetenschappelijke litera-
tuur wordt veel geschreven over verbetermogelijkheden in PSS’en, maar
die worden niet met elkaar verbonden of daadwerkelijk uitgeprobeerd.

De beperkte experimenten die er zijn geweest laten geen effecten of zelfs
negatieve effecten zien van PSS’en op strategievorming.’ Het ontwikkelde
kader van Te Brommelstroet dient als uitgangspunt voor het verdere onder-
zoek en is al twee keer gebruikt. Beide keren (een keer met inzet van het
systeem Urban Strategy en een keer zonder) bleek het analytisch sterk. Te
Brommelstoet start nu een aantal experimenten, waarmee het kader nog
verder verbeterd kan worden.

Wetenschappelijke en ervaringskennis combineren
Op het vierde project ging een nieuwe AlO van start, Peter Pelzer (UU). Hij

heeft zich verdiept in de mogelijkheden en beperkingen van planningson-
dersteuningssystemen binnen plannings- en beleidsprocessen. Pelzer: ‘Het
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gaat om onderwerpen als een passende kennisontwikkeling, en integratie
en toepassing van systemen in complexe situaties. Denk hierbij aan ruimte-
lijke vraagstukken die spelen op meerdere schalen, met een betrokkenheid
van meerdere overheidslagen enzovoort. De wisselwerking in ruimtelijke
ordeningsprocessen tussen aan de ene kant wetenschappelijke kennis, zoals
die bijvoorbeeld via een PSS wordt geproduceerd, en ervaringskennis van
leken aan de andere kant, is hierin een belangrijk element.’

Natalie Theeuwes doet onderzoek naar de invloed
van stedelijke geometrie en morfologie op de kleinschalige
meteorologie in de stad.

‘Binnen het CESAR-programma bestudeer ik het stedelijk
klimaat en de meteorologische processen op stad- en straat-
niveau. Ik kijk daarbij vooral naar gevoelstemperatuur,

temperatuur, wind en luchtvochtigheid. Een belangrijk
fenomeen in de stad is het stedelijk warmte-eiland. Steden
koelen in de avond minder snel af dan het platteland omdat er overdag veel energie wordt
opgeslagen in het asfalt en beton. In de nacht komt deze energie als hitte weer vrij en
blijft het relatief warm in de stad. In Nederland kan dit een temperatuursverschil tot 9°C
opleveren. Tijdens warme perioden kunnen stadsbewoners last krijgen van langdurige
hittestress. Door het verband tussen het stedelijk warmte-eiland en verschillende stads-
eigenschappen op te helderen, kunnen planologen hiermee in de toekomst beter rekening
houden.

Voor het stadsklimaat is de verhouding tussen gebouwhoogte en straatbreedte — de
zogenaamde aspect ratio — een ‘vormindicator’ voor een straat. Mijn studie laat

zien dat de invloed van de aspect ratio op het stedelijk warmte-eiland effect erg
seizoensathankelijk is. Er zijn twee tegenstrijdige effecten. Enerzijds houden smalle
straten ’s nachts relatief veel warmte vast, wat hogere temperaturen geeft. Anderzijds is
overdag de zonnestraling in dit soort straten relatief beperkt, wat lagere temperaturen
geeft. Het eerste proces domineert ‘s winters, en het laatste in de zomer. In verder
onderzoek zal ik het effect kwantificeren van andere stedenbouwkundige parameters,
zoals vegetatie.
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Nederlandse onderzoekers zijn wat betreft stadsklimaatonderzoek nog maar sinds

kort actief. Het leukste hieraan, maar natuurlijk ook de grootste uitdaging, is om aan

het begin te staan van dit nieuwe type onderzoek. Het gevaar is dat je opnieuw het wiel
gaat uitvinden. Vorig jaar bezocht ik twee internationale conferenties. Ik heb daar
wetenschappers ontmoet die mijn onderzoek interessant vonden. Dit geeft toch een extra
motivatie om door te gaan met waarmee ik bezig ben.’

i-PriSM - innovatief prijsbeleid

Dit onderzoeksprogramma, dat geleid wordt door Erik Verhoef (VU),
richt zich op innovatieve beprijzingssystemen die kunnen bijdragen aan
meer duurzame transportsystemen. De onderzoekers bekijken verschil-
lende vervoerswijzen (wegtransport, openbaar vervoer), verschillende
technologieén (elektrisch versus conventionele brandstofauto’s), verschil-
lende betrokkenen (reizigers en belangrijkste stakeholders) en bestuderen
ook de interactie tussen infrastructuur en stedelijke netwerken. Er wordt
expliciet rekening gehouden met de uitvoerings- en transitiefase. Er is
een gebruikersgroep actief met vertegenwoordigers van het Ministerie
van Infrastructuur en Milieu, de gemeente Amsterdam, het Stadsgewest
Haaglanden, de Stadsregio Arnhem Nijmegen, Kennisinstituut voor
Mobiliteitsbeleid en de NS.

Model voor effect rekeningrijden op ruimtelijke structuur klaar

De onderzoeksgroep aan de VU bestudeert de wisselwerking tussen ruim-
telijke ordening van steden, stedelijke arbeidsmarkten, files en rekening-
rijden. Verhoef: ‘We ontwikkelen een theoretisch model geinspireerd op
eerdere modellen. De focus ligt op de analyse van de ‘second best’ optie
voor beleid, een onderwerp dat ook een belangrijke rol speelt in toekom-
stige studies naar netwerkbeprijzing in unimodale en multimodale netwer-
ken.

Het model stelt ons in staat om vragen te beantwoorden zoals: hoe zal de
implementatie van beprijzing de stedelijke structuur op de lange termijn
beinvloeden? Hoe werken verstoringen op de arbeidsmarkt daarop in?
We zijn nu helemaal klaar om analyses te maken die nodig zijn om inzicht
te krijgen in het ontwerp en de effecten van de ‘second best’ optie voor
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rekeningrijden in een ruimtelijke stedelijke structuur. We gaan daar met
onze net nieuwe AlO, loannis Tikoudis, aan werken.’

Welke keuzes gaan reizigers maken als ze moeten betalen

Erik-Sander Smits (TUD) heeft een theoretisch kader ontwikkeld waarmee
hij de effecten op verkeer, welzijn en milieu van verschillende innovatieve
beprijzingsmaatregelen kan inschatten. Smits: ‘Het gaat om gedragsmatige
effecten van reizigers in simulaties binnen multimodale vervoersnetwerken.
Mijn kader zal flexibel genoeg zijn om inzicht te verschaffen in de effecten
van een grote verscheidenheid aan prijsmaatregelen in de Randstad. Later
zal het kader kunnen worden gebruikt als een beslissingsondersteunend
instrument. De ontwikkeling van het multimodale netwerkmodel doe ik
overigens in nauwe samenwerking met de onderzoekers van het DBR-SRMT-
programma.’ De onderzoekers van i-PriSM en SRMT hebben een reiskeu-
zemodel opgesteld en een kleine case studie gedaan op het traject Delft

- Den Haag, waarin het effect van beprijzingsmaatregelen op de keuze voor
modi en routes is onderzocht. Ook is er gewerkt aan een uitbreiding van

het verkeerssimulatiemodel, dat getest is op theoretische netwerken om te
illustreren hoe het mengen van auto’s en vrachtwagens het verkeer bein-
vloedt. De volgende stap is het opzetten van een speltheoretische model
waarin allerlei externe effecten (met verschillende belanghebbenden), zoals
congestie, geluidshinder, veiligheid en emissies, worden meegenomen bij
de evaluatie van prijsstrategieén. Smits: ‘Met het multimodale keuzemodel
hebben we de eerste stap gezet in de richting van beprijzing van multimo-
daal vervoer. Je gaat bijvoorbeeld met de auto naar het station, wacht daar
op de trein, en vervolgens neem je de fiets naar je eindbestemming. Als we
geinteresseerd zijn in een integrale prijsstrategie voor alle vervoersmodali-
teiten, inclusief openbaar vervoer, zal zo'n keuzemodel ons in staat stellen
het effect van dit soort prijsstrategieén te voorspellen. Bovendien zal het
nieuwe simulatiemodel het mogelijk maken om verschillende beprijzings-
strategieén voor personenvervoer en vrachtvervoer te beoordelen.’

Mensen willen best graag ‘goed’ doen

Jan Willem Bolderdijk (RUG) is postdoc-onderzoeker op het terrein van de
psychologie. Economische theorieén voorspellen dat beprijzingsmaatrege-
len effectief kunnen zijn bij het bevorderen van een duurzaam transportsys-
teem. De werkelijke effectiviteit en aanvaardbaarheid van beprijzing zijn
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echter afhankelijk van psychologische mechanismen. Bolderdijk: ‘In hoe-
verre ervaren mensen beprijzing bijvoorbeeld als eerlijk? De vraag is hoe je
met kennis van dit soort mechanismen de aanvaardbaarheid en effectiviteit
van beprijzing kan verbeteren. We doen een aantal laboratoriumexperi-
menten, waarvan het eerste is voltooid. We hebben daarin de reacties van
consumenten onderzocht rond een innovatief tarievenstelsel, namelijk een
vorm van gepersonaliseerde emissiehandel. De acceptatie van de handel in
emissierechten onder de huishoudens lijkt verklaard te kunnen worden
door instrumentele, maar ook morele motieven. Mensen willen graag
‘goed’ doen. Verder gaan we een enquéte uitvoeren onder automobilisten,
gebruikers van het openbaar vervoer en lobbygroepen om een aantal rele-
vante onderzoeksvragen in onze verschillende deelprojecten aan te kunnen
pakken. De specifieke inhoud van het onderzoek zal bepaald worden samen
met de andere promovendi binnen ons programma. Onze sparringpartners
hebben al aangeboden om ons te helpen met het uitvoeren van het onder-
zoek, door ons toegang te bieden tot hun netwerk.’

De invloed van de krant is groot

AlO Ozgul Ardic (TUD) houdt zich bezig met de opinies van belanghebben-
den over de implementatie van beprijzing. Naast literatuuronderzoek heeft
ze een diepgaande media-analyse uitgevoerd. Ardig: ‘lk ben uitgegaan van
het gegeven dat de aanvaardbaarheid van de kilometerprijs, enige jaren
geleden, voor het publiek en andere belanghebbenden een groot probleem
was. Media hebben een grote invloed op de publieke opinie. Ze worden
daarom vaak beschouwd als een belangrijke speler in dit type implementa-
tieprocessen en zelfs gezien als stakeholders, zoals politici of belangengroe-
pen dat ook zijn. In mijn onderzoek analyseer ik de inhoud van Nederlandse
krantenartikelen uit de periode 1998 tot 2011. Het gaat in totaal om 411
krantenartikelen uit De Telegraaf, Trouw, het AD, NRC en de Volkskrant.’
Enkele eerste conclusies zijn:
— De media schreven verschillend van toon en frequentie over beprijzing;
— Naarmate er meer details over de kilometerprijs naar buiten kwamen,
werd de media-aandacht verhoogd;
— De artikelen gingen het vaakst over de effecten voor huishoudens en
filevorming, de technische kenmerken en privacy issues;
— Ook enkele onzekerheden rond de kilometerprijs en de impact hiervan
op prognoses waren belangrijke onderwerpen.
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Jan Willem Bolderdijk probeert aan de hand van
psychologische mechanismen draagvlak voor prijsbeleid
te verklaren.

‘Veel wetenschappers en beleidsmakers zijn er van over-
tuigd dat prijsmaatregelen, zoals tolheffingen, kilome-
terprijs en de verhandeling van emissierechten, kunnen

helpen bij het verduurzamen en beter benutten van het
bestaande transportsysteem. Het publiek is echter niet
altijd enthousiast. De kilometerheffing is bijvoorbeeld niet doorgevoerd vanwege onvol-
doende draagvlak. Mijn onderzoek is onder andere gericht op het verklaren van acceptatie
van prijsmaatregelen. Wanneer vinden mensen prijsmaatregelen acceptabel? En hoe kan
steun voor prijsmaatregelen worden gestimuleerd?

De eerste experimenten die we in dit kader hebben uitgevoerd laten zien dat acceptatie
niet uitsluitend kan worden verklaard door financieel eigenbelang. Met name mensen
die milieu hoog in het vaandel hebben staan, vinden het minder erg dat prijsbeleid voor
hen persoonlijk financieel nadelig zou kunnen uitpakken. Deze resultaten sluiten aan

bij een breder idee dat we binnen het project onderzoeken, namelijk dat acceptatie door
eindgebruikers meer is dan een simpele financié€le kosten-batenanalyse. Allerlei psycho-
logische mechanismen bepalen de steun voor prijsbeleid. Mensen hebben de neiging om
aan de huidige situatie vast te houden — de zogenoemde ‘status-quo bias’. Ze kunnen ook
defensief reageren wanneer ze het gevoel hebben dat ze in hun vrijheid worden beperkt
— ‘reactance’. Een derde mogelijkheid is dat ze hun opinies aanpassen aan blijvende ver-
anderingen in de omstandigheden — ‘rationalisatie’. Deze principes bieden verschillende
handvatten om steun voor prijsbeleid te stimuleren.

Het DBR-programma legt een sterke nadruk op toepassing. Hoewel ik onderschrijf dat elk
onderzoek in principe een praktische toepassing moet kunnen hebben, merk ik dat een
praktische focus het soms lastig maakt om tegelijkertijd te voldoen aan die andere eis die
aan jonge onderzoekers wordt gesteld: publiceren in hoog aangeschreven vakbladen. Mijn
uitdaging is daarom om onderzoek te doen dat maatschappelijk nut heeft en tegelijkertijd
wetenschappelijk vernieuwend is.’
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SRMT - Samenhangende strategieén voor een duurzaam
bereikbare Randstad

De onderzoekers van SRMT ontwikkelen samenhangende strategieén voor
de Randstad op basis van een geintegreerde wetenschappelijke benadering
van grondgebruik, locatiekeuze en multimodale transportnetwerken, reis-
gedrag en transportbeleid. Het programma wordt geleid door Ingo Hansen
(TUD). De beoogde onderzoeksresultaten zullen relevant zijn voor het
duurzame mobiliteitsbeleid inzake investeringen in het strategische trans-
portnetwerk en MIRT-projecten. Er is een gebruikersgroep met vertegen-
woordigers uit de Stadsregio Amsterdam, het Ministerie van Infrastructuur
en Milieu, ProRail, de Stadsregio Haaglanden, NS, Bouwfonds,
Reisinformatiegroep 9292, het Kennisinstituut voor Mobiliteitsbeleid en
RET. Verschillende groepsleden dragen actief bij door bijvoorbeeld het aan-
leveren van gegevens.

Intercitystation doet onroerend goed in waarde stijgen

AIO Yuval Kantor (VU) heeft effecten van het openbaar vervoer op de
stedelijke structuur geanalyseerd vanuit empirische en theoretische pers-
pectieven. Hij ontdekte onder meer dat de waarde van commercieel vast-
goed hoger is als het in de buurt van een treinstation ligt. Kantor: ‘Het
effect van intercitystations op de huur- of verkoopprijs van commercieel
vastgoed is overigens sterker en verder reikend dan dat van kleinere
stations.” Op theoretisch vlak heeft hij belangrijke stappen gezet om
multimodaal transport te kunnen opnemen in een bestaand stedelijk
structuurmodel.

Bouwen in hogere dichtheden bij knooppunten

AIO Andrew Switzer (UvA) heeft een conceptueel model ontwikkeld,
waarin tot uiting komt hoe afstemming van ruimte en mobiliteit afhanke-
lijk is van de acties van verschillende actoren en exogene ontwikkelingen,
en hoe ruimte en mobiliteit worden beinvloed door de bestaande insti-
tutionele structuren. Andere modellen tot nu toe hielden met deze drie
factoren te weinig rekening. Switzer: ‘Voorbeelden van Transit Oriented
Development in het buitenland tonen aan dat het goed mogelijk is om
over te gaan van een ruimtelijke ordeningssysteem waarin ruimte en
mobiliteit niet goed zijn gecodrdineerd naar een systeem waarin dit wel
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zo is. Dit komt neer op bouwen in hogere dichtheden in gebieden waar de
bereikbaarheid optimaal is en het openbaar vervoer goed is ontwikkeld, en
omgekeerd. Transit Oriented Development draagt bij aan de efficiéntie van
transportsystemen en zo ook aan duurzaamheid.’

Overstappen serieuzer modelleren

Het AlO-duo Ties Brands en Anthony Ohazulike (UT) is bezig geweest met
een methode om het ontwerp van transportnetwerken te optimaliseren. Ze
hebben daarbij het bestaande instrument OmniTRANS als basis gebruikt en
testen hun bevindingen nu.

AIO Gijsbert van Eck (TUD) heeft aan de vereisten gewerkt waaraan een
dynamisch multimodaal vervoermodel moet voldoen. Hij keek daarbij naar
de verwachte kenmerken van de netwerken en die van de gebruikers in
grootstedelijke regio’s. De eisen (in het bijzonder die voor de Randstad) zijn
meegenomen in een eerste opzet voor een model. Nu is het onder meer
mogelijk om automatisch geintegreerde multimodale netwerken op te bou-
wen op basis van unimodale invoergegevens. Van Eck verzamelt realistische
gegevens uit de noordelijke vleugel van de Randstad als input voor zijn
tests van het model. Van Eck: ‘De meeste transportmodellen negeren mul-
timodaal reizen en gaan daar niet realistisch mee om. Ook wordt over het
ongemak van overstappen vaak te makkelijk gedaan. Overstappen is echter
een belangrijk element bij multimodale reizen en verantwoordelijk voor
een aanzienlijk deel van de totale ervaren reistijd. Onze ‘supernetwerk-
aanpak’ heeft deze beperkingen niet. Overstappen is expliciet opgenomen
in de netwerkrepresentatie en telt dus volledig mee. Het toepassen van de
‘supernetwerkbouwer’ en de ‘keuzesetgenerator’ die wij hebben ontwik-
keld, maakt een breed scala van multimodale reisalternatieven mogelijk. De
aantrekkelijkheid van deze alternatieven is grotendeels afhankelijk van de
aangeboden faciliteiten voor overstappen, waarbij naadloze overstapopties
zeker mogelijk worden.’

Verbindingen en overstappen kunnen garanderen

AIO Daniél Sparing (TUD) heeft de dienstregeling van het openbaar vervoer
in de Randstad geanalyseerd met het oog op de synchronisatie tussen de
verschillende vervoersmodaliteiten. Ook heeft hij de gegevens van daad-
werkelijk gereden ritten verzameld om de voortplanting van vertragingen
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te kunnen begrijpen en de stabiliteit van het overstappen te kunnen evalue-
ren. Sparing analyseert de lay-out van overstap-stations om het overstappen
nog nauwkeuriger te kunnen inschatten. Ook heeft hij een macroscopisch
simulatiemodel ontwikkeld om de relatie tussen capaciteit en betrouwbaar-
heid onder condities van storing en verkeersleiding te analyseren.

Sparing: ‘De analytische benadering die ik hanteer, is een doeltreffend
instrument om inzicht te krijgen in de stabiliteit van multimodaal openbaar
vervoer met gegarandeerde intermodale verbindingen. De belangrijkste
factoren bij het bepalen van de stabiliteit en de aantrekkelijkheid van het
openbaar vervoer zijn korte overstap-afstanden, gesynchroniseerde tijd-
schema’s en gegarandeerde overstapmogelijkheden. Uit internationale ver-
gelijkingen concludeer ik dat het concept van de gegarandeerde overstap
kan worden gebruikt om de aantrekkelijkheid van bus- en treinnetwerken
te verbeteren. Verder heb ik bij simulaties een sterke relatie gevonden tus-
sen de bezettingsgraad en de gemiddelde vertraging, onafhankelijk van het
aantal betrokken treinen.’

Andrew Switzer onderzoekt hoe in de Randstad rand-
voorwaarden kunnen worden gecreéerd die bevorderlijk
zijn voor een transitie naar afstemming tussen ruimtelijke
ontwikkeling en verkeer en vervoer evenals integratie tussen

verschillende verkeerswijzen op regionaal niveau.

‘Het belangrijkste dat we hebben bereikt tot nu toe is het

] conceptuele model. Daarin hebben we een eerste poging
gedaan om het meerlagenperspectief van transitiestudies met de transport-land-use-
feedbackeyclus te combineren. Het model geeft de samenhang tussen ontwikkelingen

in de ruimte en die in vervoersinfrastructuur weer en houdt rekening met de complexe
interacties in de samenleving. Tijdens de ontwikkeling daarvan hebben we ook getracht
actoren vanuit de praktijk te betrekken met focusgroepsessies om ervoor te zorgen dat het

model niet enkel voor ons goed te begrijpen zou zijn.
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Het afgelopen jaar kende voor mij twee hoogtepunten. Het was de bijeenkomst in juni,
toen ik met een aantal collega-AIO’s binnen onze onderzoeksgroep Ruimte en Mobiliteit
secretaris-generaal van het Ministerie van Infrastructuur en Milieu Siebe Riedstra
ontmoet heb. We hebben de kans gegrepen om onze ervaringen in binnen- en buitenland
op het gebied van knooppuntontwikkeling in een adviesbrief aan de minister te vertalen.
Zo hopen we een bijdrage te leveren aan de planningspraktijk van Nederland.

Het tweede hoogtepunt had met mijn eigen onderzoek te maken. In januari begon ik met
mijn eerste casestudie in Ziirich. Ik vond het heel leuk om na ruim een jaar van planning
en theorievorming uiteindelijk alles wat ik tot dan toe gedaan had, te kunnen toepassen.
Ziirich heeft een zeer effectief en succesvol regionaal OV-systeem ontwikkeld en één van
de belangrijkste factoren daarbij is de directe democratie. Interessant voor mij was het
besef dat door de burger heel veel invloed in het besluitvormingsproces te gunnen, goede
uitkomsten bereikt kunnen worden al duurt het wellicht wat langer.

De grootste uitdaging wordt het analyseren van alle gegevens die ik verzamel. In 2012 zal
ik drie casestudies uitvoeren. Dit moet tot beter begrip leiden van hoe mobiliteitstransi-
ties zich afspelen. In de laatste fase zullen we proberen door middel van workshops onze
kennis over transities met de praktijk te delen. Kortom, een zeer druk jaar, maar ook
uitermate spannend en prikkelend, zoals mijn ervaring in Ziirich uitwijst.’
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4 Vier programma’s eerste
ronde gaan eindfase in

In 2008 gingen de eerste vier langlopende DBR-programma’s van start.
Deze zijn nu hun eindfase ingegaan. De programma'’s gaan over recreatie-
verkeer, duurzaam goederenvervoer, reizigersinformatie en ICT en het
synchroniseren van tijd-/ruimtenetwerken.

Recreatief vervoersgedrag

Binnen het programma ‘The value of recreation’ willen de onderzoekers
meer inzicht krijgen in de behoeften en keuzes van reizigers rond recre-
atie en mobiliteit, nu en in de toekomst. Ze nemen daarbij veranderende
omstandigheden, zoals de stijgende vraag naar recreatie en de gevolgen
van klimaatverandering(sbeleid) mee. In de gebruikersgroep bij het pro-
gramma zitten vertegenwoordigers van het Ministerie van Infrastructuur
en Milieu, het Kennisinstituut voor Mobiliteitsbeleid, het Ministerie van
Economische Zaken, Landbouw en Innovatie, het Kenniscentrum Recreatie
(inmiddels gesloten) en STIRR. Bert van Wee (TUD) leidt het programma.

De relatie tussen recreatieplek en keuze van recreatief gedrag

Het promotieonderzoek van Tom Gosens (VU) heeft de afgelopen tijd al de
nodige interessante resultaten opgeleverd. Gosens: ‘In de dagelijkse keuzes
van de consument, vormt recreatie een ‘ruimtelijk gevoelige’ categorie.
Afstand is een bepalende factor. Activiteiten die ruimtelijk versnipperd
liggen, zoals culturele, worden vooral ondernomen door bewoners van
grotere gemeenten in Nederland. De bestemmingen zijn goed toegankelijk
voor hen en het gaat hier om faciliteiten van hoge kwaliteit dichtbij huis.
Beleidsmakers kunnen activiteitenpatronen dus beinvloeden door het gene-
reren van kwalitatief hoogwaardige, goed toegankelijke voorzieningen.

Ik moet daar wel bij opmerken dat er sprake kan zijn van selectie-effecten.
Cultuurliefhebbers wonen vooral in steden en liefhebbers van de open
ruimte op het platteland. Ik ben nog op zoek naar een manier om dit pro-
bleem aan te pakken.’
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Een andere uitkomst is dat persoonlijke en contextuele kenmerken van
consumenten hun tijd en uitgaven bepalen waar het openlucht-recreatie
betreft. Verschillende activiteiten leveren verschillende participatiepatro-
nen op. Gosens: ‘Mannen hebben de neiging meer tijd door te brengen in
de natuur, terwijl vrouwen een voorkeur hebben voor openluchtrecreatie in
de gebouwde omgeving. Verder blijkt een verhoogde toegankelijkheid van
recreatief bosgebied te leiden tot een vermindering van de recreatietijd die
daar wordt doorgebracht. We denken dat als het bos makkelijk toeganke-
lijk is, mensen sneller geneigd zijn er even een korte wandeling in te maken.
Als de toegankelijkheid lastiger is, trekken ze er meer tijd voor uit.’

De relatie tussen levensfase en vakantiekeuze

AIO Anna Grigolon (TUE) heeft tot nu toe twee verschillende analyses
gedaan. Grigolon: ‘Ik heb gekeken naar het recreatieve gedrag van studen-
ten en daarin een onderscheid gemaakt tussen korte en lange vakanties.
Het lijkt erop dat keuzes van studenten door de tijd veranderen. Naast de
verwachte verbanden tussen de sociaaldemografische achtergrond van
studenten en hun vakantiekeuze, zijn er verbanden tussen bijvoorbeeld
beschikbare vervoerswijze en de vakantiekeuzes. Of je voor een bestem-
ming goedkope vliegtickets kunt krijgen, bepaalt grotendeels waar je heen
gaat, zo lijkt het.” Grigolon analyseerde ook de vakantiereizen van 839
Nederlandse respondenten in de periode 2002-2009. Hierbij keek ze naar de
veranderingen in vakantiekeuzes al naar gelang de levensfase van de res-
pondenten en hun sociaaldemografische kenmerken. De levensfase waarin
een gezin verkeert, heeft directe invloed op de keuze van de vervoerwijze,
de accommodatie en de samenstelling van het reisgezelschap.

Maatschappelijke veranderingen leiden beperkt tot mobiliteitsveranderingen

AIO Sander van Cranenburgh (TUD) heeft literatuuronderzoek gedaan
om te zien hoe en in welke mate in de afgelopen 40 jaar mobiliteitspatro-
nen blijvend zijn veranderd als gevolg van het optreden van een aantal
grote maatschappelijke veranderingen. Van Cranenburgh: ‘Daarbij moet
je denken aan de snelle opkomst van betaalbare vliegreizen, de oliecri-
ses, en ICT-ontwikkelingen. Het blijkt dat de effecten op de mobiliteit van
de veranderingen meestal van voorbijgaande aard waren. Alleen rond

de opkomst van ICT, ‘9/11" en de olie-crisis zijn wel fundamentele trans-
formaties van mobiliteitspatronen terug te vinden. Dit houdt in dat er in
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de laatste 40 jaar in elk decennium wel een substantiéle wijziging heeft
plaatsgevonden me blijvende gevolgen voor de mobiliteit. Op basis van
mijn onderzoek schat ik in dat de blijvende gevolgen van deze ingrijpende
wijzigingen in de orde van 5% tot 10% op verschillende indicatoren van de
mobiliteit liggen.’

Maarten Kroesen heeft als opdracht om de resultaten
van de verschillende deelonderzoeken binnen het recreatie-
programma te vertalen naar de beleidspraktijk.

‘Sinds drie maanden ben ik als postdoc-onderzoeker
betrokken bij het Recreatie-programma.

Op basis van mijn ervaringen tot nu toe durf ik de stelling
wel aan dat recreatie niet een onderwerp is dat bepaald in de schijnwerpers staat. Zowel
in de beleidspraktijk als in de wetenschap blijkt er weinig expliciete aandacht voor te zijn.
Hierdoor ontstaat het gevaar dat het belang van recreatie wordt onderschat. Dat recre-
atie inderdaad, in economische zin, belangrijk is, wordt ondersteund door de simpele
observatie dat veel mensen recreatieve activiteiten ondernemen. Het belang van recreatie
wordt echter ook gestaafd door psychologisch onderzoek. Zo hebben mensen die vaker
recreatieve activiteiten ondernemen minder stress en een betere (zelf-gerapporteerde)
gezondheidstoestand. Recreatieve bestemmingen zoals parken en groene gebieden kun-
nen daarnaast ook een belangrijke herstellende functie uitoefenen. Mensen die bijvoor-
beeld blootgesteld zijn aan verkeersgeluid hebben gemiddeld minder hinder van dat
geluid als zij in de buurt van een park wonen waar ze tot rust kunnen komen. De geringe
aandacht voor recreatie kan er voor zorgen dat bepaalde (latente) problemen niet worden
geidentificeerd. Zo blijkt uit het deelonderzoek van Tom Gosens, van de VU, dat men-
sen minder tijd aan recreatieve activiteiten, zoals parkbezoek, besteden als dergelijke
activiteiten slechter bereikbaar zijn. Dit impliceert dat er in de huidige situatie mogelijk
veel economische en psychologische (gezondheids)winst onbenut blijft. Ik zie het als
mijn uitdaging voor de toekomst om deze potentiéle winst zo goed mogelijk inzichtelijk
te maken. Het idee is om aan de hand van verschillende beleidsscenario’s, variérend van
business-as-usual tot pro-actief recreatiebeleid, kwantitatief te laten zien wat de effecten
zijn op relevante economische en psychologische prestatie-indicatoren. In dit project ligt
de rol van de wetenschap dus niet primair in het bijdragen aan een bestaand en manifest
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probleem zoals de filedruk, maar heeft zij vooral een alarmerende functie: het inzichtelijk
maken van een latent, maar mogelijk niet onbelangrijk probleem.’

Duurzaam goederenvervoer

De onderzoekers van ‘Towards a sustainable multimodal freight transport
system for the Randstad’, het programma dat door Lori Tavasszy (TUD en
TNO) wordt geleid, richten zich op het sterk groeiende goederenvervoer
zoals zich dat in en rond de drie Randstedelijke mainports (de havens en
Schiphol) afspeelt. Zij onderzoeken productie-, consumptie-, handels- en
toevoerketens en buigen zich onder meer over het concept van overslag-
terminals en het vraagstuk van de stedelijke distributie. Bij het goederen-
vervoerprogramma van Tavasszy zijn verschillende experts betrokken van
onder meer het KIM, het CBS, TNO en het Havenbedrijf Rotterdam.

Handelsstromen gedetailleerder dan ooit in beeld

Postdoc-onderzoeker Maureen Lankhuizen (VU) is bezig met datasets

rond nationale en internationale handelsstromen in Nederland op regi-
onaal niveau, in euro’s en bruto gewicht. Lankhuizen: ‘Methodologisch
lever ik een bijdrage doordat ik extra informatie gebruik over regionale
goederenstromen, die is opgenomen in de statistiek van het vervoer. Ik
integreer deze gegevens over nationale en internationale handelsstromen
met de vervoersstatistieken van het CBS, met wie we nauw samenwerken.
Daarnaast hebben we een analyse uitgevoerd van het effect van meerdere
dimensies van afstand op de internationale handel. Hierbij gaan we in op de
heterogeniteit in de effecten van de verschillende dimensies van afstand op
de handel in gedetailleerde productgroepen.’ Het resultaat is een nieuwe
classificatie van producten in relatie tot ‘afstandsverval’. Afstandsverval
drukt (veelal procentueel) de mate uit waarin handel afneemt als de
afstand tussen de oorsprong en bestemming (procentueel) toeneemt.
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AIO Igor Davydenko (TUD) is erin geslaagd om unieke gegevens te krijgen
uit de CBS-databases rond het wegvervoer. Het gaat om de precieze
stromen, herkomst en bestemming van goederen, en distributiecentra. De
bouwstenen voor de derde fase van het onderzoek waarin ketenkeuze-
modellen centraal staan, zijn nu klaar.

Wat gebeurt er als duurzaamheidsbeleid de transportsector raakt?

AIO Mo Zhang (TUD) ontwikkelde een GIS-model voor een multimodaal,
multi-actor en multicommodity netwerk. Zhang: ‘Met een nieuwe applicatie
kan ik de effectiviteit van de CO,-prijzen en de introductie van biodiesel
voor transport bekijken en belangrijke geografische herverdelingseffecten
uitrekenen. Dit soort uitkomsten zijn relevant voor investeringen in het
netwerk. Het nieuwe gereedschap is bedoeld voor scenarioanalyses van

het gebruik van het netwerk voor het huidige en toekomstige Nederlandse
containertransport. Zo draagt het bij aan de optimalisatie van het
Nederlandse containerterminalnetwerk.’

Interacties rond het stedelijke goederenvervoer

AlO Nilesh Anand (TUD) heeft literatuur over het modelleren van stede-
lijk goederenvervoer bestudeerd. Hij ontdekte lacunes in het modelleren
die liggen op het terrein van de interactie tussen actoren. Dat heeft een
overzichtsartikel opgeleverd en de verdere focus voor zijn project bepaald.
Anand: ‘Uit het literatuuronderzoek bleek dat het uitblijven van oplos-
singen voor stedelijke goederenvervoer vaak te wijten is aan een gebrek
aan inzicht in de interactie tussen de verschillende stakeholders. Samen
met MSc-student Mengchang Yang heb ik me over dit probleem gebogen.
Onze paper op basis van zijn afstudeerscriptie werd bekroond met de Best
Student Paper Award door de afdeling Transport en Beleid van de American
Society for Public Administration.’
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Maureen Lankhuizen ontwikkelt geintegreerde
informatie over nationale en internationale handel en
transport voor Nederland.

‘Ons programma voorziet in goede, geintegreerde informa-
tie over handel en transport. Nederland is bij uitstek een

handelsland, maar consistente informatie over handel en

transport is heel schaars en cruciaal. Evidence-based besluit-
vorming over de Betuwelijn, bijvoorbeeld, was mede door gebrek aan data heel lastig. Tk
wil graag een bijdrage leveren aan informatie om te komen tot effectief, evidence-based
beleid gericht op verduurzaming van goederentransport in Nederland. Bijzonder is dat
gebruik wordt gemaakt van twee databronnen. We integreren gegevens over nationale en
internationale handel én transportstatistieken. Daarbij worden state-of-the-art technie-
ken gebruikt om met slimme methoden consistente informatie te genereren. Het resultaat
is een geintegreerd overzicht van nationale en internationale goederenstromen van, naar,
en door Nederland op regionaal niveau. Het project levert ook wetenschappelijke bijdra-
gen. Zo onderzoeken we de effecten van meerdere dimensies van afstand op handel voor
verschillende productgroepen. Hierbij gaan we in op de heterogeniteit in de effecten van
de verschillende dimensies van afstand op de handel in gedetailleerde productgroepen.
Het resultaat is een nieuwe classificatie van producten in relatie tot ‘afstandsverval’. Dat
levert een nieuwe indeling van goederen op basis van afstandsgevoeligheid op.

We werken nauw samen met het CBS. Samen ontwikkelen we een verbeterde statistiek
van nationale en internationale goederenstromen. Het CBS heeft een heel specifieke
statistische expertise en werkwijze. De VU draagt bij aan hun methodologieontwikkeling.

Dergelijke samenwerkingen zijn uitdagend en vruchtbaar.

Ik zie twee uitdagingen voor de komende tijd. Ten eerste moeten we de internationale
importen en exporten van Nederland op regionaal niveau in de toekomst nauwkeuriger
kunnen inschatten dan momenteel het geval is. Door gebruik te maken van additionele
micro-informatie van het CBS kunnen we op dit vlak nog verdere verfijningen aan-
brengen. De tweede uitdaging behelst het uitbreiden van de huidige resultaten tot een
reeks voor meerdere jaren. Tot slot is het de bedoeling om de informatie over regionale
goederenstromen te gebruiken voor het ontwikkelen van een multiregionale input-

outputtabel.’
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TRISTAM - reisgedrag van de geinformeerde reiziger

Het TRISTAM-project onderzoekt de manier waarop reizigers omgaan met
reizigersinformatie, zoals reistijdvoorspellingen bij files. Hierbij nemen de
onderzoekers de voortschrijdende ICT-ontwikkeling nadrukkelijk mee om
ongewenste neveneffecten van reizigersinformatie, zoals verplaatsing van
de congestie, te voorkomen. In de gebruikersgroep zitten vertegenwoordi-
gers van TomTom, het Kennisinstituut voor Mobiliteitsbeleid en ARS Traffic
& Transport Technology.

Routekeuzegedrag en reisinformatie

AlO Giselle de Moraes Ramos (TUD) heeft het succes van alternatieve the-
orieén over besluitvorming bij onzekere reisinformatie onderzocht en ze
vergeleken. Deze theorieén zijn state-of-the-art in transportonderzoek en
hebben tot op heden slechts weinig aandacht gekregen. Ramos: ‘Ook ben ik
bezig geweest met de analyse van de data uit het GPS-experiment. Er deden
32 vrijwilligers mee die hun woon-werkreisgedrag tussen Delft en Den

Haag hebben bijgehouden en aangaven in welke mate zij gebruik hebben
gemaakt van reisinformatie. Ongeveer 80% van de deelnemers heeft een
TomTom-apparaat gekregen en actuele reisinformatie ontvangen. In 2012
start de modellering van routekeuzegedrag en de consequenties hiervan
voor de netwerkdynamiek.’

De mogelijkheden en beperkingen van ICT in relatie tot bereikbaarheid

AIO Ruihua Zack Lu (TUD) heeft de gevolgen van reisinformatie en tele-acti-
viteiten op bereikbaarheid gemodelleerd. De beperkingen die iemand kan
ondervinden bij het nemen van beslissingen worden expliciet meegenomen,
evenals de aanwezigheid van onzekerheid. Dat leidde tot een diepgaand
inzicht in de mogelijkheden en beperkingen van ICT als een stimulerende
kracht achter bereikbaarheid. Ook heb ik in 2011 gewerkt aan een reis-
simulator waarmee ik gegevens kan inzamelen voor het testen van mijn
model. Die gegevens kan ik vanaf 2012 gebruiken.’
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Strategisch handelende reizigers

AIlO Zarah Parvaneh (TUE) heeft een model opgesteld om de effecten van
geavanceerde ICT op dynamische activiteiten- en reispatronen te bepalen.
Parveneh: ‘Met dit model kunnen we individuele reacties op informatie-
verstrekking beoordelen, waarbij we verschillende soorten van informatie
en verschillende soorten ontvangers in ogenschouw nemen. Het model
integreert strategisch keuzegedrag. Dat wil zeggen dat individuele reizigers
misschien zullen inspelen op het handelen van medereizigers die hetzelfde
reisadvies ontvangen. Zij nemen dan bijvoorbeeld juist een route die niet
wordt aanbevolen. Zo'n soort model is nieuw in het transportonderzoek.’

Verstrekken van verkeersinformatie

AIO Sergejs Gubins (VU) heeft twee onderzoeken uitgevoerd. Het eerste
ging over de markt van de verkeersinformatie, waarbinnen een wegbe-
heerder, een leverancier van verkeersinformatie en individuele autorijders
strategisch samenwerken om hun winst te maximaliseren. Gubins: ‘Het
verstrekken van verkeersinformatie door een private monopolist resulteert
in een klein tot verwaarloosbaar welvaartsverlies. Het maakt dus kennelijk
niet uit of verkeersinformatie wordt verstrekt door een winstmaximalise-
rende of juist een welzijnsmaximaliserende organisatie. Dit komt omdat er
relatief weinig bestuurders zijn die op basis van reisinformatie beslissen om
wel of niet te reizen. Deze resultaten zijn nieuw en lijken voor verschillende
markten te gelden.’

In de andere studie heeft Gubins de welvaartseffecten van een dagdeel
telewerken geanalyseerd in relatie tot files. Hier laat hij zien dat gratis
technologie zelfs kan leiden tot een welvaartsverlies; het verhoogt namelijk
de filedruk. Daarnaast blijkt dat een monopolistische prijsbepaling tot een
hogere welvaart kan leiden dan een perfect competitieve markt. In het laat-
ste geval is namelijk het aantal telewerkers te hoog.
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Giselle M. Ramos onderzoekt in welke mate het
verstrekken van verkeersinformatie helpt bij het verlichten
van congestie.

‘De groei van de mobiliteit in de afgelopen decennia heeft
geleid tot meer congestie in het verkeersnetwerk en onzeker-
heid over reistijden. Mijn onderzoek draait om de vraag hoe

de verstrekking van verkeersinformatie de routekeuze en

keuze van vertrektijden van reizigers beinvloedt en wat de
gevolgen van deze beslissingen zijn voor de verkeerssituatie. Zo komen we uiteindelijk
te weten in welke mate het verstrekken van verkeersinformatie helpt bij verlichten van

congestie.

In het voorjaar van 2011 heb ik GPS-toestellen ingezet om het reisgedrag van 32 vrijwil-
ligers te kunnen monitoren. Zij hielden hun woon-werkverkeer tussen Delft en Den Haag
bij. Tijdens de eerste drie weken hebben ze alleen gratis openbare bronnen van informatie
gebruikt. In de laatste zes weken kregen ze gepersonaliseerde verkeersinformatie, die via
speciale TomTom-apparaten werd verstrekt. Daarnaast hebben ze dagelijks reisverslagen
ingevuld. Daarop gaven ze aan hoe de relatie was tussen hun keuzes en de ontvangen
informatie, hoe de gemaakte reis verliep en wat hun verwachtingen waren over de vol-

gende reis.

Het experiment bevatte uiteindelijk ongeveer 1300 reizen en een stapel ingevulde reisver-
slagen voor ongeveer 1100 reizen. De voorlopige resultaten wijzen erop dat forenzen goed
zijn in het schatten van de gemiddelde reistijd, maar dat hun perceptie van routes wordt
gekleurd in het voordeel van de gewenste routes. Dus ze zijn geneigd voorkeursroutes
betrouwbaar te vinden, ondanks de grote variatie van reistijden die je daar soms in ziet.
Bovendien lijken forenzen eerder bereid te zijn om te zoeken naar informatie tijdens het
rijden of vlak voor aanvang van de reis, en niet om de best mogelijke vertrektijd te plan-
nen. Mijn grootste uitdaging ligt nu in het opbouwen van een model van routekeuzege-
drag zodat ik de volledige dataset kan analyseren.’
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Supernetwerken van activiteiten en ruimte en tijd

De onderzoekers van ‘Synchronizing networks’ ontwikkelen een
supernetwerk waarin transportsystemen, ruimtelijke inrichting en
activiteitenpatronen in tijd, ruimte en ‘virtuele ruimte’ met elkaar

in verband worden gebracht. Zo krijgen ontwerpers en planners van
ruimtelijke voorzieningen, mobiliteit en infrastructuur meer inzicht in
gedragspatronen van reizigers. Bij het onderzoek is een gebruikersgroep
geformeerd met kennisgebruikers van Reisinformatiegroep 9292,
Fietsersbond, NS, KIM en Ministerie van Infrastructuur en Milieu.

Supernetwerkmodel op komst

AIO Feixiong Liao (TUE) is verantwoordelijk voor het zogenoemde Model-

project. Hij heeft de volgende componenten ontwikkeld:

1. een database van de Randstad om gegevens over het openbaar vervoer
(ter beschikking gesteld door OV9292), wegennet (NWB), fiets-netwerk
(ter beschikking gesteld door Fietersbond), geocodes van de privé-
adressen (beschikbaar gesteld door BridGIS) en landgebruik (LISA) te
integreren;

2. een methode om efficiént supernetwerkrepresentaties te kunnen
maken op de schaal van de Randstad;

3. een methode om de kostenfuncties te formuleren voor transport-
en transactieverbindingen die rekening houdt met voorkeuren van
reizigers voor reismogelijkheden (tijd, prijs, inspanning, comfort);

4. een methode om gepersonaliseerde supernetworkrepresentaties te
maken op basis van gegeven activiteitenprogramma’s en de kenmerken
van reizigers;

5. een methode om ICT-voorzieningen, zoals bijvoorbeeld telewerken en
telewinkelen, in supernetworkrepresentaties op te nemen;

6. een methode om de tijd-vensterbeperkingen mee te nemen voor de
activiteiten en transportdiensten in het netwerkmodel.

7. een methode om paden te synchroniseren door middel van een
supernetwerk om te corrigeren voor de sociale interacties tussen
individuen (bijeenkomsten voor sociale of zakelijke doeleinden).

Liao: ‘lk ben nu bezig met de toepassing van het model in de regio
Rotterdam rond P&R-locaties.’
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Omgaan met tijdsdruk en complexiteit van taken

AIO Chao Chen (TUD) voert het zogenoemde Gebruik-project uit. ‘lk heb
een keuzemodel ontwikkeld dat de keuzes van reizigers in gesynchroni-
seerde netwerken verklaart en voorspelt. Het model houdt rekening met
tijdsdruk en de complexiteit van taken — twee aspecten van de besluitvor-
ming die een belangrijke rol spelen bij het maken van keuzes in complexe
multimodale netwerken. Tot nu toe zijn die vaak over het hoofd gezien.
Waarschijnlijk kan het model worden gevalideerd met behulp van stan-
daardsoftware, die binnen het bereik ligt van professionele toepassers

en wetenschappers. Daarnaast is er een zeer geavanceerde reissimulator
ontworpen, die een gesynchroniseerde omgeving nabootst van auto,
trein, en landgebruik. De simulator wordt gebruikt voor data-verzameling.
Deze simulator is heel realistisch, state-of-the-art, met zeer geavanceerde
graphics en user interface. De volledige activiteiten-verplaatsingspatronen
voor een volledige dag kunnen worden ondergebracht, en de taakcom-
plexiteit en tijdsdruk kunnen heel goed worden gesimuleerd. De reissi-
mulator wordt gebouwd door een extern bedrijf. Er is nu een bétaversie
beschikbaar, die door ons wordt getest.’

Codrdinatie van ruimtelijk beleid leidt tot een andere ruimte

AIO Sara Levy (RUN) is bezig met het Governance-project. Ze heeft een
agent-based model ontwikkeld waarmee kan worden nagegaan wat het
effect is van codrdinatie van het beleid van verschillende actoren op de
ruimtelijke ontwikkeling. Levy: ‘In dit model kijken we specifiek naar hoe
kantoren zich gaan vestigen rond knooppunten van openbaar vervoer. We
vergelijken een situatie waarin twee buurgemeenten beide beleid voeren
gericht op Transit Oriented Development met de situatie waarin een van
de gemeente een op wegen georiénteerd beleid voert. De resultaten wij-
zen uit dat als beide gemeenten een Transit Oriented Development beleid
volgen, zich weliswaar minder firma’s zullen vestigen in beide gemeentes,
maar dat het aantal firma’s dat zich rond OV knooppunten vestigt zal
toenemen. Maar als één van de gemeentes een op de snelweg georién-
teerd beleid voert, dan zullen zich in de gemeente die een transit oriented
beleid voert, minder firma’s dicht bij de OV knooppunten vestigen. Als een
gemeente transit oriented beleid wil volgen, is het dus belangrijk dat ze
weten wat buurgemeenten op dit gebied doen.’
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Veelbelovende synchronisatiestrategieén

Postdoc-onderzoeker Wendy Bohte (TUD) is verantwoordelijk voor het
Ontwerp-project van Synchronizing Networks. Zij heeft het huidig ruim-
telijke beleid onderzocht via interviews met beleidsmakers en andere
deskundigen. Bohte: ‘Ik heb hen gevraagd naar veelbelovende synchro-
nisatiestrategieén die de moeite waard zijn om verder te onderzoeken.
Daaruit blijkt dat er momenteel veel aandacht is voor het beter op elkaar
laten aansluiten van verschillende modaliteiten, bijvoorbeeld het verbete-
ren van P+R-voorzieningen en het gebruik van de fiets in voor- en natrans-
port. Daarnaast is er aandacht voor Transit Oriented Development, waarbij
er ook het ruimtegebruik rondom multimodale vervoersknooppunten in
beschouwing wordt genomen en het Nieuwe Werken, met tijds- en plaats
onafhankelijk werken, spits mijden, etc.. Deze synchronisatiestrategieén
gaan we nu vertalen naar concrete beleidsmaatregelen voor specifieke
cases. Met supernetwerkmodel gaan we bereikbaarheidseffecten van die
beleidsmaatregelen bepalen. De eerste case waar we nu aan werken, is
Rotterdam Stadionpark in Rotterdam-Zuid, waar grootschalige ontwikke-
lingen gepland zijn op het gebied van sport, wonen, kantoren, winkels en
infrastructuur.’

Het onderzoek van Feixiong Liao heeft betrekking op het
modelleren van een ‘supernetwerk’ dat ruimtelijke ordening,
vervoer, ICT en gezamenlijke activiteitenprogramma’s van
burgers integreert.

‘Tk heb het afgelopen jaar gewerkt aan de bouw van een uit-
gebreid systeem, een zogenoemd ‘multi-state supernetwork’.
== Hiermee kunnen we het reisgedrag van mensen bestuderen

en hun mobiliteits- en activiteitenpatronen analyseren. We hebben drie belangrijke stap-

pen van het systeem voltooid. De eerste stap was de bouw van een ‘persoonlijk’ netwerk.

Dat is een sterk ‘gereduceerd’ netwerk dat alleen de relevante locaties en reizen laat zien

die gekoppeld zijn aan een specifiek dagelijks activiteitenprogramma. De tweede stap

was het verbeteren van de efficiéntie van de supernetwerkrepresentatie. We moesten de




39
Vier jaar Duurzame Bereikbaarheid van de Randstad | Populair jaarverslag 2011

omvang van het supernetwerk omlaag brengen, zonder afbreuk te doen aan de oplossin-
gen voor het uitvoeren van activiteitenprogramma’s, die het model biedt.

De derde stap betrof het ontwikkelen van algoritmen die rekening houden met het
gegeven dat voorkeuren voor activiteiten en reistijden kunnen variéren met het tijdstip op
de dag of al naar gelang de verkeersomstandigheden. Dit was nog niet eerder gedaan in de
context van supernetwerken. We hebben nu een solide basis gelegd voor de toekomstige
modeltoepassingen in case studies.

Waar ik vooral vreugde aan beleef in mijn project, is dat ik onderzoek doe dat de
mogelijkheid biedt om iets heel nieuws te creéren en invloed uit te oefenen. Ik kan echt
bijdragen aan de manier waarop een systeem is opgebouwd en dat verbeteren. Ook vind ik
de ontmoetingen met de gebruikersgroepleden — interessante mensen — heel plezierig. En
natuurlijk de discussies met grote geesten in de academische wereld. Om het eenvoudig te
zeggen: het leven is moeilijk, maar leuk.

Het onderzoeksprogramma komt nu in een kritieke fase. De grootste uitdaging zit in
de koppeling met de andere projecten binnen ons Supernetwerk-programma. En in het
kunnen blijven garanderen van de robuustheid van het systeem.’
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5 Impressie Young Scientists
meeting juni

Ongeveer 20 jonge wetenschappers kwamen in juni 2011 samen om een
aantal beleidsmakers ontmoeten, elkaar (weer) te zien en om een aantal
beleidsthema’s met de hoogste ambtenaar van het ministerie, secretaris-
generaal Siebe Riedstra, te bespreken.

Professor Henk Meurs, lid van de DBR-programmacommissie, heette
iedereen welkom namens NWO, Nicis Institute en het Ministerie van
Infrastructuur en Milieu. Alle AlO’s en postdoc-onderzoekers die aanwezig
waren stelden zich kort voor. Sommigen van hen kenden elkaar al heel
goed, anderen waren nieuw voor elkaar.

Structuurvisie Infrastructuur en Ruimte

Vervolgens gaf Jeroen Haver, beleidscodrdinator bij het ministerie, een
presentatie over de laatste ontwikkelingen in het beleid van het land ‘en de
deelnemers nam door de nieuwe Structuurvisie Infrastructuur en Ruimte.
Heel belangrijk in de nieuwe visie is de decentralisatie van de ruimtelijke
ordening naar provincies en gemeenten. Dit onderwerp kwam terug in

de discussie na de presentatie van Jeroen. Een nieuw paradigma voor

het bestuur is dat van de nationale belangen versus gedecentraliseerde
verantwoordelijkheden. Een andere interessante kwestie was die van de
nieuwe bereikbaarheidsindicator.

KIM: linking pin tussen wetenschap en beleid

De tweede presentatie was door Odette van de Riet, die in het manage-
mentteam van het Kennisinstituut voor Mobiliteitsbeleid. Zij introduceerde
het instituut, dat de verbindende schakel is tussen wetenschap en beleid en
een interessante positie inneemt. Het is onderdeel van het ministerie, maar
heeft een onafhankelijke karakter waar het de ontwikkeling van kennis
aangaat. Odette benadrukte het belang van evidence-based beleid, dat niet
altijd in de praktijk haalbaar is door politieke processen. Het instituut heeft
een cirkel van ‘fellows’ om zich heen, waaronder een aantal bekende hoog-
leraren uit het mobiliteitsveld.
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Bereikbaarheidsindicator

Vervolgens vertelden Jeroen, Odette en Henk meer over het totstand-
komingsproces van de nieuwe bereikbaarheidsindicator. Het probleem met
het toevoegen van ruimtelijke aspecten was, dat uiteindelijk de landelijke
delen van Nederland erg onbereikbaar zouden lijken en de Randstad juist
erg bereikbaar, wat niet erg congruent zou zijn met de perceptie van con-
gestie bij het publiek. Dus vanuit het oogpunt van ‘framing’ was deze indi-

cator niet aanvaardbaar.
Zes zeer korte presentaties

Het volgende deel van het programma bestond uit zes zeer korte en

levendige presentaties van Sara Levy (over supernetwerken), Zack Lu

(over reizigersinformatie), Daniel Sparing (over Transit Oriented Capacity

Management), Irina Stipanovic (over de gevolgen van klimaatverandering

voor beheer- en onderhoudsbeleid), Els Beukers &en Niek Mouter (Nicis-

onderzoekers, over maatschappelijke kosten-batenanalyses) en Paul

Chorus (oud-Nicis-onderzoeker, over transit oriented development). In tien

minuten per persoon vertelden zij:

— hoe hun onderzoek (uiteindelijk) bijdraagt aan een duurzame
bereikbaarheid van de Randstad;

- wat er nieuw, innovatief of opmerkelijk was in hun bevindingen tot nu
toe;

- wat professionals op het gebied van duurzame bereikbaarheid zou
kunnen (of moeten) leren van dit onderzoek.

Discussie met Siebe Riedstra op zes punten

Bij het laatste deel van de bijeenkomst was secretaris-generaal Siebe
Riedstra aanwezig. Henk Meurs gaf eerst een samenvatting van wat er met
de deelnemers was besproken in de voorgaande uren. Vervolgens spraken
Riedstra en de onderzoekers met elkaar aan de hand van een aantal
stellingen. Elke stelling werd ingeleid door een onderzoeker.

Bereikbaarheidsparadigma

Lars Bocker introduceerde de eerste stelling die over het paradigma
voor bereikbaarheid ging. Zijn punt was dat dit paradigma niet alleen
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mobiliteitsaspecten zou moeten bevatten, maar ook aspecten van ruimte-
lijkheid en gedrag. Riedstra begreep dit punt heel goed. Hij verklaarde

dat het ministerie inderdaad ook naar die aspecten kijkt, maar dat de
communicatie rond de nieuwe bereikbaarheidsindicator om een ander
verhaal vraagt. ‘Wat wij van jullie wetenschappers nodig hebben zijn meer
facts & fugures, meer modellen. We moeten de complexiteit te combineren
met eenvoudige boodschappen voor het publiek,’ zei Riedstra.

Recreatief verkeersgedrag

Tom Gosens stelde het punt aan de orde dat de bescherming van de groene
delen in Nederland een probleem kan worden door de decentralisatie van
het ruimtelijke beleid. Riedstra antwoordde dat er inderdaad een pro-
bleem is met de groene delen (het groene hart). Is de natuur er voor slechts
zichzelf of ook voor de mensen die er omheen wonen? Natuur zou zoveel
mogelijk toegankelijk moeten zijn voor publiek, als dit aanvaardbaar is
vanuit de natuurbeschermingsoptiek. Bereikbaarheid hoeft geen financieel
probleem te zijn, het is meer een kwestie van organiseren. Riedstra: ‘Er zijn
veel mogelijkheden die we nog niet gebruiken.’ ‘Tegelijkertijd,” benadrukte
Henk Meurs, ‘moeten we niet het vermogen van provincies en gemeenten
om samen te werken overschatten.’

Beprijzen van parkeren

Henk Meurs introduceerde dit thema zelf. De overheid moet fiscale maat-
regelen nemen om het ‘subsidiéren’ van het parkeren af te schaffen, was
de stelling. Dat het probleem was inderdaad bekend bij de overheid, ant-
woordde Riedstra. ‘Maar politiek gezien is er geen gemakkelijke oplossing.
Het KIM is er ook mee bezig. Beprijzen van parkeren bij bedrijven via fiscaal
beleid is misschien een optie voor de toekomst.’

Rekeningrijden

Anthony Ohazulike vroeg Riedstra waarom dit instrument niet is geimple-
menteerd. Het principe kan ook worden uitgevoerd zonder geld (bijvoor-

beeld met een puntensysteem). Riedstra vertelde dat hij heel lang bezig

is geweest met dit instrument, maar dat hij het moest opgeven als gevolg

van gebrek aan politieke steun. ‘Er waren veel handicaps in het proces. De
uitvoering moest bijvoorbeeld worden gedaan zonder dat dit extra geld
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mocht kosten voor het publiek. Het proces nam ook te veel tijd. En er waren
misverstanden.’ De jonge onderzoekers spraken daarop hun verbazing uit
over het proces. De situatie met de ANWB, die niet echt tegen het instru-
ment was, zag er zeer gunstig op enig moment. En toch kwam het er niet
door.

Maatschappelijke Kostenbaten-analyse (MKBA)

Het vijfde thema over de MKBA werd toegelicht door Niek Mouter. Hij

had vier aanbevelingen, bijvoorbeeld over het verzamelen van kennis en
ervaring in een databank. Riedstra antwoordde dat de grootste problemen
zich niet in de kring van specialisten bevinden, maar net buiten deze
cirkel. ‘Er zijn MKBA-aanhangers en MKBA-sceptici. Ik heb hulp nodig

om de sceptici te overtuigen. Er is ook een probleem tussen politici en
beleidsmakers.” Niek Mouter noemde ook de kwestie van de kwaliteit van
analyses en het punt van de probleemanalyse aan het begin van processen.

Transit Oriented Development (TOD)

Andrew Switzer hield een korte presentatie namens een aantal onderzoe-
kers van NWO en Nicis Institute. Hij bood Riedstra ook een korte notitie aan
met adviezen voor de minister. De overheid moet meer doen met het begin-
sel van TOD, verklaarde hij. Henk Meurs vroeg of dit echt een taak voor het
Rijk is. Switzer antwoordde dat dit het geval was, aangezien de rijksover-
heid andere overheden moet stimuleren er meer aan te doen en de moge-
lijkheden hiertoe moet creéren. Meurs stelde dat misschien de overheid de
NS misschien kan prikkelen met een nieuw contract. Riedstra memoreerde
dat het Rijk stuurt op resultaat, in combinatie met marktbenadering en
decentralisatie. ‘De vraag is welke prikkels en instrumenten we dan hebben.
Misschien stoppen we te veel energie in het sturen en te weinig in het sti-
muleren van andere partijen om iets te doen,’ opperde hij.

De vergadering werd afgesloten met een enthousiaste evaluatie en een
paar gedachten over hoe dit soort ontmoetingen tussen jonge onderzoe-
kers en beleidsmakers vaker kunnen plaatsvinden. Volgende bijeenkom-
sten zouden kunnen worden georganiseerd rond een specifiek onderwerp
met daarin gespecialiseerde beleidsmakers en onderzoekers van het
Kennisinstituut voor Mobiliteitsbeleid.
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Impressie conferentie in
november

Hoe houden we de stedelijke regio’s van Nederland op een duurzame
manier bereikbaar — mede in het licht van de concurrentiekracht van deze
regio’s? Dat was een van de hoofdvragen tijdens een conferentie in Utrecht
in november, georganiseerd door NWO en Nicis Institute. Er waren ruim
honderd beleidsmakers, wetenschappelijk onderzoekers en andere mobi-
liteitsprofessionals. Naast levendige debatten en presentaties over nieuwe
resultaten en toepassingen van NWO-onderzoek, passeerden ook nieuwe
kennisvragen de revue. ‘We hebben hier vanmiddag zaken met elkaar
gedaan,’ zoals dagvoorzitter Hans Leeflang het aan het slot uitdrukte.

Hij doelde op een mogelijk nieuw kortlopend onderzoekproject rond het
stimuleren van de fiets, waarbij verschillende partijen in de zaal zich wil-

den aansluiten.

Hans Leeflang (directeur Kennis, Innovatie en
Strategie van het Ministerie van Infrastructuur en
Milieu en nauw betrokken bij het NWO-programma
Duurzame Bereikbaarheid van de Randstad) zat de
middag niet alleen voor. Hoogleraar Lori Tavasszy
(TNO en TUD, NWO-onderzoeker) opende samen
met Leeflang de conferentie in een dialoog over het
belang van samenwerking tussen beleid, praktijk en
wetenschap. ‘Voel jij als onderzoeker nou de hete
adem van beleidsmakers in je nek?’ vroeg Leeflang.
‘lk merk een grote belangstelling vanuit de beleids-
wereld en andere kennisinstellingen voor wat wij
binnen het programma Duurzame Bereikbaarheid
van de Randstad doen,’ antwoordde Tavasszy.
Vertegenwoordigers van al deze instellingen zaten dan ook ruimschoots in

de zaal, waarbij vooral het aandeel professionals uit de praktijk bij decen-
trale overheden en andere praktijkorganisaties opviel bij het tellen van
opgestoken handen.
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Congestie wel een probleem

Frank van Oort, hoogleraar Stedelijke Economie aan de Universiteit Utrecht,
praatte iedereen bij over de rol van bereikbaarheid in de concurrentie-
kracht van stedelijke regio’s. Hij deed er recent onderzoek naar in samen-
werking met het Planbureau voor de Leefomgeving, waarover binnen een
paar maanden een publicatie en zelfs een webapplicatie zullen verschijnen.
‘Bereikbaarheid is niet de belangrijkste factor als het concurrentiekracht
gaat. Dat is namelijk de grootte van de agglomeratie. Maar congestie is wel
een probleem. En daar moeten we dus wat aan doen, al was het ook maar
om de bereikbaarheid op het huidige niveau te houden,’ bepleitte hij.

Nederland heeft in verschillende sectoren (landbouw, zakelijke dienstver-
lening, creatieve industrie) en verschillende regio’s totaal verschillende
concurrenten in Europa. Maar Parijs en Londen staan in alle lijstje wel
bovenaan. ‘En dat zijn steden waar de bereikbaarheid ook wel eens te wen-
sen over laat,” aldus Van Oort. ‘En voor een sector als de creatieve industrie
is een hoogwaardig leefmilieu van belang. Dat hebben we hier en moeten
we hier zien te houden. Het aanleggen van meer asfalt kan zoiets teniet
doen. Zo heeft elke regio zijn niche.’ Uit de zaal werd opgemerkt dat we
dan ook niet de concurrentie met Londen en Parijs moeten zoeken, maar
met het Ruhrgebied en de Vlaamse ruit.
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Wat goed is voor de ene regio, is vaak slecht voor de andere

Later in een debat tussen met specialisten spraken verschillende sprekers
voorzichtige waarschuwingen uit. Pas bijvoorbeeld op met het zomaar tref-
fen van bereikbaarheidsmaatregelen. Economisch zwakkere regio’s beter
bereikbaar maken, betekent ook dat deze regio’s sneller leeglopen rich-
ting de Randstad. Een weg of spoorlijn heeft immers twee richtingen. De
bereikbaarheid verbeteren is kennelijk niet de oplossing voor krimp. August
Mesker, mobiliteitsspecialist bij VNO-NCW, was echter ook duidelijk: ‘Als je
met betrekkelijk weinig geld de bereikbaarheid van een regio kunt verster-
ken, moet je dat natuurlijk niet laten.’

Bert van Wee, hoogleraar transportbeleid aan de Technische Universiteit
Delft: ‘De enige echte oplossing die ik zie is beprijzing. Alle andere dingen
die we kunnen verzinnen, leveren voor de BV Nederland als geheel te wei-
nig op. In pakketmaatregelen zijn we nooit goed geweest. Investeren in de
bereikbaarheid van de ene regio, zal altijd ten koste gaan van een andere
regio. En ook moeten we af van getrapte redeneringen van het type “als
je het OV goedkoper maakt, dan wordt het milieu beter” of “als we meer
snelwegen aanleggen, wordt de concurrentiekracht vergroot”. Zo ligt het
bepaald niet.’

Fiets nuttig object van onderzoek

Jan Francke van het Kennisinstituut
voor Mobiliteitsbeleid merkte onder
andere op dat in internationale woon-
werkverkeervergelijkingen Nederland
altijd relatief lange reistijden kent.
‘Men ziet daarbij ongetwijfeld over
het hoofd dat er hier zoveel mensen
fietsen.’ Toch is de grote schaal-
sprong van de fiets in het duurzame

mobiliteitsbeleid nog niet gemaakt.
Een ander debat ging over de vraag welk beleid en welke kennis daar-

voor nodig is. Hugo van der Steenhoven (directeur Fietserbond), Otto van
Boggelen (codrdinator van het Fietsberaad) en NWO-onderzoeker Marco te
Brommestroet (UvA) zagen allemaal de complexiteit wel. Fietsen is belang-
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rijk, willen we bevorderen, maar levert allerlei praktische problemen op. En
we weten zeker nog niet alles.

E‘

Van Boggelen: ‘Het is een paradox. De fiets is een eenvoudig en goed-
koop vervoermiddel, maar wetenschappelijk onderzoek naar fietsbeleid is
veel moeilijk en duurder dan wetenschappelijk onderzoek naar auto- en
OV-beleid.’ Te Brommelstroet pleitte voor een brede blik. ‘Om fietsen te
bevorderen is het onverstandig om teveel te focussen op één van de vele
invloedrijke factoren, zoals infrastructuur. Zo missen we het potentieel

en synergie van goedkope en efficiénte bijdragen, zoals marketing.’ Hans
Leeflang gaf aan dat het NWO-programma Duurzame Bereikbaarheid van
de Randstad bereid is een kortlopend onderzoekproject te financieren. Aan
het slot van de conferentie riep hij medeoverheden in de zaal op om mede-
opdrachtgever te zijn. Twee aanwezige stadsregio’s gaven spontaan aan
daar wel over te willen denken.

Wetenschap helpt beleid

Tijdens de afsluiting van de conferentie interviewde Tavasszy twee bezoe-
kers. Martien Das van Agentschap NL adviseert gemeenten en provincies
over duurzame mobiliteit. Zij was aangenaam verrast door de aandacht
voor de fiets en de interessante suggesties die een onderzoekster had
gedaan omtrent belastingmaatregelen rond leaseauto’s die momenteel uit-
pakken als een verkapte vorm van subsidiéring. ‘Wat me ook opviel, is dat
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het vanmiddag veel over economie ging, maar wat minder over duurzaam-
heid.’

De tweede bezoeker, ruimtelijk strateeg Jeroen van Schaick van de provin-
cie Zuid-Holland, sloot zich daarbij aan. Hij was onder meer bij een sessie
over supernetwerken, waarbij de spanning tussen wetenschap en praktijk
aan bod kwam en ook wel werd opgelost. ‘lk denk dat wetenschap, zoals in
dit geval, enorm kan helpen bij het met andere ogen kijken naar beleidsop-
gaves. Wetenschap speelt een belangrijke rol in agendasetting voor beleid.’

Behalve debatten waren er ook workshops waarin onderzoekers en prak-
tijkmensen de toepasbaarheid van NWO-onderzoek lieten zien en AlO's en
postdocs speed-presentaties geven onder de titel ‘Mijn advies aan de prak-
tijk’.
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7 Wieis wie in DBR?

Eerste Ronde

Synchronizing networks
Programmaleider dr. Eric Molin, e.j.e.molin@tudelft.nl

- Modelling of supernetworks, AlO Feixiong Liao,
f.liao@tue.nl, begeleider Theo Arentze,
t.a.arentze@tue.nl

- Use of supernetworks, AlO Chao Chen,
cchen@tudelft.nl, begeleiders Eric Molin,
e.j.e.molin@tudelft.nl, en Caspar Chorus,
c.g.chorus@tudelft.nl

- The governance of supernetworks, AlO Sara Levy, s.levy@fm.ru.nl, begeleider
Karel Martens, k.martens@fm.ru.nl

- Design of supernetworks, postdoc Wendy Bothe, W.Bohte@tudelft.nl, Eric Molin,
e.j.e.molin@tudelft.nl

Information Service Technology

Programmaleider prof. dr. Harry Timmermans,
h.j.p.timmermans@tue.nl

- Analysis and Modelling of Network Effects,
AlO Ir. Giselle de Moraes Ramos,
g.moraesramos@tudelft.nl, begeleider Serge
Hoogendoorn, s.p.hoogendoorn@tudelft.nl

- Analysis and Modelling of Accessibility Effects, AIO Ruihua Zack Lu,
rlu@tudelft.nl, begeleider Caspar Chorus, c.g.chorus@tudelft.nl

- Analysis and Modelling of Spatial Externalities, AIO Zarah Parvaneh,
z.parvaneh@tue.nl, begeleider Harry Timmermans, h.j.p.timmermans@tue.nl

— Analysis and Modelling of Economic Effects, AIO Sergejs Gubins,
sgubins@feweb.vu.nl, begeleider Erik Verhoef, everhoef@feweb.vu.nl

- Integration and Show cases, postdoc Anna Kononova, a.v.kononova@tue.nl,

begeleider Harry Timmermans, h.j.p.timmermans@tue.nl
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The value of recreation

Programmaleider prof. dr. Bert van Wee,
g.p.vanwee@tudelft.nl

- The value of recreational areas in metropolitan regions,
AlO Tom Gosens, tgosens@feweb.vu.nl, begeleider Jan
Rouwendal, jrouwendal@feweb.vu.nl

- Recreation and space: Dynamics of agenda formation

and execution, AlO Anna Grigolon,

a.b.grigolon@tue.nl, begeleider Astrid Kemperman,

a.d.a.m.kemperman@tue.nl

— Traveller response to unconventional trends, AlO Sander van Cranenburgh,
s.vancranenburgh@tudelft.nl, begeleider Caspar Chorus, c.g.chorus@tudelft.nl

- The planning of recreation: Choosing locations and managing accessibility,
postdoc Maarten Kroesen, m.kroesen@tudelft.nl, begeleider Bert van Wee,
g.p.vanwee@tudelft.nl

Towards a sustainable multimodal
freight transport system for the
Randstad

Programmaleider prof. dr. Lori Tavasszy,
lori.tavasszy@tno.nl

- Modelling complex freight demand structures — trade
and transport data, postdoc Maureen Lankhuizen,

mlankhuizen@feweb.vu.nl, begeleider Henri de Groot,

hgroot@feweb.vu.nl

— Modelling complex freight demand structures - logistic chains,
AIO Igor Davydenko, i.y.davydenko@tudelft.nl, begeleider Lori Tavasszy,
|.a.tavasszy@tudelft.nl

- System optimization of multimodal freight networks, AIO Mo Zhang,
mo.zhang@tudelft.nl, begeleider Bart Wiegmans, b.wiegmans@tudelft.nl

- A situated MAS for urban logistics in the Randstad, AlO Nilesh Anand,
n.anand@tudelft.nl, begeleider Bert van Wee, g.p.vanwee@tudelft.nl
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CESAR: Climate and Env1ronmental
change and Sustainable
Accessibility of the Randstad

Programmaleider prof. dr. Martin Dijst,
m.dijst@geog.uu.nl

- Impact of climate change on mobility and residential
choices, AIO Lars Bocker, bocker@geo.uu.nl, begeleider

<2/l l[" Martin Dijst, m.dijst@geog.uu.nl

- Developmg and evaluation of a modelling framework for urban weather and
climate studies, AIO Natalie Theeuwes, natalie.theeuwes@wur.nl, begeleider Bert
Holtslag, bert.holtslag@wur.nl

- Improving integration of expert with tacit knowledge for strategic planning
Processes, postdoc Marco te Brommelstoet, M.C.G.teBrommelstroet@uva.nl,
begeleider Luca Bertolini, L.Bertolini@uva.nl

- Urban Strategy climate proof, AlO Peter Pelzer, p.pelzer@uu.nl, projectleider Stan
Geertman, s.geertman@geo.uu.nl

i-PriSM: Innovative Pricing for
Sustainable Mobility

Programmaleider prof. dr. Erik Verhoef,
everhoef@feweb.vu.nl

- Implementation of transport pricing: an economic
perspective, AlO loannis Tikoudis, i.tikoudis@vu.nl, en
postdoc Jasper Knockaert, jknockaert@feweb.vu.nl,

begeleider Erik Verhoef, everhoef@feweb.vu.nl

- Transport pricing: a multi-modal dynamic network perspective, AlO Erik-Sander
Smits, e.smits@tudelft.nl, begeleider Michiel Bliemer, m.c.j.bliemer@tudelft.nl

- Acceptability of transport pricing: a psychological perspective, postdoc Jan Willem
Bolderdijk, j.w.bolderdijk@rug.nl, projectleider Linda Steg, |.steg@ppsw.rug

- Implementation of road pricing: vehicle technology, governance, and institutional
transition, AlO Ozgul Ardic, o.ardic@tudelft.nl, begeleider Bert van Wee,
g.p.vanwee@tudelft.nl
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SRMT: Strategy towards sustainable
and reliable multimodal transport
in the Randstad

Programmaleider prof. dr-ing. Ingo Hansen,
i.a.hansen@ct.tudelft.nl

- Spatial economic analysis of multimodal transport
systems, AlO Yuval Kantor, ykantor@feweb.vu.nl,

: g begeleider Piet Rietveld, prietveld@feweb.nl

- Integrated transition strategy towards SFRMT, AlO Andrew Switzer,
a.w.switzer@uva.nl, begeleider Luca Bertolini, L.Bertolini@uva.nl

— Robust Multimodal Multi-objective, AIO Ties Brands (0,6), t.brands@utwente.nl, en
Anthony Ohazulike (0,4), a.e.ohazulike@utwente.nl, begeleider Erik van Berkum,
e.c.vanberkum@utwente.nl

- Dynamic assessment of multi-modal transport networks, AlO Gijsbert van Eck,
g.vaneck@tudelft.nl, begeleider Rob van Nes, r.vannes@tudelft.nl

— Capacity management in SFRMT and reliable transport chains, AIO Daniel Sparing,
d.sparing@tudelft.nl, begeleider Rob Goverde, r.m.p.goverde@tudelft.nl

The feasibility and impact of the
transition to electric mobility in the
Randstad

Projectleider prof. dr. Bert van Wee,
g.p.vanwee@tudelft.nl

- Economic and psychological aspects of the introduction
of electrical vehicles, postdoc Marija Bockarjova,
mbockarjova@feweb.vu.nl, begeleider Piet Rietveld,
prietveld@feweb.nl

- An institutional and managerial scientific perspective on the transition to
electric vehicles, Sjoerd Bakker, s.bakker-1@tudelft.nl, begeleider Bert van Wee,
g.p.vanwee@tudelft.nl
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Mobility management and climate
change

Projectleider prof. dr. Jos van Ommeren,
jommeren@feweb.vu.nl

- Public Policy and Firm Mobility Management:
Implications for Climate Outcomes, postdoc Eva
Guttiérez-i-Puigarnau, e.gutierrezpuigarnau@vu.nl,

begeleider Jos van Ommeren, jommeren@feweb.vu.nl,

en Piet Rietveld, prietveld@feweb.nl

- Mobility Management and Space-Time Patterns: Implications for Climate
Outcomes, postdoc Linda Nijland, e.w.l.nijland@uu.nl, begeleider Martin Dijst,
m.dijst@geog.uu.nl

Sustainable Maintenance Policy
for Infrastructure Networks in
the Randstad: A climate change
perspective

Projectleider prof. dr. Geert Dewulf,
G.P.M.R.Dewulf@ctw.utwente.nl

- Impact of climate change on infrastructure networks, postdoc Herbert ter Maat,
herbert.termaat@wur.nl, begeleider Pavel Kabat, pavel.kabat@wur.nl

- Implications of climate change for maintance policy, postdoc Irina Stipanovic,
i.stipanovic@utwente.nl, begeleider Geert Dewulf, g.p.m.r.dewulf@ctw.utwente.nl
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De aansturing van het
DBR-programma

Het DBR-programma kent een Raad van Toezicht, een
Programmacommissie, één of meer internationaal samengestelde

ad hoc Beoordelingscommissies en een ad hoc Beleidscommissie. De
Programmacommissie is verantwoordelijk voor de coérdinatie en de
samenhang van het programma, beoordeelt de voortgang en stelt de
begroting op. Ook is deze commissie verantwoordelijk voor de prioritering
van de onderzoeksvoorstellen op basis van de uitkomsten van een of meer
Beoordelingscommissies en het bevorderen van kennisoverdracht aan de
gebruikers. De Raad van Toezicht wijst subsidie toe op basis van het advies
van de Programmacommissie en ziet toe op de uitvoering van het onder-
zoeksprogramma.

Aan het einde van 2011 was de samenstelling van de verschillende bij het
DBR-programma betrokken organen als volgt.

Raad van Toezicht Verbinden van Duurzame Steden (VerDus$S)

S. Riedstra, Ministerie van Infrastructuur en Milieu, voorzitter

P. Buijink, Ministerie van Economische Zaken, Landbouw en Innovatie
M. Frequin, Ministerie van BZK/WWI

P.G.A. Noordanus, Grote steden

P. Hooimeijer, namens NWO

Programmacommissie

H. Leeflang, Ministerie van Infrastructuur en Milieu, voorzitter

Ambtelijke vertegenwoordigers

K. de Jong, Ministerie van Infrastructuur en Milieu
N. van Paridon, Stadsregio Amsterdam
E. Reiding, Ministerie van Infrastructuur en Milieu
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Mw. O.A.W.T. van de Riet, Kennisinstituut voor Mobiliteitsbeleid
E.J. Visser, Ministerie van Economische Zaken, Landbouw en Innovatie

Wetenschappelijke vertegenwoordigers
A.N. Bleijenberg, TNO
P.P.J. Driessen, Universiteit Utrecht
Mw. M.A.J. Kuijpers-Linde, TNO
H.J. Meurs, Radboud Universiteit Nijmegen

H. Priemus, Technische Universiteit Delft
E. van de Voorde, Universiteit Antwerpen

Secretariaat

H.W. Waaijers, NWO Maatschappij- en Gedragswetenschappen
Mw. J. van der Veen, NWO Maatschappij- en Gedragswetenschappen

Communicatie

Mw. Y.M. de Boer, YM de Boer Advies v.o.f.




