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VOORWOORD

Dit is alweer het zesde jaarverslag van het programma Duurzame
Bereikbaarheid van de Randstad (DBR). Formeel komt het programma in het
najaar van 2014 tot een eind. Maar nog niet al het onderzoek is afgerond.
Bovendien verwachten we nog de nodige publicaties en maatschappelijke
toepassingen die uit het DBR-onderzoek voortvloeien. Dit jaarverslag is dus nog
niet ons laatste.

In juni 2014 - tijdens het tweede grote congres van het kennisinitiatief
Verbinden van Duurzame Steden - zullen we de resultaten tot dan toe van DBR
bespreken. We presenteren op de wetenschappelijke dag (16 juni) en op de
praktijkdag (17 juni) een aantal sessies waarin DBR-onderzoekers met de
internationale wetenschappelijke gemeenschap én met Nederlandse
praktijkprofessionals in dialoog gaan rond de ontwikkelde kennis en de
praktijkopgaven waarbij deze kennis van dienst is. Ook presenteren we dan de
speciale uitgave van het vakblad Rooilijn, waarin in een aantal artikelen de
opbrengsten van DBR toegankelijk zijn samengevat.

Maar voor het zover is, blikken we met de onderzoekers terug op het afgelopen
jaar. Hierin werden al verschillende projecten afgerond; vier AIO’s
promoveerden - waarvan één zelfs cum laude - en anderen legden de laatste
hand aan hun proefschrift en aan talloze andere kennisproducten. Niet
ongenoemd daarbij mogen de notities blijven die onderzoekers in het kader van
de DBR-synthesestudie in nauwe samenwerking met praktijkprofessionals over
diverse onderwerpen hebben gemaakt. De kennis werd onder meer via
vakbladen verspreid en haalde regelmatig het nieuws. Ook waren er diverse
ontmoetingen tussen praktijkprofessionals en onderzoekers, niet in de laatste
plaats op mijn ministerie.

Wat me steeds weer opvalt, is dat de uitkomsten van DBR-onderzoek tot nu toe
eigenlijk allemaal een directe beleidsrelevantie hebben. Alleen is dat er niet altijd
meteen aan af te zien. Zo is de laatste tijd veel aandacht voor vormen van
gedragssturing. Ook het onderzoek van onze psychologische onderzoekers uit
Groningen bijvoorbeeld mag zich verheugen in veel belangstelling. DBR-
wetenschappers Steg en Bolderdijk schreven onlangs mee aan een
belangwekkend rapport van de Raad voor de leefomgeving en infrastructuur
(RIi), dat in de publiciteit kwam. Er is echter ook fraai DBR-onderzoek dat niet in
de schijnwerpers staat, maar net zo belangrijk is voor duurzaam bereikbare
stedelijke regio’s. Het werk dat rond het ‘supernetwerkmodel’ wordt gedaan
bijvoorbeeld, of rond de verduurzaming van het goederenvervoer. In dit verslag
en op de DBR-website leest u er meer over.


http://dbr.verdus.nl/voorpagina.asp
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Tot slot ben ik verheugd u te mogen melden
dat de kennisontwikkeling samen met NWO-
onderzoekers in het kader van VerDuS met het
afsluiten van DBR gelukkig niet stopt. Er is een
nieuw — breder - programma in de maak over
de ontwikkeling van stedelijke regio's in
Nederland en in een internationale context. U
hoort dus nog van ons.

Siebe Riedstra

Secretaris-Generaal, Ministerie van
Infrastructuur en Milieu

Voorzitter Raad van Toezicht VerDuS
(kennisinitiatief Verbinden van Duurzame
Steden)

Siebe Riedstra

PS: Al het DBR-nieuws, de onderzoeksresultaten en de eerdere jaarverslagen
vindt u op de DBR-website.


http://dbr.verdus.nl/pagina.asp?id=1661
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1. Het jaar 2013 in vogelviucht

Het jaar 2013 was het zesde jaar van Duurzame Bereikbaarheid van de
Randstad. Het was het jaar waarin de eerste projecten werden
afgerond. Vier AIO’s promoveerden; vele andere projecten gingen hun
eindfase in. Veel DBR-onderzoekers werkten mee aan vraaggestuurde
kennisnotities in het kader van de eerste fase van de synthesestudie. De
tweede fase — waarin ook een special issue van vakblad Rooilijn tot
stand zal komen - werd voorbereid. De DBR-gemeenschap maakt zich
op voor het VerDuS-congres in 2014 waar veel resultaten van het DBR-
programma besproken zullen worden.

Helaas was 2013 ook het jaar waarin we één van de steunpilaren onder het
DBR-programma moesten missen: begin november overleed VU-hoogleraar Piet
Rietveld na een kort ziekbed. Samen met Hugo Priemus stond hij aan de wieg
van het DBR-programma. Een gevoelig verlies voor iedereen die hem heeft
gekend en met hem heeft mogen werken. Piet Rietveld begeleidde jonge
onderzoekers, ook bij DBR, en speelde een belangrijke rol in de dialoog tussen
de wetenschaps- en beleidswereld.

Vele bijeenkomsten

In 2013 zijn verschillende DBR-bijeenkomsten georganiseerd waarin
onderzoekers en kennisgebruikers elkaar spraken. Het Ministerie van
Infrastructuur en Milieu organiseerde de eerste van drie zogenoemde
landingsbijeenkomsten, in het kader van de Synthesestudie waren er
verschillende bijeenkomsten in de regio en de communities rond Transit
Oriented Development en
fietsgebruik kwamen verschillende
keren samen. Op 2 oktober
ontmoetten de leden van de
programmacommissie van DBR de
programmaleiders. Ze wisselenden
de belangrijkste
onderzoeksresultaten tot dan toe
uit, keken terug in hoeverre de
oorspronkelijke doelen van DBR al DBR-hoogleraren Lia Steg, Erik Verhoef en Bert
waren gerealiseerd, en van Wee op bezoek bij het Ministerie van
brainstormden over verdere Infrastructuur en Milieu

methoden voor kennisverspreiding. Onder meer maakten zij toen de afspraak
om een themanummer van het vakblad Rooilijn uit te gaan brengen. Dit
nummer verschijnt vlak voor het congres Verbinden van Duurzame Steden
(VerDuS) op 16 en 17 juni 2014.


http://dbr.verdus.nl/pagina.asp?id=2100
http://dbr.verdus.nl/nieuwsitem.asp?id=2281
http://kennisdeling.verdus.nl/pagina.asp?id=1360
http://kennisdeling.verdus.nl/pagina.asp?id=1360
http://kennisdeling.verdus.nl/pagina.asp?id=1365
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Internationale contacten

Om de samenwerking met buitenlandse experts te bevorderen, is er sinds 2011
een internationaliseringsregeling. Deze stelt excellente buitenlandse
onderzoekers in de gelegenheid om gedurende een periode van maximaal een
jaar mee te werken aan het DBR-onderzoek. In 2013 zijn vier nieuwe
toekenningen gedaan, waardoor toponderzoekers uit Itali€, Korea, Hongkong en
de UK voor een korte periode aan het DBR-onderzoek hebben kunnen
meewerken.
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2. Vier programma’s eerste ronde
Synchronisatie van ‘tijd’ en ‘ruimte’, recreatief verkeer, duurzaam
goederenvervoer en de inzet van reisinformatie en ICT

In 2008 gingen de eerste vier langlopende DBR-programma's van start. Deze
vier programma’s zijn in 2013 vrijwel afgerond. De programma's gaan over het
synchroniseren van activiteiten in tijd en ruimte, recreatieverkeeer, duurzaam
goederenvervoer en de inzet van ICT (reisinformatie en telewerken).

Supernetwerken van activiteiten en ruimte en tijd

De onderzoekers van het programma 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. Er is een gebruikersgroep actief met
kennisgebruikers van Reisinformatiegroep 9292, Fietsersbond, NS, KIM,
de gemeente Rotterdam en Ministerie van Infrastructuur en Milieu. Eric
Molin (Technische Universiteit Delft) leidt het programma.

Verschillende manieren om te ‘synchroniseren’

Synchronisatie — oftewel het beter afstemmen van ruimte en tijd op de
activiteitenpatronen van mensen - kan belangrijke bereikbaarheidsvoordelen
hebben voor individuen, vertelt Eric Molin. Om de synchronisatie tussen het
transport en het ruimtelijke systeem te optimaliseren, is gericht transport en
ruimtelijk beleid van groot belang. Molin legt uit dat er verschillende vormen van
synchronisatie zijn die de bereikbaarheid van locaties positief kunnen
beinvloeden. Molin: ‘Je kunt bijvoorbeeld transportnetwerken op elkaar
afstemmen in de ruimte, zoals gebeurt bij Park & Ride-voorzieningen. Een
andere vorm van afstemming is die in tijd: het synchroniseren van
dienstregelingen van verschillende vormen van openbaar vervoer of binnen één
vorm van openbaar vervoer. Ook kun je ruimtelijk functies mixen, zoals
woningen, winkels, gezondheidsvoorzieningen en scholen dicht bij elkaar zetten.
In die ruimtelijke mix is vervolgens ook weer temporele afstemming mogelijk,
zoals het verruimen van openingstijden van gezondheidsvoorzieningen tot na de
reguliere kantoortijden. Verder kun je denken aan ruimtelijke synchronisatie
tussen transportnetwerken en activiteitenlocaties, bijvoorbeeld het realiseren
van kantoren en woonwijken in hoge dichtheid dichtbij stations - oftewel:
Transit Oriented Deveopment.’
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Synchronisatiebeleid

Een stap verder doordenkend kun je het transport en de activiteitenlocaties weer
in de tijd verder synchroniseren. Molin: ‘Denk dan bijvoorbeeld aan het
afstemmen van de dienstregeling van de bus op bijvoorbeeld de aanvangs- en
eindtijden van concerten. De zevende vorm van synchronisatie is het geheel
ontkoppelen van activiteiten van locaties. Het aanbieden van diensten door
telecommunicatie, zoals telewerken en teleshoppen, is hiervan een voorbeeld.
En de laatste vorm die we onderscheiden is het loskoppelen van activiteiten van
tijd, zoals het gebruik van e-mail, flexibele kantoortijden en 24/7 teleshopping.’
Molin vertelt verder: ‘Beleidsmaatregelen gericht op synchronisatie kunnen we
als volgt indelen. Je kunt regels opleggen, je kunt beprijzen, je kunt ruimtelijk
plannen, aan infastructurele planning doen, specifiek beleid op openbaar vervoer
maken, aan marketing en informatie doen en tijdgerelateerde maatregelen
nemen - bijvoorbeeld iets doen aan openingstijden.’

Cum laude promotie met supernetwerkmodel

AIO Feixiong Liao (TUE) rondde zijn project cum laude af met zijn promotie op 4
november. Hij heeft het ‘supernetwerkmodel’ ontwikkeld. Om de mobiliteit beter
te sturen en duurzamer te maken, is inzicht nodig in waar en wanneer mensen
bepaalde activiteiten uitvoeren, zodat hun verplaatsingen beter voorspelbaar
worden.

Feixiong Liao heeft in zijn promotieonderzoek een significante bijdrage geleverd
aan zulke ‘activity-based models’. Hij heeft daarbij gebruik gemaakt van
‘supernetwerken’ en deze modelbenadering verder uitgebreid. Liao heeft
transportnetwerken gecombineerd met een netwerk van dienstenlocaties.
Daarmee kan hij goede voorspellingen doen voor het dagelijkse
verplaatsingspatroon van een individu. Hieruit wordt duidelijk waar, wanneer,
met wie, met welke vorm van vervoer en via welke route iemand zijn dagelijkse
bezigheden uitvoert. Het model houdt rekening met de vele onderlinge
afhankelijkheden die bestaan tussen de verschillende verplaatsingen van een
individu op een dag en is daardoor gevoelig voor mobiliteitseffecten van een
groot scala aan beleidsmaatregelen.

Volgens Liao kan zijn onderzoek door beleidsmakers gebruikt worden om te
voorspellen hoe veranderingen in het transportnetwerk en/of de ruimtelijke
ordening doorwerken op het verplaatsingsgedrag. Zo kan het model worden
gebruikt om veranderingen in het stedelijke systeem en met name de
combinatie van transport en ruimtelijke maatregelen in hun onderlinge
samenhang te beoordelen op hun effecten voor de bereikbaarheid en
duurzaamheid.

Mensen maken sub-optimale keuzes

AIO Chao Chen (TUD) voert het project rondom het gebruik van het
supernetwerkmodel uit en bezig met de afronding daarvan. Hij heeft via een
speciaal ontwikkeld laboratoriumexperiment gegevens verzameld. Zijn
resultaten laten zien dat wanneer de tijdsdruk en de complexiteit van de
keuzeomgeving (het transportnetwerk) toenemen, reizigers in toenemende mate
willekeuriger keuzes maken. Chen: ‘Deze effecten zijn belangrijk om mee te
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nemen bij de ex ante evaluatie en het ontwerp van gesynchroniseerde
multimodale netwerken. Dit soort netwerken zijn per definitie relatief complex
van aard, en uit het onderzoek blijkt dat mensen in dergelijke netwerken dus
regelmatig willekeurige en dus sub-optimale keuzes maken. Dat houdt weer in
dat je een deel van de baten die je uit conventionele modellen zou krijgen -
zoals reistijdwinsten - in de praktijk niet haalt. Met andere woorden, het
onderzoek suggereert dat de door conventionele modellen uitgerekende
bereikbaarheidsbaten van netwerk-synchronisatie beter als bovengrens dan als
beste schatting kunnen worden gezien.’

Governance-modellen bijna klaar

AIO Sara Levy (RUN) is bezig met het Governance-project en de drie modellen
die daarbij horen. Het eerste simuleert de impact van (het gebrek aan)
codrdinatie tussen lokale autoriteiten, zoals gemeenten, op het gebied van
grondgebruik en transport. Het tweede model brengt de effecten van de drie
verschillende vormen van bestuur op grondgebruik in beeld. Het derde model,
dat nu bijna klaar is, simuleert stedelijke ontwikkeling onder drie verschillende
soorten planvorming: ongereguleerde planvorming, planmatige planvorming en
participatieve planvorming.

Transportbeleid en ruimtelijk beleid versterken elkaar
Postdoc-onderzoeker Wendy Bohte (TUD) werd in 2012 opgevolgd door Jan-
Willem van der Pas (ook TUD). Hij is verantwoordelijk voor het ontwerpproject
van Synchronizing Networks. Hij heeft een casestudie in de corridor Rotterdam -
Den Haag uitgevoerd. Hiermee zijn veel inzichten opgedaan. Zie verder het
portret van Jan-Willem van der Pas hieronder.

Onderzoeker aan het woord

Jan-Willem van der Pas (TUD) werkt aan het ontwikkelen
van een tweede case om het Supernetwork-model toe te
passen.

‘De casus die uitgewerkt werd door Wendy Bothe heeft
geleid tot een aantal interessante inzichten, die we ook in
onze Synthesestudie-notitie hebben opgenomen. De casus
was echter beperkt tot Rotterdam en omgeving. De
vervolgcasus is erop gericht om de effecten op regionaal
niveau te bestuderen. Het afgelopen jaar heb ik me vooral

Jan-Willem van der Pas

ingespannen om samen met Eric Molin te zoeken naar een
geschikte casus en om deze verder uit te werken. Uiteindelijk is in overleg met
medewerkers van de gemeente Rotterdam besloten om als onderzoeksgebied de
metropool regio Rotterdam-Den Haag te kiezen. Vervolgens hebben we in
overleg met beleidsmedewerkers uit de metropoolregio verschillende
beleidsscenario’s uitgewerkt waarvan we de effecten met elkaar kunnen
vergelijken. We willen hiermee inzicht creéren in de antwoorden op de volgende
vragen:


http://dbr.verdus.nl/pagina.asp?id=2295
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Wat zijn de verschillen in effecten van beleidsprogramma’s gericht op ruimtelijke
spreiding en beleidsprogramma’s gericht op concentratie?

Wat zijn nu goed maatregelen om de OV-backbone van de metropoolregio te
versterken? De backbone is met name de spoorverbinding Dordrecht -
Rotterdam-Den Haag. Het gaat dan met name om de vraag welke maatregelen
of combinaties van maatregelen de bestaande backbone het meest versterken.
Op dit moment zijn de verschillende beleidsscenario’s helemaal uitgewerkt en
worden de effecten via het supernetwerkmodel voorspeld. Ik voer de simulaties
met het supernetwerk model niet zelf uit. Dat doet Feixiong Liao van de TUE.
We verwachten dan ook binnenkort de eerste resultaten van de nieuwe
casestudie. Voor de onderzoekers van Synchronzing Networks breken er dus
weer spannende tijden aan!’

Recreatief vervoersgedrag

Binnen het programma The value of recreation, geleid door Bert van
Wee (TUD) willen de onderzoekers meer inzicht krijgen in de behoeften
en keuzes van reizigers rond recreatie 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
programma zitten vertegenwoordigers van het Ministerie van
Infrastructuur en Milieu, het Kennisinstituut voor Mobiliteitsbeleid, het
Ministerie van Economische Zaken en InnovatieNetwerk/STIRR.

Diversiteit is bepalende factor in de waarde van recreatieve gebieden

Tom Gosens (VU) richt zich op de economische waardering van recreatie en
maakt daarbij gebruik van de meest recente econometrische technieken. Hij
kijkt daarbij niet alleen naar de voorkeuren van de consument voor specifieke
activiteiten, maar ook naar de toegekende waarde aan recreatieve locaties en
vervoerskeuzes. Al deze facetten worden bovendien gerelateerd aan de
woonlocatie van de consument, waardoor het effect van bereikbaarheid
automatisch centraal komt te staan. Gosens: ‘Mijn onderzoek laat zien dat
consumenten bij een recreatieve dagtrip zowel de grootte als de diversiteit van
het buitengebied waarderen. De attractie van een buitengebied met een
dominant landschapstype kan dus relatief makkelijk worden verhoogd door een
minder dominant landschapstype er aan toe te voegen. Zo zou de waarde van
het groene hart, wat voornamelijk bestaat uit agrarische land- en
watergebieden, versterkt kunnen worden door toevoeging van een ander
landschapstype. Ook bij de keuze van een bestemming voor binnenstedelijke
recreatie zoals winkelen of een restaurantbezoek geldt dat naast de grootte ook
de diversiteit van het aanbod een bepalende rol speelt. Net als de waarde van
een buitengebied kan de waarde van een binnenstedelijke bestemming dus
verhoogd worden door de diversiteit te vergroten. Een additionele factor die de
consument richting een bepaalde bestemming laat reizen, is daarbij het
aangezicht van het centrum in de vorm van cultureel erfgoed of monumentale
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panden. Investeringen in cultureel erfgoed trekken dus recreanten, en maken
het mogelijk om een bestemming zich te laten onderscheiden van andere
bestemmingen.’

Eerste DBR-promotie: over verklarende factoren voor
vakantie- en vrijetijdgedrag

Op 16 mei 2013 promoveerde Anna Grigolon (TUE) als eerste van de DBR-
gemeenschap. Haar proefschrift ging over vakantie- en vrijetijdgedrag. De
verschillen hierin, gegeven de individuele levenscyclusstadia, kunnen in het
algemeen verklaard worden door de flexibiliteit of beperkingen die typisch zijn
voor de verschillende groepen recreanten. De belangrijkste factoren zijn tijd en
budget en factoren die met de leeftijd en de samenstelling van het huishouden
te maken hebben. Daarnaast constateerde Grigolon dat recreatieve
voorzieningen gerelateerd aan sport en hobby’s een substituut vormen voor
buitenrecreatie. Dergelijke voorzieningen kunnen dus in stedelijke gebieden als
compensatie voor een (mogelijk) gebrek aan groen worden ingezet. Stedelijke
recreatie (funshoppen, cultuurbezoek) is complementair aan buitenrecreatie.
Dergelijke voorzieningen kunnen een gebrek aan groen dus niet opvangen.

Nog een DBR-promotie: effecten van verhoogde reiskosten
op vakantiegedrag

Op 29 november promoveerde Sander van Cranenburgh (TUD) op onderzoek
naar de effecten van een substantiéle verhoging van reiskosten op
vakantiegedrag. Zie verder het portret van Sander van Cranenburgh hieronder.

De hedonistische adaptatie: meer vakanties maken niet
gelukkiger

Postdoc-onderzoeker Maarten Kroesen (TUD) werkte ook in 2013 weer samen
met Susan Handy (University of California aan de vraag in hoeverre
recreationeel fietsgebruik gerelateerd is aan het gebruik van de fiets voor woon-
werkverkeer.

Naast het fietsonderzoek heeft de samenwerking zich gericht op de relatie
tussen het vakantiegedrag en het welzijn van mensen. Eerder onderzoek heeft in
dit opzicht laten zien dat mensen zich beter voelen na een vakantie en hoger
scoren op indices van fysieke en mentale gezondheid. De vraag is echter of deze
effecten ook doorwerken in het welzijn van mensen op langere termijn. Kroesen:
‘Om deze vraag te beantwoorden is het vakantiegedrag over een periode van
vier jaar gerelateerd aan het welzijn van mensen over deze periode. Uit de
resultaten blijkt dat mensen die vaker per jaar op vakantie gaan een hogere
waardering geven voor de condities van hun leven. Dan heb je het over de
zogenoemde cognitieve component van welzijn. Deze mensen voelen zich over
het algemeen echter niet beter - dat is de affectieve component van welzijn.
Deze resultaten suggereren dat de positieve effecten van vakanties
waarschijnlijk onderhevig zijn aan zogenoemde hedonistische adaptatie; meer
vakanties leiden tot een hogere standaard waardoor de positieve effecten op het
welzijn afnemen.’
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Onderzoeker aan het woord
Sander van Cranenburgh (TUD) promoveerde in 2013 op
de relatie tussen vakantiereisgedrag en de kosten ervan.

‘Ik heb een master in Lucht en Ruimtevaart, hard-core
engineering dus. Zodoende ging in het eerste jaar van
mijn AIO-schap een wereld voor mij open, namelijk die
van de sociale wetenschap. De theorieén en methoden
vond ik fascinerend, erg leuk en verrassend om te
ontdekken! Het lastigst van mijn AIO-schap vond ik de
onzekerheid over waar je onderzoek precies naar toe
gaat. Hoewel ik er niet over getwijfeld heb dat het wel
ergens toe zou leiden - tot een PhD natuurlijk. Naarmate
je dichter naar het einde van je onderzoek komt, wordt het duidelijk hoe je
onderzoek in elkaar past. Dat geeft weer juist een goed gevoel. Inmiddels ben ik
werkzaam als postdoc-onderzoeker op dezelfde afdeling van de TUD als waar ik
gepromoveerd ben, bij Transport en Logistiek.

Mijn huidige onderzoek richt zich op het ontwikkelen van een op spijt-
minimalisatie gebaseerd landelijk verkeersmodel, het eerste in de wereld. De
huidige verkeersmodellen zijn gestoeld in nutsmaximalisatie.

Mijn promotieonderzoek ging echter over vakantieverkeer. Wereldwijd gaan
steeds meer mensen op vakantie. De toerisme-gerelateerde mobiliteitsvraag is
de laatste decennia sterk toegenomen. Het opraken van fossiele brandstoffen,
internationaal klimaatbeleid en vele andere mogelijke onconventionele
veranderingen zouden een trendbreuk teweeg kunnen brengen in de groeiende
toerisme-gerelateerde mobiliteitsvraag. Een aantal van deze onconventionele
veranderingen resulteert waarschijnlijk in aanzienlijk hogere reiskosten. Ik heb
experimenten gedaan om nieuwe vakantiekeuzemodellen te ontwikkelen. Met
deze modellen kunnen de effecten van hoge reiskosten op vakantiegedrag
worden voorspeld. Zo geven deze modellen bijvoorbeeld inzicht in de mate
waarin verre vakanties worden vervangen voor vakanties dichtbij, en de effecten
op de gemiddelde duur van vakanties in eigen land. Bij de vakantiekeuze staan
de bestemming, de duur van het verblijf, het vervoermiddel en het type
accommodatie namelijk niet los van elkaar. De keuze om te kamperen,
bijvoorbeeld, hangt samen met het vervoermiddel dat kampeerders kiezen. Ook
bleek dat de relatieve gevoeligheid van vakantiegangers voor reiskosten
afneemt naarmate de reiskosten hoger zijn. Dat betekent dat vakantiegangers
relatief gevoelig zijn voor een paar tientjes meer of minder bij goedkopere
vakanties en relatief ongevoelig zijn voor een paar tientjes meer of minder bij
duurdere vakanties. Daarnaast liet mijn onderzoek zien dat vakantiegangers op
allerlei verschillende manieren denken te gaan reageren op hogere reiskosten.
De meest genoemde reacties zijn: zoeken naar budgetvakanties, naar minder
verre vakantiebestemmingen gaan, goedkopere accommodaties boeken, en
minder geld uitgeven op de bestemming. Verrassend hierbij is echter dat de
verschillen in populariteit tussen de reacties relatief klein zijn: geen enkele
reactie is veel vaker genoemd dan de andere reacties. De reacties van
vakantiegangers zijn wel gecorreleerd. Zo worden bijvoorbeeld de reacties
‘goedkopere accommodaties boeken’, ‘minder geld uitgeven op de bestemming’,
en ‘minder vaak op vakantie' vaak in samenhang genoemd.’

Sander van Cranenburgh
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Reisgedrag van de geinformeerde reiziger

Het TRISTAM-programma (Traveller Response and Information Service
Technology: Analysis and Modelling) 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 vertegenwoordigers van TomTom, het
Kennisinstituut voor Mobiliteitsbeleid en ARS Traffic & Transport
Technology. Het programma wordt geleid door Harry Timmermans
(TUE).

Meer inzicht in de relatie tussen informatie en
veranderingen in het verplaatsingsgedrag

Nieuwe vormen van informatie- en communicatietechnologie zijn van invioed op
het zogenoemde ‘activiteit-reisgedrag’ van individuen. Informatie maakt
reizigers meer bewust van mogelijke keuze-opties, zodat zij betere beslissingen
kunnen nemen. Informatie kan leiden tot wijzigingen in routinematige
activiteitenpatronen en verplaatsingsgedrag. Hoogleraar Harry Timmermans
vertelt dat het TRISTAM-programma nagenoeg is afgerond. ‘Er was tot nu toe
weinig bekend in de literatuur over de relatie tussen informatie en
veranderingen in verplaatsingsgedrag. TRISTAM had tot doel meer inzicht te
krijgen in deze processen en met hame om modellen hiervoor te ontwikkelen.
Dat is dan ook precies wat we hebben geleverd: modellen over de invloed van
reisinformatie op routekeuze en modellen over de invloed van reisinformatie op
activiteitenpatronen. We hebben daarnaast nieuwe technologie ontwikkeld voor
dataverzameling via de inzet van GPS. Ook is er een model gemaakt voor de
meting van de effecten van reisinformatie op toegankelijkheid. En last but not
least: we hebben nu meer inzicht in het mogelijke voordeel van de inzet van ICT
voor reizigers en de maatschappij als geheel.’

Invoering rekeningrijden laat stad uitdijen

Het inzetten van ICT wordt steeds meer erkend als een (potentiéle) maatregel
ter verbetering van bereikbaarheid. Timmermans: ‘We onderscheidden binnen
TRISTAM twee soorten technologieén. De ene is de technologie voor het
daadwerkelijk reizen, zoals verkeersinformatie voor reizigers. De andere gaat
meer over ‘virtueel reizen’, bijvoorbeeld internet-technologie die medewerkers
in staat om thuis te werken in plaats van op kantoor. ‘In een studie naar de
economische effecten van verkeersinformatie heeft het team aan de VU een
marktsituatie bestudeerd waarin een wegennetmanager, een leverancier van
verkeersinformatie en individuele automobilisten hun persoonlijk voordeel
proberen te maximaliseren,’ vertelt Timmermans verder. ‘We constateerden dat
het verstrekken van verkeersinformatie door een particuliere monopolist
resulteert in een licht tot verwaarloosbaar verlies van welvaart. Bijgevolg lijkt
het erop dat de aard van de organisatie die de verkeersinformatie biedt, die
ofwel winst wil maximaliseren ofwel welvaart wil maximaliseren, van geen
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belang is. We hebben ook een bredere vraag onderzocht, namelijk hoe
ochtendfiles en kosten van woon-werkverkeer in verband staan met de plek
waar mensen wonen in een stad. We hebben kunnen aantonen dat de invoering
van tijdsafhankelijk rekeningrijden een stad aanzet om uit te breiden in
geografische omvang.’

Dynamisch routekeuzemodel, rijgegevens en effecten van
reisinformatie

AIO Giselle de Moraes Ramos (TUD) is bezig haar project Analysis and Modelling
of Network Effects af te ronden. Zij heeft een zeer rijke dataset verzameld van
over het gedrag van reizigers door gebruik te maken van GPS, reisverslagen,
interviews en registraties van de verkeerssituatie. Het is nu mogelijk om gedrag
van reizigers te onderzoeken in reéle situaties. Het voorgestelde model dat
beschreven zal worden in haar proefschrift bestaat uit een dynamisch
routekeuzemodel.

Ook AIO Ruihua Zack Lu (TUD) rondt zijn project Analysis and Modelling of
accessibility effects af. Zijn werk en dat van postdoc-onderzoeker Anna
Kononova heeft twee basale informatiesystemen voor de verzameling van
rijgegevens opgeleverd. Dit heeft als inzicht opgeleverd dat omdat de
beschikbaarheid van reisinformatie vaak beperkt is en weinig opties geeft,
reizigers veelal sterk gedreven worden door gewoonten.AIO Zahra Parveneh
(TUE) is ook bezig met de laatste onderdelen van haar project Analysis and
Modelling of spatial externalities. Methodologisch levert haar onderzoek
wiskundige en econometrische modellen op voor het meten, analyseren en
voorspellen van de effecten van reisinformatie. Zie ook het portret van Zahra
Parveneh hieronder.

Onderzoeker aan het woord
Zahra Parveneh (TUE) houdt zich bezig met de ruimtelijke
aspecten van de inzet van ICT voor bereikbaarheid.

‘Eén van de belangrijke mijlpalen in 2013 was de realisatie
van een systeem voor gegevensverzameling, na twee jaar
hard werken en onderzoek doen. Het systeem maakt het
mogelijk om gepersonaliseerde reisinformatie aan mensen
te verstrekken en veranderingen in hun activiteiten en
reispatronen te evalueren. De opzet van het systeem biedt
het soort interactiviteit dat iemand zou ervaren tijdens een
face-to-face interview. Bovendien heeft het systeem de
mogelijkheid om complexe situaties, zoals multimodaal Zahra Parveneh

reizen en ketens van activiteiten, te beoordelen. In dit systeem worden de echte
wereld en mogelijke veranderingen heel realistisch gevisualiseerd waardoor de
respons toeneemt. In de tweede helft van 2013 hebben respondenten
gedetailleerde informatie over hun activiteiten en reisschema voor een
geselecteerde dag doorgegeven. Vervolgens heb ik via mijn systeem
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reisinformatie aan hen verstrekt. Zij konden op basis hiervan veranderingen in
hun oorspronkelijke tijdschema doorvoeren. Tijdens het verzamelen van
gegevens kregen we ongeveer 650 reacties. De respons was hoger dan 65%,
wat heel succesvol te noemen is, gezien de complexiteit van het verzamelen van
deze gegevens.

De eerste resultaten bevestigen onze vermoedens. Reisinformatie kan inderdaad
effectief zijn voor gedragsverandering, mits het in de reisinformatie aanbevolen
alternatief aanzienlijk voordeliger is voor de gebruiker. Geconfronteerd met
reisinformatie veranderen mensen meestal de begintijd of de duur van hun
activiteiten om tijdverlies te voorkomen. Ze zijn minder bereid zijn om hun route
te wijzigen. Het gebeurt ook zelden dat ze de plaats van de activiteit
veranderen. Het is dus belangrijk dat de verstrekte informatie rekening houdt
met het gebruikelijke gedrag van de personen in kwestie. Bovendien moet bij elk
alternatief zichtbaar zijn hoe het individu er maximaal voordeel van heeft.

Wat betreft de loop van mijn onderzoeksproject denk ik dat je om succesvol te
kunnen zijn, ook bereid moet zijn om te mislukken. In mijn onderzoek had ik
ook dat soort momenten van teleurstelling en mislukking. De zoektocht was niet
zo soepel als ik had verwacht. Maar ik heb geleerd om door te zetten en hoe je
onverwachte obstakels uit de weg kunt ruimen. Ik zou zeggen dat ik meer
geleerd heb dan ik had verwacht. De PhD-tocht tijdens al die jaren bracht niet
alleen wetenschappelijke groei, maar ook persoonlijke en professionele
ontwikkeling. De mogelijkheid bij te dragen aan een groot project heeft me
geleerd om groot en innovatief te denken en hoe ik mijn gedachten in
werkelijkheid kan omzetten.

Mijn laatste doelen zijn om het resultaat van de gegevensverzameling te
gebruiken in het ontwikkelde actor-georiénteerde simulatiesysteem en om mijn
proefschrift af te maken. Niet dat daarmee mijn onderzoek geheel is afgerond.
Voor het doen van onderzoek heb je eigenlijk nooit voldoende tijd — dat is iets
oneindigs.’

Duurzaam goederenvervoer

De onderzoekers van het programma 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 overslagterminals en het
vraagstuk van de stedelijke distributie. Bij het
goederenvervoerprogramma van Tavasszy zijn verschillende experts
betrokken van onder meer het KIM, het CBS, het Havenbedrijf
Rotterdam en TNO.
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Vrachtwagenvervoerkilometers besparen

Het jaar 2013 was het jaar waarin de eerste AIO van het
goederenvervoerprogramma promoveerde. Mo Zhang (TUD) verdedigde
succesvol haar proefschrift in augustus 2013. Zij heeft met een rekenmodel
aangetoond dat er voldoende multimodale terminals zijn in Nederland en dat
bundeling van terminals kan leiden tot besparing van vrachtwagenkilometers.
Haar werk wordt nu verder doorontwikkeld bij TNO en toegepast op het
onderwerp synchromodale netwerken, wat voor de Topsector Logistiek een
strategische prioriteit is.

Logistics sprawl

Promovendus Igor Davydenko (TNO en TUD) heeft met een eenvoudig
ruimtelijk-economisch keuzemodel de distributiefunctie van regio's onderzocht.
Hij heeft daarmee ook op het niveau van de Randstad en omgeving het
fenomeen ‘logistics sprawl’ (vergelijkbaar met ‘urban sprawl’) gekwantificeerd.
Hij heeft het model getoetst met Nederlandse, Duitse en Europese data. Er lopen
gesprekken voor toepassingen in Japan en voor het Havenbedrijf Rotterdam.

Unieke data met CBS

Het project van postdoc-onderzoeker Maureen Lankhuizen (VU) is afgerond. Ze
werkte voor haar project nauw samen met het CBS. Lori Tavasszy hierover: ‘Tot
nu toe ontbrak het aan modellen en data waarmee doorgaande stromen in
Nederlandse regio's, als gevolg van overslag of opslag, gescheiden konden
worden van stromen die daar ontstaan vanuit productie of consumptie. Omdat in
de Randstad doorgaande stromen en herkomst-/bestemmingsstromen
samenkomen, is dit onderscheid van belang voor beleidsmakers. Wij hebben
hiervoor meerdere modellen ontwikkeld, waarvan er één door het CBS is
geadopteerd en de tweede op de roadmap van RWS staat.’

Over de samenwerking met het CBS is Tavasszy bijzonder tevreden. ‘Er waren al
werkrelaties voor de start van het project en deze zijn alleen maar sterker
geworden. Niet alleen heeft ons onderzoek geresulteerd in nieuwe CBS-
producten, er is ook samen wetenschappelijk gepubliceerd. Dankzij het CBS zijn
niet eerder gebruikte data ontsloten voor onderzoek en is daarmee nieuwe
kennis geproduceerd over goederenketens in Nederland. Tenslotte is veel
nagedacht over nieuwe vormen van dataverzameling, waarmee het CBS nu al
voorloper is in Europa, en waar samen met de universiteiten en TNO de
komende jaren nieuwe samenwerking zal plaatsvinden.’

Een game voor CO,-reductie

AIO Nilesh Anand (TUD) heeft onderzocht hoe je een actor-georiénteerd model
kan maken in de context van stedelijke logistiek dat expliciet rekening houdt
met de ‘taal’ en de ‘verhalen’ van actoren als beeld van hun perspectief op
problemen en oplossingen. Hij heeft het model getoetst in een game met
studenten en bereidt nu een toepassing voor op het onderwerp carbon credit
points (CCP). Met CCP's kan de totale emissie in een stad aan banden worden
gelegd. Momenteel kijkt hij naar ervaringen in Dublin, één van de weinige
plaatsen waar hiermee is geéxperimenteerd.
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Onderzoeker aan het woord

Hoogleraar Lori Tavasszy (TUD) leidt het programma
‘Towards a sustainable multimodal freight transport
system for the Randstad’ en blikt terug nu het programma |
in de eindfase verkeert. '

‘Uit ons onderzoek is gebleken dat duurzaamheid in
logistieke netwerken niet aan de actoren op microniveau
kan worden overgelaten. Denk daarbij aan bedrijven en
gemeenten. Dan ontstaat er teveel versnippering c.q. te
weinig schaal. Er is overheidsbeleid op een hoger niveau Lori Tavasszy

nodig, tegelijk met een dialoog tussen bedrijven om

kansen voor schaalvergroting te kunnen pakken. Samenwerking zal trouwens
ook worden bevorderd door stijging van de transportkosten. Beprijzing heeft
daardoor ook een effect op de efficiency van het goederenvervoer door
schaalvergroting. Dit is nu voor het eerst gekwantificeerd.

Een ander onderwerp binnen ons programma is logistiek. Logistiek is de schakel
tussen transport en handel en bepaalt mede de gevoeligheid van het
goederenvervoer voor beleidsmaatregelen. Wij hebben de invioed van logistiek
op de gevoeligheid van de totale goederenstroom in kaart gebracht door nieuwe
prijselasticiteiten van vervoer te schatten voor logistieke ketens met meerdere
modaliteiten en met distributiecentra als extra schakel. Globaal gezegd zijn
complexere goederenketens minder gevoelig voor beleid doordat er meer
alternatieven zijn voor logistieke reorganisatie. Door die complexiteit in kaart te
brengen, krijgen we meer inzicht in de echte beleidsgevoeligheid van het
systeem.

Als je naar de stedelijke logistiek kijkt, zie je dat daar vele verdienmodellen bij
elkaar komen, die onderling conflicten kunnen hebben. Men beseft te weinig dat
het bedenken en invoeren van slimme oplossingen een gezamenlijk proces van
stakeholders moet zijn, waar analyses aan moeten sluiten op meerdere
belevingswerelden. Wij hebben een aanpak ontwikkeld voor modelbouw waarbij
op een navolgbare en transparante manier de ervaringen van stakeholders
meegenomen kunnen worden. Dit is een bouwsteen voor het maken van breed
geaccepteerde beslissingsondersteunende systemen.

Al met al kijken we met ons team terug op een uniek onderzoeksprogramma. We
zijn dankbaar voor de gekregen kans om de geopperde vraagstukken rond
duurzaam goederenvervoer uit te werken. Het onderzoek heeft interessante tools
en inzichten opgeleverd, met als resultaat ook internationaal veel respons en
nieuwe samenwerkingsrelaties. Mijn presentatie van dit programma heeft zelfs
een prijs opgeleverd in de VS voor de beste integratie van het private perspectief
in goederenvervoermodellen. We zijn trots dat we met dit werk als voorlopers
worden gezien. Er zijn ook veel nieuwe vragen gerezen, en dit programma zal de
basis zijn voor nieuwe aanvragen bij NWO en de EU. Tenslotte vind ik persoonlijk
de groei van de onderzoekers in de afgelopen jaren het allermooiste om mee te
maken. Het effect hiervan zal groter zijn dan van alle nieuwe data en modellen
bij elkaar.’
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3. Drie programma’s tweede ronde
Beprijzing, strategieén voor duurzame bereikbaarheid, en de relatie
tussen klimaat, ruimte en vervoer

De drie langlopende onderzoeksprogramma's i-PriSM (over innovatief
prijsbeleid), SRMT (over een duurzaam, multimodaal vervoersnetwerk in de
Randstad) en CESAR (over weer, klimaat en de vervoer in de stad) zijn in de
eindfase aangeland. De onderzoekers lichten toe wat er in 2013 bereikt is.

Innovatief prijsbeleid

Onderzoeksprogramma i-PriSM, dat geleid wordt door Erik Verhoef
(VU), richt zich op innovatieve beprijzingssystemen die kunnen
bijdragen aan duurzame mobiliteit. De onderzoekers kijken zowel naar
de weg als het spoor en bovendien naar verschillende betrokkenen
(reizigers en belangrijkste stakeholders). Ze 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.

Beleidsimplicaties van prijsverstoringen verschillen per type
verstoring

Op de VU heeft Ioannis Tikoudis met anderen verder gewerkt aan een eerste
paper over de wisselwerking tussen ruimtelijke ordening binnen steden,
stedelijke arbeidsmarkten en mobiliteitsstromen. In een vervolgonderzoek
analyseert hij hoe verstoringen op een andere belangrijke stedelijke markt, de
woningmarkt, ingrijpen op prijsbeleid op de weg. Uit de voorlopige resultaten
blijkt dat dit fundamenteel verschilt tussen het type verstoringen: de
beleidsimplicaties van prijsverstoringen (zoals hypotheekrenteaftrek) zijn
fundamenteel anders dan die van directe regulering (zoals maximale
bouwhoogte). Tenslotte heeft hij een model ontwikkeld voor een gebied met
meerdere steden, gekalibreerd voor de Randstad, waarmee de concurrentie
tussen steden met belastingen en andere beleidsinstrumenten bestudeerd kan
worden en ook de wisselwerking tussen beprijzing op de weg en het spoor.

Verbeterde verkeersmodellering levert realistischer beeld
In het onderzoek van TUD’er Erik-Sander Smits stond in 2013 het verbeteren
van de verkeersmodellering centraal. Smits: ‘Zo kun je bij het analyseren van
beprijzingstrategieén op efficiénte wijze een realistisch beeld van de effecten op
de reistijden en congestievorming krijgen.’ Tijdens een verblijf aan het Institute
of Transport and Logistic Studies van de universiteit van Sydney heeft Smits
gewerkt aan drie beperkingen van de huidige verkeersmodellen: de routekeuze
van automobilisten, de modellering van de verkeersafwikkelingen op
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knooppunten en de rekentijden. ‘Voor de routekeuze heb ik een nieuw flexibel
model ontwikkeld dat geschikt is voor grote netwerken met daarin korte en
lange routes. Het model gaat op een correcte manier met overlappende routes
om. Het nieuwe knooppuntmodel geeft een realistische beschrijving van de
effecten van congestie op de verkeersafwikkeling op het knooppunt. Deze
modellen zijn geintegreerd in een toedelingsmodel met een betere modellering
van de op- en afbouw van files in een netwerk en dat veel sneller rekent dan de
traditionele dynamische toedelingsmodellen. Tot slot heb ik een casestudie van
de Randstad uitgevoerd waarin de werking van de ontwikkelde modellen wordt
geillustreerd. De resultaten hiervan komen in 2014 beschikbaar.’ Zie ook het
portet van Erik-Sander Smits verderop.

Informatie moet aansluiten bij gevoelde waarden en type
beprijzingsmaatregel

Postdoc Jan Willem Bolderdijk (RUG, in 2013 opgevolgd door Ellen van der
Werff) heeft in samenwerking met de andere onderzoekers binnen I-PrISM een
vragenlijst ontwikkeld over onder andere beprijzingsmaatregelen. Uit dit
onderzoek bleek onder meer dat de houding van automobilisten ten opzichte van
beprijzingsregelingen kan worden gekleurd door de achterliggende motivatie om
informatie wel of niet te geloven. Uit het vervolgonderzoek van Van der Werff is
bovendien gebleken dat het effect van het communiceren van de voor- en
nadelen van prijsbeleid afhankelijk is van de specifieke beprijzingsmaatregel die
wordt gepresenteerd. Van der Werff: ‘Uit de eerste analyses blijkt dat mensen
prijsbeleid inderdaad effectiever vinden in het verminderen van problemen rond
autogebruik naarmate de verwachtte milieuvoordelen van prijsbeleid groter zijn.
Echter, dit geldt alleen voor prijsbeleid met CO,-differentiatie en niet voor
prijsbeleid zonder CO,-differentiatie. Als CO,-differentiatie geen onderdeel was
van de beprijzingsmaatregel, had het presenteren van de verwachte
milieueffecten zelfs een negatief effect op de verwachte effectiviteit. Informatie
over de voor- en nadelen van beprijzing moet dus niet alleen aansluiten bij de
waarden die mensen belangrijk vinden, het lijkt ook te moeten aansluiten bij het
type beprijzingsmaatregel.

Technologische veranderingen beinvioeden de opinies van
politieke partijen en belangengroepen

AIO Ozgiil Ardic (TUD) heeft in 2013 onderzoek gedaan waarbij prijsbeleid op de
weg in relatie is gebracht met theorieén die stabiliteit en veranderingen in beleid
willen verklaren. Ze heeft daarbij het zogenaamde ‘advocacy coalition
framework’ (ACF) gebruikt. Ardig: ‘We bestudeerden het implementatieproces
van prijsbeleid op de weg in Nederland voor de periode 1994 tot 2010.
Verschuivingen in opinies heb ik systematisch geobserveerd voor de twee
dominante vormen van prijsvoorstellen: rekeningrijden en kilometerheffing. De
databron bevat 430 nieuwsartikelen uit deze periode. Deze werden met een
zogenaamde ‘content analysis’ ontleed. Mijn bevindingen laten zien dat
technologische veranderingen — zoals ook verondersteld in het ACF - de opinies
over prijsbeleid op de weg van zowel politieke partijen als van belangengroepen
beinvloedden. Belangengroepen bleken meer te reageren op technologische
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ontwikkelingen. De positie van politieke partijen varieerde meer afhankelijk van
verkiezingen en van de positie van hun politieke partner(s) wanneer ze in een
coalitiekabinet terechtkwamen. Dit suggereert dat de meningen van politieke
partijen over prijsbeleid op de weg meer samenhang vertoonde met hun
politieke grondbeginselen dan met technologische ontwikkelingen die de opties
voor prijsbeleid vergrootten.’

Onderzoeker aan het woord
Erik-Sander Smits (TUD) houdt zich bezig met de
modellering van reizigersgedrag bij
beprijzingsmaatregelen.

‘In Sydney bij het Institute of Transport and Logistics
Studies heb ik de basis gelegd voor verschillende nieuwe
modellen die allemaal bijdragen aan het beter kunnen
voorspellen van de verkeerssituatie wanneer een
beprijzingsmaatregel wordt ingevoerd. Los van de
fantastische ervaring om een paar maanden in Sydney te
wonen, heb ik mij daar erg goed kunnen focussen op mijn onderzoek. De basis
voor verschillende papers is daar gelegd. Het werken in een omgeving zonder
afleiding van andere zaken en op basis van een goede samenwerking met
Michiel Bliemer en Mark Raadsen was zeker mijn hoogtepunt van 2013.
Centraal in dat deel van het onderzoek stond het realistisch modelleren van
reizigersgedrag en de toepasbaarheid op grote schaal. Dat wil zeggen dat het
model toepasbaar is op het wegennetwerk van de Randstad. Met de nieuwe
aanpak voor routekeuze kunnen korte én lange verplaatsingen goed worden
meegenomen, wat in de huidige modellen niet zo is. Bovendien blijft rekentijd
kort en gaat het model goed om met overlappende routes. De resultaten heb ik
begin 2014 gepresenteerd in Washington.

Het nieuwe raamwerk om rijgedrag op kruispunten en wegversmallingen te
beschrijven, is gebaseerd op vertragingen per voertuig. Hierdoor kunnen de
gedragsmatige aannames binnen het model worden bepaald. Bij voorgaande
aanpakken was de koppeling met gedrag niet mogelijk. Deze kruispuntmodellen
zijn belangrijk omdat ze bepalen waar de file komt te staan en wat de snelheid
in de file is. De resultaten zijn gepresenteerd in september 2013 in Stockholm.
Ik zit nu in de eindfase. Ik denk dat een promotietraject nooit precies verloopt
zoals verwacht. De afgelopen vier jaar heb ik erg veel geleerd en ik ben zeer
tevreden met de mogelijkheden die ik heb gehad om mijzelf te ontwikkelen. En
die heb ik ook zeker benut! De ambities die ik vier jaar geleden had, heb ik niet
allemaal gehaald, maar dat was dan ook een allesomvattend model met vele
innovaties. Het projectplan was dan ook erg ambitieus. Ik ben echter zeker
tevreden met de behaalde resultaten, ondanks dat er ook periodes geweest zijn
waarin het onderzoek minder spoedig verliep, en dat ik nog steeds een
achterstand heb met publiceren.

Vooral doordat ik allerlei verschillende onderwerpen interessant vind en
aangepakt heb, zijn de verschillende resultaten van het onderzoek niet

Erik-Sander Smits
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gemakkelijk in een proefschrift te gieten. De laatste maand van 2013 heb ik
echter de opzet van mijn proefschrift ontworpen, en het is toch een mooi geheel
geworden waarin een aantal totaal verschillende methodologische
ontwikkelingen samenkomen. Ik moet nog wel de resultaten van mijn huidige
case study afwachten. Doordat de meeste van mijn resultaten methodologisch
zijn, is het niet eenvoudig de maatschappelijke relevantie direct te duiden. De
modelontwikkelingen kunnen in softwarepaketten gebouwd worden zodat
consultants betere voorspellingen kunnen doen binnen hun projecten. Met deze
betere voorspellingen kunnen beter onderbouwde adviezen worden gemaakt, die
weer belangrijk voor beleidsmakers zijn.’

Samenhangende strategieén voor een duurzaam
bereikbare Randstad

De onderzoekers van SRMT ontwikkelen samenhangende strategieén
voor de Randstad op basis van een geintegreerde benadering van
grondgebruik (functies), locatiekeuze, multimodale transportnetwerken,
reisgedrag en beleid. Het programma wordt geleid door emeritus
hoogleraar Ingo Hansen (TUD). De beoogde onderzoeksresultaten
zullen relevant zijn voor het duurzame mobiliteitsbeleid inzake
investeringen in het strategische transportnetwerk en MIRT-projecten.
Er is een gebruikersgroep met vertegenwoordigers uit de Stadsregio
Amsterdam, het Ministerie van Infrastructuur en Milieu, ProRail, de
Stadsregio Haaglanden, NS Reizigers, Bouwfonds en RET. Verschillende
groepsleden dragen actief bij door bijvoorbeeld het aanleveren van
gegevens. Tussen de vijf uitvoerende onderzoekers binnen projecten
bestaan nauwe samenwerkingsrelaties.

Wonen en werken wel of niet mengen?

AIO Yuval Kantor (VU) heeft in 2013 zijn artikel voor het toonaangevende
Journal of Urban Economics herzien. ‘Hierin beschrijf ik de introductie van
verkeersopstoppingen in het stedelijk economische model van Lucas en Rossi-
Hansberg uit 2002. Daardoor krijg je veel realistischer stadsplattegronden van
landgebruik dan voorheen. In steden die gedomineerd worden door
agglomeraties van industrie leidt een verminderde gevoeligheid voor congestie -
door bijvoorbeeld meer OV-gebruik - tot zones met verschillende functies. Dat
geeft een groter agglomeratie-effect. In steden waar de industrie minder wordt
beinvioed door ‘externe spillovers' zijn dergelijke effecten minder groot. Daar
kun je meer gemengde functies in gebieden verwachten. Met mijn model kun je
dus beter zicht krijgen op de complexe relaties die van invloed zijn op
landgebruik in stedelijke regio's, zoals het gebied rond Amsterdam. Het model
laat bijvoorbeeld zien dat kleine veranderingen in de kosten voor woon-
werkverkeer aanzienlijke gevolgen voor de clustering van de werkgelegenheid
en de bevolking kan hebben, hetgeen van tevoren moeilijk in te schatten is. Het
lijkt er ook op dat in omstandigheden waarin congestie een belangrijk onderdeel
is van de totale reiskosten, ruimtelijk beleid dat gericht is op menging van
wonen en werken welvaartsverhogend werkt.'
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Workshoppen voor Transit Oriented Deveopment

AIO Andrew Switzer (UvA) heeft een internationale vergelijking uitgevoerd
gericht op het waarom en hoe van stedelijke transities. Hij maakte daarbij
gebruik van een al eerder ontwikkeld heuristisch raamwerk waarin de
samenhang tussen ruimtelijke ordening en verkeer en vervoer centraal staat.
Naast het planproces en beleidsvorming waaraan veel aandacht wordt besteed
in de planologie, kijkt Switzer naar de rol van verschillende maatschappelijke
ontwikkelingen op het terrein van economie, cultuur en het politieke klimaat.
Ook neemt hij de rol van belangenorganisaties mee en de vraag van
huishoudens en bedrijven. Switzer: ‘In Zlrich en Minchen zijn het vooral
protestbewegingen, belangenorganisaties, en veranderingen van
vestigingspatronen en reisgedrag die leidend zijn bij verandering. Natuurlijk
blijft overheidsbeleid belangrijk om bij te sturen, maar het is slechts één van
meerdere factoren. Daarnaast zie je duidelijke verschillen in hoe snel
verandering en transitie plaatsvinden afhankelijk van institutionele structuren,
zoals het staatsbestel en de wijze waarop participatie wordt geregeld. Ons
heuristisch raamwerk is ontwikkeld met het idee dat het ook gebruikt kan
worden om samen met stakeholders de mogelijkheden voor toekomstige
transities te verkennen en transitiestrategieén te ontwikkelen. In het najaar zijn
wij met workshops begonnen waarin wij dit doen. Tijdens de bijeenkomsten is in
samenwerking met de andere partners in ons DBR-programma gekeken naar de
mogelijkheden voor een transitie naar Transit Oriented Development in de regio
Amsterdam. Centraal stond de opgave om kleinschalige initiatieven mogelijk te
maken, maar tegelijkertijd verbindingen ertussen te creéren op regionaal
niveau. Zo was een idee om een loket te creéren dat initiatieven ondersteunt en
met elkaar verbindt op knooppunten door partnerships te organiseren tussen de
ruimtelijke actoren en die op het gebied van verkeer en vervoer. De
interdisciplinaire samenwerking met de modelleurs in het project vormde zeker
een uitdaging maar leverde wel op dat wij de bijdrage van ruimtelijke en
vervoersconcepten aan duurzaamheid konden berekenen, hetgeen voor het
gesprek zeer bevorderlijk was. In de workshop die wij binnenkort zullen houden,
wordt het heel interessant. Wij gaan de bevindingen uit de buitenlandse
vergelijking inbrengen, maar ook actoren uitnodigen die bezig zijn met
innovaties op het gebied van ruimte en mobiliteit - de zogenoemde niche-
actoren uit transitiestudies. Hier zullen de strategieén uit de eerdere workshop
concreter worden en zullen wij barrieres hiervoor verkennen en een aanpak
bedenken.’

Uitdaging om model-resultaten goed te presenteren

AIO Ties Brands (UT) werkte verder aan zijn multimodale netwerkontwerp met
het oog op meerdere doelstellingen tegelijk. De hele Noordvleugel van de
Randstad (Haarlem, Zaanstad, Schiphol, Amsterdam, Almere) is nu in het
studiegebied opgenomen. In 2013 vond hij een efficiénter
optimalisatiealgoritme, waardoor binnen dezelfde rekentijd er betere resultaten
kunnen worden behaald. Dat algoritme wordt nu gebruikt om de invloed van
veranderende verkeersvraag op de optimalisatieresultaten te bepalen. Hiervoor
worden de optimalisatieresultaten uitgaande van de vraag in 2020 beoordeeld



24
Zes jaar Duurzame Bereikbaarheid van de Randstad | Populair jaarverslag 2013

voor de situatie met de vraag in 2030. Brands: ‘Daarnaast kijken we wat de
invloed is van een beleidsverandering richting Transit Oriented Development,
waarin geplande ontwikkelingen bij stations plaatsvinden in plaats van verspreid
over het hele gebied. Een eerste analyse laat zien dat de te nemen maatregelen
niet veel verschillen, maar dat de oplossingen in veel gevallen net niet meer
optimaal scoren bij een andere verkeersvraag. Het blijft een uitdaging hoe de
vele resultaten van een optimalisatie met meerdere doelstellingen overzichtelijk
gepresenteerd kunnen worden. Enkele methoden uit de literatuur zullen worden
toegepast op de resultaten van onze case studie. In overleg met beleidsmakers
proberen we een vorm te vinden die aansluit bij de beleidspraktijk. Suggesties
daarvoor zijn welkom! Dit moet leiden tot inzicht in de kenmerken van optimale
multimodale verkeersnetwerken, toegespitst op de Noordvleugel van de
Randstad.'

Multimodaal strategisch transportmodel bijna af

AIO Gijsbert van Eck (TUD) vertelt: ‘Strategische transportmodellen zijn een
belangrijk hulpmiddel bij het vormgeven van transportbeleid voor de
middellange en lange termijn. Modellen die in de huidige praktijk toegepast
worden, hebben vaak niet alle eigenschappen die nodig zijn voor het zorgvuldig
evalueren van multimodale netwerken of specifieke onderdelen daarvan. Indien
reizigers de mogelijkheid hebben om vervoerswijzen te combineren binnen een
verplaatsing, stelt dit extra eisen aan de wijze van modelleren. Belangrijke
onderdelen waarop bestaande modellen tekortschieten, zijn met name het
bepalen en beschrijven van relevante reisalternatieven, de modellering van de
keuze tussen deze alternatieven en het realistisch meenemen van het effect van
capaciteitsbeperkingen op deze keuze. Daarom ontwikkel ik een nieuw model
dat is gestoeld op vier basisprincipes: de bouw van een geintegreerd netwerk, a-
priori generatie van relevante reisalternatieven, een simultane benadering voor
de route- en vervoerswijzekeuze en een integrale modellering van
capaciteitsbeperkingen. In het afgelopen jaar heb ik deze laatste twee
elementen van het model verder uitgewerkt. Het model kan nu toegepast te
worden de hele Noordvleugel van de Randstad. Doel hiervan is om de
toegevoegde waarde van het model aan te tonen. In de eerste plaats zorgt het
gedetailleerder modelleren van multimodale verplaatsingen voor meer
nauwkeurige toekomstprognoses in het algemeen. Daarnaast maakt het ook
nieuwe toepassingen, zoals het evalueren van specifieke multimodale
beleidsmaatregelen, mogelijk. De verwachting is dat het ontwikkelen en
evalueren van het model in 2014 afgerond zal worden.'

Dienstregelingen volgens het boekje

Bij AIO Daniél Sparing (TUD) staan de dienstregelingen van het openbaar
vervoer centraal. Hij heeft een model ontwikkeld dat dienstregelingen voor
verschillende spoorlijnfrequenties kan genereren. Hij hoopt hierop in 2014 te
promoveren. Zie ook het portret van Daniel Sparing hieronder.
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Onderzoeker aan het woord

Daniel Sparing (TUD) ontwikkelt instrumenten die de
prestaties van multimodale OV-dienstregelingen kunnen
evalueren.

‘Een jaar geleden was ik een model aan het ontwikkelen
dat dienstregelingen voor verschillende spoorlijnen kon
optimaliseren. Het plan was om daarmee de
dienstregelingsvarianten met het hoogste niveau van
dienstregelingsstabiliteit op een bepaald serviceniveau te
kunnen uitfilteren, waarbij de stabiliteit kon worden
ingeschat via een eigenschap van de dienstregeling die we
de ‘minimale cyclustijdtijd’ noemen. Hierdoor kwamen we |Daniel Sparing

op het idee om de focus op stabiliteit te integreren in het gehele
optimalisatieproces van ons programma. Het resultaat was een model waarmee
het ‘spoorboekje’ kan worden geoptimaliseerd met het oog op stabiliteit. Dit
model scheelt heel veel tijdrovend analyse van allerlei dienstregelingsvarianten.
De nieuwe methode is al toegepast in een case study voor de corridor Den
Haag-Utrecht en voor het spoornetwerk tussen Schiphol, Amsterdam en
Lelystad. We werken aan toepassing op een nog grotere schaal.

In 2013 is het eindelijk mogelijk geworden om realistische gegevens van het
Nederlandse OV te analyseren - de daadwerkelijke aankomst- en vertrektijden
van bussen en trams dus, én hun afwijkingen van de dienstregeling. Dit opent
nieuwe mogelijkheden voor onderzoek die zelfs niet waren bedacht door de OV-
aanbieders zelf. Denk hierbij bijvoorbeeld aan interactie tussen de diensten van
verschillende vervoersmaatschappijen. In onze pilot-studie hebben we
aangetoond dat de overstap tussen bussen en treinen in werkelijkheid vaak
structureel meer tijd kosten dan gepland, wat minder comfort en minder
tevredenheid bij de reizigers oplevert.

Wat mijn onderzoeksproject betreft geniet ik van het internationale karakter van
de problemen waarmee we geconfronteerd worden. We praten met onze
Belgische collega's over het oplossen van soortgelijke problemen op hun
netwerk. Op een studiereis naar Stuttgart zagen we hoe de hoge
passagiersvolumes bij sommige centrale stations van hun tramnet precies zo’'n
knelpunt vormen als bij ons bijvoorbeeld rond Schiphol. Meer in het algemeen
geniet ik ervan dat de wiskunde, de methoden en de programmeerkennis die ik
heb opgedaan tijdens mijn onderzoek van toepassing zijn op een veel groter
gebied van logistiek, industriéle engineering en nog meer dan dat.

Ik ben heel blij met hoe mijn project heeft uitgepakt. Ik ben altijd erg
aangenaam verrast als mensen zowel in de academische wereld als in de
praktijk heel geinteresseerd blijken te zijn in mijn werk, terwijl voor mijzelf de
resultaten nog niet eens helemaal in zicht zijn. Dat gezegd hebbende, denk ik
dat de beste tijd om terug te kijken en conclusies te trekken na de verdediging
van proefschrift zal zijn.’




26
Zes jaar Duurzame Bereikbaarheid van de Randstad | Populair jaarverslag 2013

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 vertegenwoordigers van de
gemeente Amsterdam, de Fietsersbond, de stadsregio Rotterdam en het
KIM.

Emotionele beleving van weer onderweg

AIO Lars Bocker (UU) heeft grootschalig veldwerk gedaan in de regio Rotterdam.
Op dit moment wordt onderzocht hoe mensen het weer en emoties beleven
tijdens het reizen met verschillende vervoermiddelen. Bocker: 'Subjectieve
weer- en reisbeleving zijn tot op heden in de literatuur maar zeer beperkt
onderzocht. Ons onderzoek laat zien dat lage temperaturen, bewolking, regen en
wind leiden tot een onaangenamere beleving. Daarnaast blijkt dat fietsers meer
kou ervaren dan andere vervoermiddelgebruikers, vermoedelijk doordat zij het
sterkst blootgesteld worden aan het weer.'

Modelleren van het microklimaat in de Randstad

AIO Natalie Theeuwes (WUR) gebruikt metingen en een meteorologisch model
om het stedelijk klimaat in de Randstad te analyseren. Ze bekijkt de relatie
tussen de morfologie van de stad en het microklimaat. In het bijzonder wat
groen, water en de geometrie van de straten doen met de temperatuur in de
stad. Theeuwes: ‘Opvallend is dat water niet altijd voor verkoeling zorgt in de
stad, maar ook voor extra verwarming. Met de gevonden resultaten maken we
nu een model voor stedelijke temperaturen.’

Goede procesbegeleiding wordt onderschat

Postdoc-onderzoeker Marco te Brommelstroet (UvA) heeft experimenten gedaan
om te achterhalen hoe de bruikbaarheid van instrumenten zoals Urban Strategy
vergroot kan worden. Alhoewel er veel behoefte is aan gedegen en snelle
ondersteuning in strategische planprocessen, en er ook veel instrumenten zijn
die dit kunnen bieden, is er maar weinig concreet gebruik in de planpraktijk. Te
Brommelstroet: ‘Door met een systematisch analytisch kader te werken, zijn we
beter in staat dan tot nu toe het geval was om de veronderstelde meerwaarde
van zogenaamde Planning Support Systems (PPS) te meten. De bevindingen uit
zes gecontroleerde experimenten, waar met studenten planningsvraagstukken
werden gesimuleerd, laten zien dat Urban Strategy systematische positieve
effecten heeft op individueel enthousiasme, geloofwaardigheid van de
uitkomsten, consensus en inzichten in de oorzaken van stedelijke problemen.
Daarnaast is duidelijk geworden dat er (sterke) verbanden zijn tussen de
bruikbaarheid van het instrument en de waargenomen kwaliteit van het
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planproces. Zo blijkt de geloofwaardigheid van het instrument sterk gecorreleerd
met persoonlijke reacties en met de aansluiting op de rol in het experiment.
Transparantie, duidelijkheid en communicatieve waarde zijn belangrijke
voorwaarden voor een breed scala aan proceskwaliteiten. Voor de kwaliteit van
planningsuitkomsten blijkt vooral van belang of het instrument het creéren van
ideeén ondersteunde.'

Door te observeren en de uitkomsten van het project van Peter Pelzer erbij te
betrekken is vooral duidelijk geworden dat er
een belangrijke slag gemaakt zou kunnen
worden in de structuur van een workshop
waarin een PSS wordt ingezet. ‘Uit veel van
onze experimenten en veldobservaties blijkt
een onderschatting van een goede
procesbegeleiding, die zorgt dat het instrument
een juiste plek inneemt in de creatieve-
analytische cyclus.'

Digitale kaarttafel

Gebruikers vragen levert interessante resultaten op
Promovendus Peter Pelzer (UU en RUN) doet net als te Brémmelstroet onderzoek
naar planningsondersteuningssystemen. Hij richt zich vooral op ervaringen in de
praktijk. Pelzer: ‘In de literatuur over planningsondersteuningssystemen wordt
vaak geredeneerd vanuit het instrument. Er wordt vanuit gegaan dat
beleidsmakers er toch wel gebruik van zullen maken. In mijn onderzoek start ik
juist vanuit de vraagkant. Aan wat voor instrument hebben beleidsmakers
behoefte? Uit een Group Decision Room-workshop die ik in oktober organiseerde
kwam, enigszins tot mijn verbazing, naar voren dat vooral procesaspecten
cruciaal zijn. Denk hierbij aan het faciliteren van samenwerking en het op gang
brengen van communicatie. De verbetering van de uitkomst werd door
betrokkenen minder belangrijk geacht. Momenteel ben ik bezig met het
analyseren van een workshop met het instrument Urban Strategy (TNO) en de
resultaten van vragenlijsten ingezet na afloop van diverse digitaal ondersteunde
sessies om hier nog preciezer inzicht in te krijgen.' Zie ook het portret van Peter
Pelzer hieronder.

Onderzoeker aan het woord
Peter Pelzer (UU en RUN) doet onderzoek naar planningsondersteunings-
systemen.

‘Het jaar 2013 was druk en gevarieerd. Ik heb veel empirisch onderzoek gedaan,
artikelen geschreven en congressen bezocht. Omdat ik in mijn onderzoek
diverse tools en contexten bestudeer, betekende dit ook veel reizen voor
interviews. Ofwel: vroeg uit de veren en hopen dat je je weg weer vindt. Zonder
smartphone en Google Maps had mijn onderzoek er een stuk minder florissant
voorgestaan. De interviews met mensen uit de praktijk zijn ontzettend
inspirerend. Behalve dat ze veel waardevolle data opleveren, kun je ook veel
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onderzoeksbevindingen direct terugkoppelen. Valorisatie-
in-actie zullen we maar zeggen.

Een belangrijke vraag in mijn onderzoek betreft de
toegevoegde waarde die planningsondersteunende
systemen hebben. Ik had verwacht dat een betere
uitkomst - grondigere plannen, meer geinformeerde
beslissingen - als belangrijke meerwaarde gezien zou
worden door gebruikers. Uit de interviews komt echter
vooral het belang van een verbeterd proces naar voren.
Zoals een gebruikers van digitale kaarttafels bijvoorbeeld
vertelde: ‘Door zo'n tafel ga echt met elkaar in gesprek,
actief en over de inhoud’.

Het absolute hoogtepunt van 2013 was de organisatie van | peter Pelzer

een Group Decision Room-sessie met gebruikers van

digitale kaarttafels uit heel Nederland. Het was een ontzettend logistieke puzzel
om iedereen op het juiste moment bij elkaar te krijgen. Gelukkig ging alles
goed, en heeft het zeer waardevolle data opgeleverd. Na afloop van de sessie
heb ik bovendien samen met de Radboud Universiteit, Mapsup en het Koninklijk
Nederlands Aardrijkskundig Genootschap (KNAG) een symposium voor mensen
uit de praktijk georganiseerd onder de naam ‘Geo-informatie op tafel.” Dit was
helemaal volgeboekt en een groot succes.

Als ik terugkijk op mijn onderzoek, dan waren de interviews met mensen uit de
praktijk zonder twijfel het meest leerzaam. Dit helpt echt ontzettend om vaak
wat abstract wetenschappelijke inzichten te verfijnen en te corrigeren. Omdat ik
het leuk vond om te doen en er energie van kreeg, ging dit me vrij gemakkelijk
af. Wat me een beetje is tegengevallen, is de lange procedure om
wetenschappelijke artikelen te publiceren. Soms duurt het meer dan een half
jaar voordat je een paper terug krijgt met reviews. Dan duurt het wel weer even
om weer in het verhaal te komen. Dat zou echt sneller moeten kunnen!
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4. Drie postdocprojecten
Klimaatbestendig beheer en onderzoek van de infrastructuur,
mobiliteitsmanagement, en elektrisch vervoer

In 2011 gingen zes nieuwe postdoc-onderzoekers aan de slag in drie
verschillende programma's. Herbert Termaat (WUR) en Irina Stipanovic (UT)
bestuderen de relatie tussen klimaatverandering en beheer en onderhoud van
rijkswegen en het spoor, onder leiding van hoogleraar Geert Dewulf (UT). Sjoerd
Bakker (TUD) en Marija Bockarjova (VU) houden zich bezig met de transitie naar
elektrisch vervoer, onder leiding van hoogleraar Bert van Wee en universitair
hoofddocent Kees Maat (beiden TUD). Linda Nijland (UU) en Eva Guttiérez-i-
Puigarnau (VU) onderzoeken verschillende instrumenten rond
mobiliteitsmanagement onder leiding van hoogleraar Jos van Ommeren (VU).

Klimaatbestendig beheer en onderhoud

Wat zijn de gevolgen van klimaatverandering voor
het beheer en onderhoud van de infrastructuur?
Onderzoekers Herbert Termaat (Wageningen
Universiteit) en Irina Stipanovic (Universiteit
Twente) 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 onderzoek. In 2012 is het deel dat
over het spoor gaat afgerond.

Geert Dewulf

Weginfrastructuur

De onderzoekers hebben zich daarna op weginfrastructuur gericht en samen met

Rijkswaterstaat de invloed van winterklimaat op wegen onderzoekt. Belangrijke

conclusies zijn:

- De kans op schades is het grootst bij vorst-dooiwissel en gaat omhoog bij
meer dan 20 vorst-dooi wissels per winter;

- Echter, de kans op schades door vorst-dooi wissels gaat omlaag met de
verwachte klimaatverandering;

- Door winterschades is de daadwerkelijke levensduur van ZOAB deklagen korter
dan de verwachte levensduur, waardoor meer onderhoud uitgevoerd moet
worden;

- Tot 2030/2050 is het kostenverschil tussen adaptie/niet adaptatie van ZOAB in
verband met temperatuur- en neerslag-verandering niet groot;

- Tot 2090 neemt het kostenverschil tussen adaptie/niet adaptatie van ZOAB in
verband met temperatuur- en neerslag-verandering toe.
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Elektrisch vervoer

Kees Maat is universitair hoofddocent aan de TUD en leidt een
onderzoeksgroep waarin mensen zich vanuit verschillende disciplinaire
achtergronden bezighouden met elektrische mobiliteit — deels onder de
viag van het DBR-programma en deels onder de vlag van het NWO-
programma Energy Transtitions. Hij vertelt over de voortgang in 2013.

Zeer breed pallet belanghebbenden

‘Sjoerd Bakker uit onze groep heeft onderzocht hoe de elektrische auto op de
langere termijn kan uitgroeien tot een belangrijk vervoermiddel en hoe
verschillende belanghebbenden positie kiezen ten opzichte van deze
ontwikkeling. De transitietheorie stelt dat transities voortgestuwd worden door
nieuwe, frisse, spelers, maar in de transitie naar elektrische mobiliteit blijkt een
veel breder pallet aan belanghebbenden actief te zijn. Zowel oude als nieuwe
bedrijven uit de automotive sector tonen initiatief en dit geldt ook voor een
groot aantal zij-instromers uit de elektriciteitssector.'

Traditionele automotive industrie verandert geleidelijk

Maat vertelt verder: ‘Heel mooi sloot hierop een ander NWO-project aan, uit het
programma Energy Transitions, waarop Will Sierzchula zal promoveren. Dit gaf
ons de gelegenheid om de eerste fase van commercialisering van de automotive
sector op empirische wijze te onderzoeken. Het blijkt dat de traditionele
autoindustrie een incrementele strategie volgt: er worden geen grote
doorbraken naar radicale technologieén vercommercialiseerd - wat wel gebeurt
bij kleine nieuwkomers als Tesla, maar zeer geleidelijk wordt, met behoud van
ervaring, nieuwe kennis in huis gehaald. Die geleidelijkheid blijkt ook uit de
toename van hybride modellen, niet alleen met elektriciteit, maar ook met CNG
en flex-fuel. Overheden moeten zich realiseren dat van autofabrikanten vooral
geleidelijkheid te verwachten is en voor een snellere doorbraak stimulerende
maatregelen nog lang nodig zullen zijn.'

Spin off

De NWO-onderzoeken bleken niet alleen een middel om zich te verdiepen in
elektrische mobiliteit, maar waren ook een breekijzer om EU-onderzoek te
verkrijgen, vertelt Maat. ‘In het project E-mobility North Sea Region participeren
we in onderzoek naar stedelijke distributie met behulp van elektrische
voertuigen en de standaardisatie van laadpunten. Uniek is een enquéte die
gehouden is in zes talen in zeven Noordzeelanden ten behoeve een analyse van
het marktpotentieel van elektrische auto’s. Voor dit onderzoek gaan we na wat
de effecten op bereikbaarheid zijn indien elektrische auto's
automobiliteitspatronen van huishoudens (gedeeltelijk) van zou vervangen.
Tenslotte voeren we een project uit naar de transitie naar emissievrij
busvervoer.'
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Afgeworpen vruchten

Inmiddels zijn er drie special publicaties over elektrische
mobiliteit in voorbereiding: in een Nederlands tijdschrift,
in een internationaal tijdschrift en in boekvorm. Maat:
‘Toen we de eerste voorstellen schreven voor NWO,
speelde elektrische mobiliteit zich nog vooral af in de
industrie en op de bureaus van onderzoekers en
beleidsmakers. Inmiddels schieten de oplaadpalen uit de
grond en rijden er ruim dertigduizend elektrische auto’s in
Nederland. Maar toch... de elektrische auto verkoopt
zichzelf niet zoals de elektrische fiets, die eigenlijk vooral
voordelen heeft. Om te voorkomen dat het een hype was [Kees Maat

en de laadpalen straks als telefooncellen staan weg te roesten, is nog flink wat
extra beleidsinspanning nodig.'

Mobiliteitsmanagement

Hoe werkgevers en werknemers omgaan met mobiliteitsvraagstukken is
van cruciaal belang voor de bereikbaarheid van de Randstad. De
onderzoekers hebben zich in de afgelopen drie jaar onder meer
beziggehouden met het belastingbeleid rond lease-auto’s en
telewerken. Jos van Ommeren licht toe.

Telewerken heeft geen effect op afstand tot werk

Het onderzoek van Eva Guttiérez-i-Puigarnau (VU) is afgerond. Van Ommeren:
‘Ons laatste onderzoek over telewerken laat zien dat in industrieén waar veel
werknemers telewerken de gemiddelde woonwerkafstand over de laatste twintig
jaar evenveel gestegen is als in industrieén waar nauwelijks getelewerkt wordt.’

Mobiliteitsgerelateerde secondaire arbeidsvoorwaarden
doen ertoe

Linda Nijland (UU) doet onderzoek naar de effecten van mobiliteitsmanagement
op verplaatsingsgedrag en activiteitenpatronen van werknemers en hun
huishoudens.

‘In 2013 ben ik voornamelijk bezig geweest met het in kaart brengen van de
persoons-, bedrijfs- en geografische kenmerken die van invloed zijn op welke
verplaatsing-gerelateerde secondaire arbeidsvoorwaarden bedrijven aanbieden
en in hoeverre werknemers hiervan gebruikmaken.’ Nijland bestudeerde
thuiswerken, flexibele werktijden, en vier soorten vergoedingen voor het woon-
werkverkeer: leaseauto's, OV-vergoeding, fietsplannen en algemene
vergoedingen (geld, onafhankelijk van de vervoerswijze). Nijland: ‘De resultaten
laten zien dat er onderlinge relaties bestaan tussen de verplaatsing-gerelateerde
secondaire arbeidsvoorwaarden. Zo is de kans groot dat naast de mogelijkheid
om thuis te werken, flexibele werktijden ook onderdeel zijn van de
arbeidsovereenkomst. Verder valt op dat leaseautorijders vaker dan gemiddeld
de mogelijkheid hebben om eerder of later te beginnen en om thuis te werken.
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Op deze manier wordt het negatieve effect van het
aanbieden van leaseauto's op de fileproblematiek toch
enigszins verzacht. Werknemers met een OV-vergoeding
hebben ook vaker flexibele werktijden, wat handig is
aangezien ze hun werktijden zo kunnen aanpassen aan
OV-dienstregelingen en eventuele vertragingen zijn
minder problematisch. Tenslotte resulteert het
gebruikmaken van leaseauto's in een hoger aantal auto's
per huishouden, terwijl OV- en fietsvergoedingen juist tot
een lager aantal auto's leiden.’ Nijland zal nog verder

Jos van Ommeren

onderzoek doen naar de invloed van
mobiliteitsmaatregelen op woon-werkverplaatsingen in of buiten de spitsuren en
op verplaatsingsgedrag in de vrije tijd.
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5. Vier laatste projecten
Fietsgebruik en de integratie van ruimte en mobiliteit in transit oriented
development

In 2012 werden de vier allerlaatste projecten binnen het DBR-programma
toegekend. Er zijn twee postdoc-projecten rond het thema Transit Oriented
Development (TOD). De andere twee gaan over het gebruik van de fiets. In dit
hoofdstuk vertellen de projectleiders wat hun projecten inhouden. Voor beide
onderwerpen is er ook een community of research and practice, waarin
onderzoekers en praktijkexperts kennis, informatie en ervaring uitwisselen.

Barriéres rond transit oriented development
overwinnen

Het project ‘Implementing TOD’ staat onder leiding van Luca Bertolini
(UvA). Het werk wordt uitgevoerd door Sander Lenferink (RUN, onder
leiding van Erwin van der Krabben), Dorina Pojani en Verena Balz (TUD,
onder leiding van Dominic Stead) en Ren Thomas (UvA). Het project
heeft inmiddels een overzicht opgeleverd van potentieel bruikbare
financiéle en juridische instrumenten, kritische succesfactoren voor het
welslagen van Transit Oriented Development, en de mogelijkheden en
beperkingen van praktijken van kennisuitwisseling en -toepassing.

Instrumenten voor financiering en governance beschikbaar
Postdoc Sander Lenferink (RUN) vertelt: ‘In 2013 hebben we de toepassing van
verschillende innovatieve ‘finance and governance’-instrumenten onderzocht. Dit
is gebeurd in kwalitatieve en kwantitatieve zin, onder andere door middel van
casestudies en gamesimulaties met experts uit de praktijk. De onderzochte
instrumenten (Tax Increment Financing, bedrijfsinvesteringszones, stedelijke
herverkaveling en verhandelbare ontwikkelrechten) worden door de actoren als
relevant, toepasbaar en interessant ervaren. De instrumenten zijn over het
algemeen juridisch toepasbaar en zouden in de huidige moeilijke economische
tijden het beslissende duwtje kunnen geven of als smeermiddel in gebieds- en
knooppuntontwikkeling kunnen dienen. Echter de noodzaak van de verkenning
van een bredere toepassing van de instrumenten in praktijk, pilots en
proefprogramma’s wordt breed onderkend.

Zowel informatiebeschikbaarheid als de mogelijkheid tot persoonlijk contact
spelen een rol bij de onderhandelingen in knooppunt- en gebiedsontwikkeling,
hebben we ontdekt. Bij alle instrumenten geldt: hoe meer informatie
beschikbaar is over de uitgangspunten van de verschillende betrokken partijen,
hoe beter de gesloten overeenkomst. Voor persoonlijk contact geldt dat hoe
meer gelegenheid tot persoonlijk contact, hoe beter de intenties achter het
onderhandelingsgedrag gecommuniceerd kan worden. Dergelijke communicatie
vergroot de kans dat de onderhandelingen succesvol zullen zijn en in een
overeenkomst zullen resulteren, en dat de gesloten overeenkomsten beter
aansluiten bij het algemeen belang.
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Opvallend is dat het in de onderhandelingen niet enkel een zaak is van zoveel
mogelijk informatie beschikbaar maken. Meer informatie leidt niet altijd tot meer
succesvolle onderhandelingen. Door meer informatie over bijvoorbeeld elkaars
uitgangspunten en financiéle situatie kunnen de onderhandelingen verharden.
Dit betekent dat hoewel de gesloten overeenkomsten meer het algemeen belang
dienen, de kans dat er daadwerkelijk een overeenkomst gesloten wordt
verminderd.'

Meer participatie nodig in TOD-processen

Ren Thomas, postdoc aan de UvA, vertelt: ‘Onze belangrijkste bevindingen zijn
de zestien kritische succesfactoren bij de implementatie van TOD. Die komen
voort uit de elf casestudies die we hebben uitgevoerd. Deze factoren waren
instrumenteel voor het implementeren van TOD of bleken juist als belemmering
te werken bij de uitvoering van TOD. We zijn er ook in geslaagd om de factoren
te isoleren die het meeste invloed hadden. En we vonden combinaties van
factoren die werden gebruikt om specifieke TOD-doelen te realiseren,
bijvoorbeeld een groot aandeel voor het openbaar vervoer, fietsen en wandelen.’

‘We hebben voor het eerst een systematische vergelijking gemaakt van
casestudies waarbij we Rough Set analyse hebben ingezet om te bepalen welke
factoren in combinatie met elkaar van belang zijn en welke de belangrijkste
waren. Dus nu weten we welke factoren het allerbelangrijkst zijn bij de
implementatie van TOD. Factoren die vaak naar boven kwamen zijn de noodzaak
van politieke stabiliteit op nationaal niveau, de kwaliteit van de relatie tussen
actoren in de regio, de aanwezigheid van een regionaal ruimtelijk en
mobiliteitsorgaan, de aanwezigheid van multidisciplinaire implementatieteams,
en publieke participatie. Aan de andere kant bleek een aantal factoren minder
noodzakelijk dan vaak gedacht, zoals de aanwezigheid van politiek leiderschap
en het gebruik van gebiedsgerichte instrumenten bij de uitvoering. Onze
bevindingen zijn bovendien beter te veralgemeniseren dan de voorgaande
onderzoeken vanwege onze systematische, internationaal vergelijkende aanpak.’

Een buitenlandse blik

Wat vindt Ren Thomas als onderzoekster afkomstig uit
Canada van de Nederlandse TOD-praktijk? ‘Tijdens de
workshops die we hebben georganiseerd zijn me een paar
dingen opgevallen. Ten eerste lijken de Nederlandse
planologen die geinteresseerd zijn in TOD het erover eens
te zijn dat TOD wenselijk is in zowel de Noordvleugel als
de Zuidvleugel. Maar ze weten nog niet precies hoe TOD
werkt. Wie is de leidende organisatie, hoe werkt het
planningsproces en wat zijn de wettelijke regels of beleid
die TOD mogelijk maken? Een belangrijke barriere lijkt het
ontbreken van formele relaties tussen de verschillende
actoren, zoals gemeenten, transportondernemingen en de nationale overheid, en
een gebrek aan begrip van wat de rollen zijn. Wat kan een gemeente doen om
TOD te ondersteunen en wat kan de nationale overheid doen? Hoe kunnen ze

Ren Thomas
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samenwerken om de doelstelling van duurzamere gebieden te bereiken, waarbij
TOD één van de middelen is? Er is wel enige vooruitgang geboekt bij de
ontwikkeling van betere informele relaties tussen de actoren, met name in de
Zuidvleugel. Op dit punt zou ik zeggen dat het begrip van TOD nog steeds te
zeer beperkt is tot stationsgebieden en spoorweginfrastructuur. Planologen in
Nederland denken niet na over de integratie van de belangrijkste vormen van
infrastructuur voor fietsen, lopen en openbaar vervoer op buurtniveau. Ik bedoel
trottoirs, fietspaden, trams en bussen. Dat gaat in de VS en Canada anders,
waar de aandacht meer naar de kleinere schaal van de wijk is verschoven. Dit is
de plek is waar het effect te zien is van de belangrijkste keuzes. Nederlandse
planologen begrijpen ook het verlangen niet om in de buurt met openbaar
vervoer te wonen, omdat hier de fiets zo dominant is. De houding lijkt te zijn:
waarom zou ik in de buurt van een station willen wonen als ik daar in tien
minuten naar toe fiets? En tenslotte zie ik als belangrijke belemmering voor de
implementatie van TOD in Nederland het gebrek aan ‘meespraak’ in de
planningsprocessen. In de VS en Canada is het organiseren van meespraak
onderdeel van de opleiding voor planologen. Nederlandse planologen merken
zelf op dat zij niet zijn opgeleid in het organiseren van participatie die verder
gaat dan een eenvoudige raadpleging over een nagenoeg definitief plan. In
enkele van de succesvolle gevallen van TOD in het buitenland hebben
planologen brede openbare consultatieprocessen gehouden, gericht op de lange
termijn van de regio, met vraagstukken rond duurzaamheid, transport,
huisvesting en de bouwvorm. Dit type consultatie, gericht op een
projectoverstijgende dialoog over de toekomst van een regio, leidde uiteindelijk
tot een veel breder begrip van planningkwesties. De processen leverden meer
publieke aanvaarding van hogere dichtheden en openbaar vervoer-infrastructuur
op. Ruimtelijk beleid in Nederland is nog steeds erg top-down, heel anders dan
de VS, Canada, en tot op zekere hoogte Australié. Maar gezien de geschiedenis
en de culturele context in Nederland, die de dialoog en consensus bevordert,
lijkt er veel potentie om meer burgerparticipatie in de planning te integreren.’

Praktijken zijn niet zomaar te vertalen naar een ander land
Dorina Pojani (TUD) houdt zich bezig - samen met haar collega Verena Balz -
met het begrijpen van de processen van gebruik, weergave en toepassing van
kennis en informatie met betrekking tot TOD-planningsconcepten. ‘We hebben
beleidsdocumenten, achtergrondrapporten en wetenschappelijke literatuur
onderzocht. Ook hebben we interviews gehouden met nationale, regionale en
lokale beleidsambtenaren en de voornaamste belanghebbenden. De overdracht
en de weergave van TOD-beleidsconcepten en -instrumenten analyseren we
zowel vanuit het perspectief ‘van binnenuit’ als ‘van buitenaf’. We onderzoeken
de aard en het type beleidsinstrumenten waarnaar beleidsambtenaren en de
belangrijkste belanghebbenden op zoek zijn bij de ontwikkeling van TOD-beleid
in de metropoolregio Amsterdam. We hebben ontdekt dat kennisoverdracht vaak
sterk afhankelijk is van de acties van individuen, en dat het proces van
kennisuitwisseling vaak ongecodrdineerd en versnipperd plaatsvindt.
Planningsideeén van elders bieden vaak inspiratie voor beleidsmakers, maar
leiden niet vaak tot veranderingen in de formulering van het beleid of de
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praktijk.

Ten tweede onderzoek ik in hoeverre beleidsambtenaren en belanghebbenden
van buiten Nederland ter inspiratie naar de Nederlandse praktijk kijken en ik
onderzoek de lessen die ze daaruit trekken. Wij hebben geconstateerd dat
buitenlandse bezoekers meestal onder de indruk en geinspireerd zijn door
Nederlandse planningprestaties. Echter, pogingen om Nederlands beleid over te
nemen, hebben zelden geleid tot concrete acties of harde resultaten.
Contextuele verschillen in cultuur, sociale structuur, taal, fysieke patronen,
wetgeving inzake ruimtelijke ordening en financiéle middelen, evenals het al dan
niet betrekken van politieke elites in de overdrachtsprocessen waren obstakels
voor het inbedden van Nederlandse ordeningsbeleid elders.'

TOD in de zuidelijke Randstad stimuleren

Karst Geurs (UT) leidt het project 'TOD in the Randstad Southwing’, over
strategieén voor de integratie van stedelijke ontwikkeling en
vervoersknooppunten in de Zuidvleugel. De postdoconderzoekers
binnen dat project zijn Hans Koster (VU), Martijn Drées (VU), Christa
Hubers (TUD) en Lissy La Paix Puello (UT). De onderzoekers doen
onderzoek naar (a) de invioed van de kwaliteit van voor- en natransport
op mobiliteit en bereikbaarheid, (b) de relatie tussen leegstand van
kantoren en treinstations, (c) de relatie tussen de plaatsing van
treinstations, filevorming en verstedelijking en (d) de vraag naar
woningbouw in stationsomgevingen naar en de effecten daarvan op
treingebruik.

Fiets belangrijke factor in treingebruik

Lissy la Paix de Puello (UT) doet onderzoek naar de effecten van bereikbaarheid
van locaties via treinstations. 'De fiets is in Nederland populair als
voortransportmiddel voor de trein. Zo’n 40% van de treinreizigers gaat met de
fiets naar het station. Het invloedsgebied van stations is door het hoge aandeel
fietsers groot. Fietsers zijn bereid tot zo'n 3 kilometer naar het station te
fietsen,” vertelt ze. De kwaliteit (kosten en reistijd) van fietsritten naar het
station bepaalt mede de keuze voor de trein als hoofdvervoermiddel. ‘Uit mijn
onderzoek blijkt ook dat treingebruik afneemt bij een ongunstige verhouding
tussen de kosten van fietsparkeren en de reistijd van huis naar het station met
de fiets. Ook blijken mensen die op de fiets naar het station gaan gevoeliger zijn
voor reistijdverbeteringen dan mensen die lopend gaan. Verbetering van
fietsroutes naar het station zal het treingebruik dan ook vergroten. Dit punt
verdient dan ook aandacht in het lokale verkeersbeleid. Dit blijkt uit keuze-
experimenten onder inwoners van de Zuidelijke Randstad.’ Zie ook het portret
van Lissy iets verderop.
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Kantorenleegstand niet anders bij stations dan elders

Hans Koster (VU) doet onderzoek naar economische aspecten van TOD, zoals de
situatie rond het vastgoed. ‘Begin 2013 stond ongeveer 15% van de
Nederlandse kantoren leeg. Amsterdam behoort met 18% leegstand tot de
absolute top van Europese steden met het hoogste leegstandspercentage,’ aldus
Koster. ‘Er zijn grote verschillen in leegstandspercentage tussen steden,
varierend van 5% tot wel 35%. Dit kan voor een groot deel worden verklaard
door kenmerken van de gebouwen zelf, zoals huurprijs en leeftijd. Leegstand
van kantoren is niet hoger of lager nabij treinstations. Dit geldt ook voor
intercitystations. Herprioritering van nieuwbouwlocaties, het saneren van het
overaanbod, en herbestemmen van kantoorlocaties zijn de komende jaren
essentiéle elementen voor het succes van openbaar-vervoerknooppuntenbeleid.

Stations belangrijk voor economische versterking regio
Ook Martijn Drées (VU) kijkt naar ruimtelijk-economische vraagstukken rond
TOD. ‘'Het aantal en de locatie van treinstations heeft effect op filevorming en
ruimtelijk-economische ontwikkelingen. Een groot aantal treinstations is een
goede strategie om filevorming te verminderen. Maar om bepaalde regio’s
economisch te versterken is juist een klein aantal strategisch geplaatste stations
effectiever. Het openen van nieuwe treinstations heeft niet alleen effect op
reistijden, maar het beinvloedt ook het consumentengedrag, het aantal banen
en het aantal pendelaars — ook in naburige regio’s. Het is belangrijk om dit
bredere economisch effect, en de ruimtelijk dimensie daarin, mee te nemen in
de besluitvorming omtrent het plaatsen van treinstations'.

Graag werk in de buurt van een station

Christa Hubers (VU) bestudeert onder meer de marktperspectieven voor TOD.
Hubers: ‘Veel treinreizigers in Nederland hebben een hoog opleidingsniveau. Dit
resulteert in een mogelijk zeer heterogene marktvraag voor woningen nabij
openbaar vervoer. Dit vraagt om een grote diversiteit in het aanbod van
verschillende woningtypes nabij stations. Verreweg het grootste aantal
treinreizigers woont én werkt nabij een station. Uit onderzoek onder inwoners
van de Zuidelijke Randstad blijkt dat de keuze voor de trein sterker wordt
bepaald door de afstand van de werklocatie tot het station dan de afstand tot de
woonlocatie. Het vinden van een werklocatie die goed bereikbaar is per OV
wordt als een succesvollere optie gezien om het reizen met de trein
aantrekkelijker te maken dan het vinden van een woning dichterbij OV.
Daarnaast verwacht men dat thuiswerken en het zelf kunnen bepalen van de
begin- en eindtijden van het werk het reizen met de trein aantrekkelijker maakt.
Dit geeft aan dat het stimuleren van het treingebruik vraagt om een breder
pakket aan beleidsmaatregelen vraagt dan het creéren van nieuwe woningen
nabij OV-haltes.’
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Onderzoeker aan het woord
Lissy La Paix Puello bestudeert de lokale en regionale
effecten van bereikbaarheid per treinstation.

‘Ik focus op het verband tussen van
stationstoegankelijkheid en regionale bereikbaarheid in de
zuidelijke Randstad. Mensen reizen naar het station toe en
er weer vandaan: dat is het zogenoemde voor- en
natransport. Van deze reizen heb ik onderzocht wat het
effect is van veranderingen in de kwaliteit van routes naar
het station en stationsvoorzieningen. Ik heb een
ruimtelijke analyse gemaakt van het invloedsgebied van treinstations. En ook
heb ik enquétes gehouden onder inwoners van de Zuidvleugel. In deze enquétes
zijn keuze-experimenten opgenomen om de afzonderlijke invloed van
verschillende kenmerken van voor- en natransport te kunnen bepalen.
Bovendien was ik in de gelegenheid om deel te nemen aan twee internationale
conferenties waarop nieuwe onderzoeksinzichten werden gepresenteerd. Aan het
einde van 2013 had ik al drie papers ingediend, terwijl ik nog maar anderhalf
jaar bezig was.

Het hoogtepunt van het afgelopen jaar was het modelleren met de verzamelde
gegevens. De modellen die ik heb ontwikkeld, voorspellen de marktaandelen en
de variaties daarin van verschillende vervoerwijzen voor het voor- en
natransport onder verschillende scenario's. Bovendien zijn de resultaten van de
analyses gebruikt om een nieuwe versie te maken van een bestaand nationaal
verkeersmodel. Dit model gebruiken we om vervoersanalyses voor de hele
Zuidvleugel te maken.

Wat is vooral heel bevredigend vond, was dat er zoveel gegevens beschikbaar
kwamen. Ik werkte met oude en nieuwe data en kon ze vergelijken en met
elkaar in verband brengen. Dat inspireert me tot verder onderzoek. De
organisatie in het project ging ook zeer goed. Alles kon ik uitvoeren zoals
gepland. Ook leuk is mijn werkomgeving. Dat ik met briljante onderzoekers
werk, is onbetaalbaar.

Als ik naar de resultaten tot nu toe kijk, dan zie ik dat het treinreizen vooral
wordt beinvioed door zowel de kosten van als de benodigde tijd voor het voor-
en natransport. De kwaliteit van de route is voor voetgangers belangrijker dan
voor fietsers. De betalingsbereidheid voor betere fietsvoorzieningen is zeer klein.
Ik heb meer onderzoeksresultaten kunnen bereiken dan verwacht. Ik voel me
erg tevreden met de ontwikkeling en mijn leerproces in het project. Ik merk dat
ik kennis op doe op een terrein dat ik erg leuk vind.'

Lissy La Paix Puello
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Meer inzicht in de fiets

Luca Bertolini leidt samen met Marco te Brommelstroet (beiden UvA) de
twee DBR-projecten die over het fietsgebruik gaan. Lucas Harms (UvA)
voert het project uit dat gaat over de sociale en ruimtelijke dynamiek
van fietsgebruik en de beleidsconsequenties daarvan in de Randstad.
Roland Kager (UvA) is eind 2013 begonnen met zijn onderzoek naar de
rol van de fiets in het voor- en natransport. Hij nam dit
onderzoeksproject over Eva Heinen (destijds RUG). Onderzoekers Lucas
Harms en Roland Kager lichten hun voortgang toe.

Grote variaties in trends

Lucas Harms heeft het onderdeel dat gaat over de trends
in fietsgebruik afgerond. Het deel waarin hij de effectiviteit
van beleid gericht op bevordering van fietsgebruik
evalueert, is nog in ontwikkeling. Harms: ‘Achter de
ogenschijnlijke landelijke constanten in fietsgebruik -
namelijk weinig tot geen verandering - gaan grote
variaties schuil. Op sommige plekken neemt het
fietsgebruik fors toe, terwijl elders sprake is van een
stabilisatie of zelfs afname van het fietsgebruik. Bovendien
is groei en afname daarbinnen ook nog geconcentreerd bij
bepaalde sociale groepen. De toenemende ruimtelijke en sociale differentiatie is
een belangrijk gegeven, omdat het ten eerste laat zien dat fietsgebruik gevoelig
is voor ruimtelijke en sociale omstandigheden. Ten tweede hebben
beleidsmakers dus gerichte knoppen om aan te draaien om de condities voor
fietsgebruik te beinvloeden.’

Lucas Harms

Vooral meer ruimte voor de fiets in de stad

Het onderzoek van Harms laat zien dat het groeiend fietsgebruik hoofdzakelijk
een stedelijk fenomeen is. De toenemende drukte aldaar is in veel gevallen
rechtstreeks te herleiden tot een groei van de stedelijke bevolking - de
zogenoemde ‘re-urbanisatie’. Meer mensen die in (groot)stedelijke gebieden
wonen, genereren tezamen meer fietsverplaatsingen. Binnen steden is het
groeiend fietsgebruik bovendien vaak nog geconcentreerd op bepaalde plekken,
bepaalde routes en bepaalde tijden. Zo groeide het fietsgebruik in Amsterdam
de laatste decennia met maar liefst 40%, maar vooral in het centrum en de
wijken direct daar omheen. De sterkste groei deed zich voor op bepaalde routes,
met name die van en naar stationsgebieden. Grote capaciteitsproblemen in
parkeerstallingen zijn daarvan de sprekende getuige. Harms: ‘De
beleidsimplicatie hiervan is dat de groei van het fietsgebruik in steden druk zet
op de capaciteit van de infrastructuur. Vergroting en verruiming hiervan lijkt
essentieel om verdere groei te kunnen faciliteren.’
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Bereik van de fiets op het platteland vergroten

Op het platteland wordt juist steeds minder gefietst. Dat komt vooral door
bevolkingskrimp. In sommige perifere gebieden lijkt ook de schaalvergroting van
voorzieningen en de daardoor optredende verschraling een rol te spelen.
Plattelandsbewoners die steeds grotere afstanden moeten overbruggen om in
hun dagelijkse behoeften te voorzien, kiezen noodgedwongen vaker voor de
auto. Harms: ‘Wat hierbij zou kunnen helpen is vergroting van het bereik van de
fiets door de bevordering van de elektrische fiets en betere fiets-OV-
combinaties.’

Demografische verschillen accommoderen

Een ander punt is dat er vanuit demografisch oogpunt twee grote
levensovergangen zijn die een risico vormen voor afname van fietsgebruik of
juist een kans op toename ervan: het stichten van een gezin en het verlies van
lichamelijk vermogens op oudere leeftijd. Harms: ‘In het eerste geval kan het
behouden van gezinnen in de stad wellicht een oplossing zijn, in het tweede
geval de elektrische fiets.’

Niet-westerse allochtone stedelingen maken minder gebruik van de fiets dan
autochtone stedelingen. Cultuur en meer specifiek imago spelen hierbij wellicht
een belangrijke rol. Harms: ‘Beleidsmakers zouden kunnen overwegen om meer
dan nu het geval is in te zetten op ‘verleiden’ en ‘faciliteren’ om mensen er toe
te bewegen om wel gebruik te gaan maken van de fiets.’

Meer kennis over beleidseffecten nodig

Verder valt Harms tijdens zijn onderzoek op dat er relatief weinig kennis over
effecten van (fiets)beleid is. Harms: ‘Dit is niet alleen in Nederland zo, maar ook
daarbuiten. Het beter verankeren van evaluaties of effectenstudies als onderdeel
van de implementatie van maatregelen en beleidspakketten is zeer gewenst.
Daarnaast verdient het aanbeveling om meer oog te hebben voor niet-
infrastructurele aanvullende maatregelen zoals communicatie en marketing en
voor de combinatie van verschillende soorten maatregelen in een samenhangend
pakket.’

Meer aandacht voor problemen en kansen rond de e-fiets

In het internationaliseringsonderdeel bij het onderzoekproject van Lucas Harms
heeft Tim Jones van de Oxford Brookes University gekeken naar ontwikkelingen
in bezit en gebruik van de elektrische fiets (de e-fiets) in Nederland en
Engeland. In uitgebreide interviews met gebruikers van e-fietsen is gevraagd
naar beweegredenen en achtergronden om gebruik te maken van de e-fiets
(engagement), hoe men informatie heeft verzameld in de aanloop naar de
aankoop ervan (education), hoe men het e-fietsgebruik ervaart (experience) en
welke verwachten men heeft over het toekomstige gebruik ervan (envisioning).
Vele ondervraagden vinden dat de gebruikservaring van het fietsen op een e-
fiets sterk afwijkt van de gebruikservaring van een normale fiets. Meer dan op
een normale fiets heeft men het gevoel dat men dient te anticiperen op andere
verkeersdeelnemers - en andersom dat andere verkeersdeelnemers ook beter
dienen te anticiperen op het afwijkend gedrag van de e-fietser. Bij onvoldoende
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anticipatie - zowel van de e-fietser zelf als van derden - kan dit tot gevaarlijke
situaties leiden. Harms: ‘Er moet dus meer aandacht komen voor de
verkeersveiligheid van e-fietsers en de eisen die dit stelt aan infrastructuur,
voertuig en gedrag. Verder lijkt er een nog onderbenut potentieel te bestaan
voor met name andere dan recreatieve verplaatsingen. Bij aanpassingen van
infrastructuur en omgeving, ook bij nieuwbouw van woningen en kantoren, zou
meer rekening moeten worden gehouden met de eisen van e-fietsers.’ Tot slot
nog twee andere conclusies: de e-fiets is er niet alleen voor ouderen en verdient
een ander imago! En de potentie van de e-fiets als duurzame
gedragsveranderaar moet beter worden ingezien.

Beter begrip van fietsgebruik rond verschillende soorten
stations

Roland Kager zal op basis van zijn onderzoek een aanzet
doen tot een initieel model over fietsgebruik in voor- en
natransport. Kager: ‘Traditioneel wordt fietsgebruik in
voor- en natransport met name begrepen en geanalyseerd
als een middel om het voedingsgebied van een station te
vergroten. Een in dit project uitgevoerde ruimtelijke
analyse van de spreiding van de bevolking en de locatie
van stations in Nederland wijst daarnaast echter ook op
een andere factor. Dat is dat de fiets aan OV-reizigers de [Rrojand kager
keuze geeft welke stations zij gebruiken en in welke mate.
Deze keuzemogelijkheid geeft OV-reizigers die de fiets ook tot hun beschikking
hebben de mogelijkheid het OV-netwerk optimaal aan te laten sluiten op hun
dagelijkse en/of wisselende omstandigheden. Zo blijkt uit een analyse van
treinverplaatsingen tussen 2010 en 2012 dat het gebruik van de fiets voor 41%
van deze treinverplaatsingen al dan niet in potentie leidt tot een significant
kortere totale reistijd. Ik zal in mijn onderzoek verdere analyses doen op
herkomst, bestemming en het geanalyseerde keuzegedrag van fietsers voor
verschillende typen van stations met verschillende treinbediening en
fietsvoorzieningen. Zo krijgen we een beter begrip van toekomstige groei in
fietsgebruik naar gespecificeerde stations en aanknopingspunten om dit
keuzegedrag waar wenselijk te beinvlioeden.’






