
D e  k l a  n t  c e n t r a a l

BeÍeikbaatheid
Het begrip bereikbaarheid staat steeds meer in de belangstelling. Soms

noodgedwongen, want lang niet iedereen weet wat hii met het begrip aan

moet, maar men moet er al wel mee aan de slag. Overeenstemming over

de exacte deÍinitie van bereikbaarheid, of sterker nog, over het bereik-

baarheidsprofiel, is er nog niet. Er wordt wel naar gezocht.

Daan van Egeraat
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Eén van de kernwoorden van het beleid

van het Ministerie van Verkeer en

Waterstaat is van oudsher mobiliteit. Het

begrip mobiliteit maakt de laatste tijd ech-

ter steeds meer ruimte voor het begrip

bereikbaarheid en het daaraan gekoppelde

concept bereikbaarheidsprofiel. Onlangs

moesten decentrale overheden hun bereik-

baarheidsprofiel inleveren bij de minister

van Verkeer en Waterstaat, zonder dat

exact duidelijk is wat hieronder wordt ver-

staan. De komende maanden, zo niet jaren,

staan daarom ook in het teken van de

exacte invulling en de consequenties van

het werken met profielen. Wat wel duide-

l i jk is, is dat de invul l ing van het begrip

bereikbaarheid en het bereikbaarheidspro-

f iel  inhoudeli jk nog in ontwikkel ing is.

Bereikbaarheid is niet hetzelfde als mobil i -

teit, hoewel deze twee begrippen regelma-

t ig door elkaar worden gebruikt.  Jarenlang

is met het begrip mobiliteit gewerkt, en er

zijn dus veel cijfers over beschikbaar. Er zijn

bijvoorbeeld zeer veel gegevens over con-

gestie: fileomvang en -zwaarte. Het NWP

biedt zelfs prognoses omtrent trajectsnel-

heden op het hoofdwegennet in de verre

toekomst. Zulke cijfers zijn er ook - zij het

in mindere mate - over de stedelijke

wegennetten.

Wegbeheerders verzamelen immers cijfers

die betrekking hebben op de realisering

van wat zij hun 'bereikbaarheidsnorm' noe-

men, of die nu wordt uitgedrukt in termen

van congeÍiekans of trajectsnelheid. Die

normen z'rjn eigenlijk niet meer dan presta-

tie-indicatoren van verkeer- en vervoernet-

werken. Nadeel is echter dat al die cijfers

op zich niet veel zeggen over de bereik-

baarheid van een specifieke bestemming,

maar meer actuele informatie geven over

het traject tussen herkomst en een serie

bestemmingen.

Bereikbaarheid geeft de mogelijkheid aan

dat iemand iets bereikt. Het gaat over de

bereikbaarheid van een bestemming. Er

kan sprake zijn van een goede of slechte

bereikbaarhdid, wat direct consequenties

heeft voor de bestemming.

Stedenbouwkundig . Het begrip bereik-

baarheidsprofiel is nieuw. Het geeft aan

dat het gaat om de bereikbaarheid van
'iets', van een 'locatie', en het impliceert

dat de bereikbaarheid van zo'n locatie niet

simpel, enkelvoudig, eenduidig is, maar dat

het een complex, samengesteld fenomeen

is.

Bij de ontwikkeling of beheer van een loca-

tie wordt tot nu toe echter op vrij summie-

re wijze gekeken naar de bereikbaarheid.

Veelal gebeurt dit in stedenbouwkundige

of in verkeerskundige termen. Het doel om

zoveel mogelijk klanten naar die locatie te

trekken, wordt buiten beschouwing gela-

ten.

Vanuit stedenbouwkundige invalshoek

gaat men uit van het idee dat een locatie

mooi of aantrekkelijk moet zijn. De bereik-

baarheidsnorm wordt teruggebracht tot de

noodzakelijke ruimte voor parkeren, die

weer is gekoppeld aan het ABC-locatiebe-

leid. Aandacht voor een analyse tussen
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Vanuit stedenbouwkundige invalshoek gaat men uit van het idee dat een locatie aantrekkelijk moet ziin, De bereikbaarheidsnorm wordt
teruggebracht tot de noodzakelijke ruimte voor parkeren.
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functionele invul l ing van de bestemmings-

locatie enerzijds en (prognose van) ver-

voersvraag anderzijds ontbreekt vrijwel

geheel. Dit kan tot gevolg hebben dat de

beoogde hoogwaardigheid van locaties

niet blijkt te corresponderen met de nood-

zakelijke hoogwaardige vervoersontslui-

ting. Een voorbeeld hiervan is het Utrecht

Centrum Project.

Een andere invalshoek is de verkeerskundi-

ge. Deze invalshoek krijgt bij de ontwikke-

l ing van locaties wel de nodige aandacht,

maar het grote nadeel hiervan is dat de

verkeerskundige aspecten autonoom wor-

den behandeld. Er wordt uitgegaan van

bestaande gedragspatronen van de klant

en er wordt gerekend met modellen.

Hierbi j  ki jkt men onder meer naar normen,

die men zoveel mogelijk probeert te opti-

maliseren, zoals een congestiekans, traject-

snelheid (60 km/uur HWN) en frequentie

van verbindingen (openbaar vervoer). Er

rcrdt echter geen rekening gehouden met

de positie van de consument en welke cri-

eria die stelt aan de bereikbaarheid van

ccn locatie.

brrcdening. Heel anders van karak-

:Í b de invalshoek dienstverlening. Vanuit

ê iwalshoek wordt wel bekeken of de

ffiaaóeid van een locatie aantrekke-

l i jk is vanuit een klant. De klemmende

vraag daarbij is: zal de beoogde steden-

bouw- en verkeerskundige hoogwaardig-

heid bi j  de klant ook inderdaad leiden tot

tevredenheid - en daarmee tot de vereiste

aantal len bezoeken en de daaraan verbon-

den omzet?

Vooral private partijen, de zogeheten loca-

tie-exploitanten (van bijvoorbeeld winkel-

centra, congres- en kantorencomplexen,

recreatieparken, enzovoort) willen deze

vraag positief beantwoord zien. Hoewel

het bereikbaar houden van hun locatie niet

tot hun kernactiviteit behoort, is de klant-

loyaliteit voor de exploitant wel van het

grootste belang. Het gaat om de aantrek-

kel i jkheid van het product of de dienst die

hi j  of zi j  op de bestemming aanbiedt.

Wanneer voor dit product een verplaatsing

nodig is, maakt die deel uit  van de aantrek-

kel i jkheid van het product als geheel, of

het nu gaat om funshoppen, congresbe-

zoek of runshoppen.

Daarmee komt feitel i jk de marketing van

locatie-exploitanten in beeld. Uitgaande

van dit marketingperspectief komen vra-
gen aan de orde als: wie is de klant, wat

zi jn de wensen en de eisen van de klant,

hoe kan de klant worden overgehaald naar

de locatie te komen en tot welk segment

hoort de klant? Hierbi j  gaat het dus niet

meer om de klanten van vervoersbedrijven,

zoals in de verkeerskundige invalshoek bi j-

voorbeeld wel het geval zou zi jn, maar om

de segmentatie van de locatie-exploitanten

zel'f .

Tot nu toe blijft bij de ontwikkeling en het

beheer van een locatie het dienstenper-

spectief dus vrijwel geheel buiten beeld,

terwij l  wel vanuit een stedebouwkundige

en verkeerskundige invalshoek naar een

locatie wordt gekeken. Gaat er echter

steeds meer worden gewerkt met bereik-

baarheid en bereikbaarheidsprofielen, dan

kan bi j  locatie-ontwikkel ing en beheer het

dienstenperspectief geen sluitpost meer

zijn. Het moet eerder een uitgangspunt

zijn. Dit betekent concreet dat er een

nieuw perspectief moet worden toege-

voegd en dat er tevens sprake moet zijn

van een omkering van het perspectief.

Gezichtspunten. Komt rond het begrip

bereikbaarheid'dienstverlening' centraal

te staan, dan komen er twee nieuwe partij-

en bij: de klant en de locatie-exploitant.

Voor de klant spelen andere overwegingen

een rol dan voor de locatie-exploitant. De

klant kan om verschi l lende redenen naar

de locatie toegaan. Dit kan zi jn vanwege

werk, winkelen of recreatie. De eisen die

mensen stel len aan hun verplaatsing is



veelal afhankeli jk van het reismotief.
lemand die op zaterdag gezel l ig gaat win-
kelen stelt  andere eisen dan iemand die
dageli jks naar het werk reist.  Tot nu toe is
nog vri jwel geen onderzoek gedaan naar
de eisen die een klant stelt  aan de bereik-
baarheid van een plek en hoe zwaar de
bereikbaarheid meetelt  in de keuzes van
een klant. Als hierover meer bekend is. kan
een exploitant hier beter op in spelen.
Voor een exploitant wordt kennis over
deze afwegingen van de klant met name
interessant als bereikbaarheid écht schaars
wordt. Marketeers van bestemmingsloca-
t ies kunnen de bereikbaarheid van de loca-
t ie dan gaan gebruiken om hun posit ie
naar de klant toe te versterken.
Bereikbaarheid wordt nu een deelproduct,
en daarmee een nieuw concurrentiewaoen.
De koopkrachtige'funshopper'  wordt
gelokt met een probleemloze bereikbaar-
heid, inclusief boodschappenservice, een
gereserveerde parkeerplaats en va let-par-
k ing .

BKM . Hoe kan een locatie-exploitant
gestructureerd omgaan met deze wirwar
aan nieuwe invalshoeken? En in welke ver-
houding staan die invalshoeken eigenl i jk
tot elkaar? Om hierover duidel i jkheid te
kri jgen, is een bereikbaarheids-kwali teit-
model (BKM) ontwikkeld. Het BKM speelt
een belangri jke rol bi j  het in beeld kri jgen
van een bereikbaarheidsprofiel van een
bepaalde locatie. Het model, dat nog ver-
der is uit  te bouwen, geeft inzicht in een
zestal asoecten:

1. Welke rol speelt beeldvorming rond
bereikbaarheid? Belangri jk hierbi j  is de
vraag in welke mate de beeldvorming
afwijkt van de werkel i jkheid. Indien de
beeldvorming achterbl i j f t  bi j  de real i tei t ,
kan de beleefde bereikbaarheidskwali-
teit  relat ief goedkoop worden verbe-
terd. In plaats van het aanleggen of uit-
breiden van infrastructuur kan die beeld-
vorming door middel van communicatie
en voorl icht ing worden bi jgesteld.

2. Welke bereikbaarheidskwali teit  is nodig
om locaties te kunnen (bl i jven) exploite-
ren? Met andere woorden: hoeveel
bezoeken per dag/weeUjaar zijn voor de
locatie-exploitanten noodzakel i jk?
Hieraan gekoppeld is het van belang te
weten welke bereikbaarheidskwa l i tei t
de overheid biedt. ls de ontsluit ingscapa-
citeit  en -kwali teit  voldoende om in de
behoefte te voorzien?

3. Die vergel i jking kan worden gemaakt
voor nu, maar ook voor toekomstige
situaties, hetzi j  voor de beoogde eind-
situatie, hetzi j  voor de bouwperiode die
daaraan voorafgaat.

4. Hoe zit  het met de bereikbaarheid van
concurrerende bestemmingen? Slechte
bereikbaarheid hoeft commercieel geen
probleem op te leveren, wanneer de
bereikbaarheid van de concurrentie ook
slecht is. Een complicatie hierbi j  is dat de
concurrentie per segment zal verschi l len.
Voor eenzelfde bestemming kan de
bereikbaarheid voor het recreatieve seg-
ment anders uitval len dan voor het
werksegment.

5. Welke rol speelt bereikbaarheid i iber-
haupt binnen de aantrekkel i jkheid van
een bestemming? Slechte bereikbaarheid
hoeft immers voor de klant geen pro-

bleem te zi jn wanneer die wordt gecom-
penseerd door een hoge aantrekkel i jk-
heid. Ook bi j  di t  onderdeel geldt dat dit
per segment kan verschi l len.

6. Zi jn private part i jen (de locatie-exploi-
tanten) bereid te investeren in bereik-
baarhe id?  D i t  zu l len  z i j  a l leen  doen a ls
het hun meer oplevert dan kost. De
vraag kan dan worden gesteld of er kos-
teneffect ief in bereikbaarheid kan wor-
den geïnvesteerd. Dit aspect heeft al les
te maken met het onderscheid tussen
'col lect ieve' en'extra' bereikbaarheids-
kwali teit .

De drie invalshoeken van waaruit naar een bestemming kan worden gekeken (stedenbouw-
kundig, verkeerskundig en dienstverlening) kunnen worden gekoppeld aan vier niveau's:
het bereikbaarheidsaspect, de maat, de eenheid en het aangrijpingspunt voor de analyse
van het bereikbaarheidsprofi el.

Als bereikbaarheid écht schaars is, wordt voor een exploitant kennis over welke eisen een
klant stelt aan de bereikbaarheid van een plek en hoe zwaar de bereikbaarheid meetelt in
de keuzes van een klant. interessant.
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Berei kbaa rh e i dsp rofi e I
samenhang perspectieven:

Aspe,cC Bereikbaar-
heidsbehoefte

Bereikbaar-
hêadskwaliteit

VcIzorgings-
gcbaed

Maat Noodzakeli jk #
bezoeken

Mogeli jk #
bezoeken

Verwaclrt #
bezoeken

Eenheid #bezoeken I m2 I

iaar

# bezoeken I iaan # bezoeken en
onzet , iilaÍ

Analyse Functies, klant-
sêgmentering

Reistiid, -kosten,
comfort, uitstoot,
veilighead

Demogralie,
klantwensen
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Bereikbaarheid concurrentiewapen voor UCP

Een voorbeeld van een bestemmingslocatie met schaarse bereikbaarheid is het

utrechtse Hoog cathari jne. De betrokken part i jen zi jn Jaarbeurs, wBN (winkel Beheer

Nederland), NS-Vastgoed en gemeente utrecht. Tot voor kort waren zi j  verenigd in het

Utrecht Centrum Project (UCP). De private part i jen zi jn bereikbaarheid als nieuwe con-

currentiefactor gaan beschouwen. DynaVision heeft voor de UCP-partners een nieuwe

benaderingswijze voor bereikbaarheid ontwikkeld. Daarbi j  l igt de nadruk op bereik-

baarheid als concurrentiewaPen.

In deze nieuwe benaderingswijze staat niet parkeren oÍ infrastructuur, maar de klant

centraal.  In Utrecht zi jn de bereikbaarheidsnormen van klant(groep)en in kaart

gebracht. De bereikbaarheidskwali teit  die de overheid in 2010 biedt is niet goed

genoeg voor de beoogde vastgoedexploitat ie. Al le partners komen bezoekers en

omzet tekort.  Maar ook is een aantal maatregelen doorgerekend om 'extra bereik-

baarheidskwali teit ' te bieden. Het bl i jkt dat investeringen in dienstverlening veel kos-

teneffect iever kunnen zi jn dan extra investeringen in infrastructuur. Te denken valt

aan het bieden van dynamische reisinformatie in de winkeltraverse en op de beurs-

vloer. Indien er congestie is, kan de klant bi jvoorbeeld overwegen langer te bl i jven.

Dienstverlening kan ook worden geboden door het oprichten van boodschappen-

diensten en aan het beïnvloeden van de beleving van klanten. Voorts kan worden

gewerkt aan hoogwaardig openbaar vervoer, waaronder People Movers, of aan de

private exploitatie van overstappunten.

Kwaliteit. Het NWP spreekt van 'collectie-

ve' en'extra' bereikbaarheidskwali teit .  De
'col lect ieve berei kbaarheidskwali teit '

wordt bepaald door het totaal van de

inf rastructurele en openbaarvervoervoor-

zieningen rond een locatie. De bereikbaar-

heid van een locatie wordt onder meer

gevormd door een oPtelsom van deze

voozieningen, waarvoor meerdere

bestuurslagen van de overheid verantwoor-

del i jk zi jn. Dit zorgt gel i jk al voor een aan-

tal problemen.

Elke overheidslaag hanteert haar eigen

bereikbaarheidsnorm. En vooral nu er van-

uit  het Ri jk zoveel nadruk is komen te l i9-

gen op decentral isat ie, probeert elke

bestuurslaag voor zichzelf een zo optimaal

mogeli jk bereikbaarheidsprofiel samen te

stel len. Dit houdt in dat op dezelfde plaat-

sen afwegingen verschi l lend kunnen uit-

pakken. De bereikbaarheidsnorm per over-

heidslaag kan er wel erg goed uitzien,

maar de vraag is hoe de kwali teit  als

geheel uitpakt.

Nergens komt deze zorg klemmender naar

voren dan bij de - meest private - locatie-

exploitanten. Voor hen is het niet interes-

sant te weten hoe de verschillende over-

heidslagen met hun taak omgaan. Voor hen

is echter wel het uiteindel i jke resultaat van

de bereikbaarheidskwali teit  van hun locatie

van groot belang. Die is immers medebepa-

lend voor hun concurrentieposit ie.

PPS . ls de col lect ieve bereikbaarheidskwa-

l i tei t  onvoldoende, dan leggen private par-

t i jen tradit ioneel een claim bi j  de overheid.

De overheid zoekt zelf  ook steeds meer

samenwerking met private part i jen, omdat

ze niet meer in staat is de bereikbaarheid

tot het gewenste niveau te garanderen.

Het Rijk is in verband met betere bereik-

baarheid al geruime t i jd in onderhandeling

met part i jen die in het PPS (publiek-private

samenwerking)-debat de toon aangeven:

banken en aannemers. Opvallend is echter

dat het in deze onderhandelingen niet

zozeer gaat om de bereikbaarheid, maar

om investeringen in infrastructuur. Uit

enkele prakti jkvoorbeelden, waaronder het

Utrecht-Centrum Project (UCP), blijkt nu

juist dat investeringen in infrastructuur

:
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De bereikbaarheid van Hoog Catharijne is vooral voor de automobilist niet goed.



voor private locatie-exploitanten niet kos-
teneffect ief zi jn.
Het zou beter zi jn een nieuwe invul l ing te
geven aan het PPS-debat, die veel meer is
georganiseerd rondom het thema bereik-
baarheid. Dit betekent dat aanleg van
infrastructuur al leen niet voldoende is.
Veel meer moet worden gekeken naar
diensten gericht op de vraag vanuit de
markt. Waar heeft men behoefte aan en
welke wensen en eisen heeft men oo het
gebied van bereikbaarheid? In hoeverre
kan worden tegemoetgekomen aan die
wensen en eisen en welke concrete maat-
regelen zi jn hiervoor nodig?
Private part i jen zul len hier al leen op wil len
inspringen als ze meer klanten of een
hogere omzet kunnen verwachten. Om dit
te toetsen, kan gebruik worden gemaakt
van het BKM. Met name de laatste drie
stappen van dit  model, waarin wordt inge-
zoomd op de bereikbaarheid van concurre-
rende bestemmingen, op de vraag in welke
mate bereikbaarheid een rol speelt binnen
de aantrekkel i jkheid van een bestemming
en in hoeverre kosteneffectief in bereik-

baarheid kan worden geïnvesteerd, spelen
hierbi j  een grote rol.
In het kader van het UCp-project is onder
meer onderzocht wat de klant precies wil
met betrekking tot bereikbaarheid. Een
belangri jk resultaat is dat het aanbrengen
van een segmentering in de totale bezoe_
Kersgroep een zeer waardevolle stap bl i jkt
te zi jn in 'kosteneffect ieve bereikbaar-
heidsoplossingen'. Dit komt omdat de ver_
schi l lende segmenten (winkel-,  werk en
evenementensegment) versch i l  lende waar_
deringen en wensen hebben ten aanzien
van de diverse factoren van bereikbaar-
heid. Een ander belangri jk resultaat van
het onderzoek is dat er nog veel winst valt
te boeken met niet- infrastructurele maat-
regelen, zoals informatie- en communica_
tiemaatregelen.

Net als met het UCp-project zi jn ook ande_
re bestemmingen met het (uitgebreide)
BKM in kaart te brengen. Op die manier
kunnen bestemmingen met elkaar worden
vergeleken en kunnen locatie-exploitanten
bepalen of en hoe zi j  de bereikbaarheid als
concurrentiewapen in wil len zetten.

Kortweg
o Het  begr ip 'bere ikbaarhe id ,  en  he t

daaraan gekoppe lde 'bere ikbaarhe ids-
prof iel '  wordt steeds meer een Kern-
woord in het beleid van het Ministerie
van Verkeer en Waterstaat. De discussie
over de exacte invul l ing van deze
begr ippen is  nog in  vo l le  gang.

. Bi j  het opstel len van een bereikbaar-
heidsprofiel is het van belang te ki jken
naar de aantrekkel i jkheid van een loca-
t ie vanuit het gezichtspunt van de
klant. Dit vormt een nieuw perspectief,
naast een stedenbouwkundige en ver-
keerskundige invalshoek.

. Bereikbaarheid van een locatie kan als
concurrentiewapen worden gebruikt.

.  Locatie-exploitanten zi jn al leen bereid
te investeren in bereikbaarheid als dit
kosteneffectief is. Investeren in infra-
structuur is dit  lang niet alt i jd, het uit-
breiden van diensten wéI.
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De gemeente Raalte is een dynamische, boelende en btoeiende gemeên-
te in het westelijk gedeelte van de provincie Overijsset. Een bruisend
verenigingsteven, een f lorerende economie en een grote samenhang tus-
sen de bevotking zi jn slechts enkele kenmerken van deze gioene
gemeente. Raalte telt  ruim 36,000 inwoners. De gemeente is per 1_1_
2001 gefuseerd met de gemeente Heino en bestaat uit  de kernen
Raalte-dorp, Broekland. Heeten, Heino, Laag Zuthem, Lierderholthuis,
Luttenberg, Mariënheem en Nieuw Heeten. De gemeentel i jke organisa-
t ie  bes taa t  nu  u i t  11  a fde t ingen.  B i j  de  a fde l ing  Verkeer  en
Infrastructuur is plaats voor een

voorwaarden een prima werkptek en een
prettige cotlegiale weÍksfeer. De functie is
strucÈureel. De hoogte van uw salaris is
mede afhankeli jk van uw opleiding en erua-
r ing  en  bedraagt  mjn jmaat  f .3 .887, -  en
max imaa l  f .6 .393, -  b ru to  per  maand ( func-
tieniveau 9) bij een inzet gedurende 36 uren
per  week.
Een assessment  kan dee l  u i tmaken van de
selectieprocedure.

Informatie en sol l ici tat ie,
Meer  in fo rmat ie  over  deze func t ie  kan uw
worden vers t rek t  door  he t  hoofd  van de
afdeting Verkeer en Infrastructuur, oe neer
W. van der Hu[, telefoon 0572-398160.
LJw so lhc i ta t ie  naar  deze func t ie  kunt  u  to t
16  maar t  2001 per  b r ie f ,  met  cur r i cu [um
v i tae ,  o f  per  t -ma i [  (gemraat l@in t roweg.n t )
r i ch ten  aan he t  co t tege van burgemeester  en
wethouders  van de  gemeente  Raa l te ,
Postbus 140, 8100 AC RAALTE. Vermetd in
de t ' inkerhoek van uw envetop het vacature-
nummer  3 .30 ,03 ,

Personen die tot de doe[groep behoren van
de wet Samen worden nadrukkeli jk uitgeno-
digd te sotl iciteren.

Acquisit ie naar aanleiding van deze adver-
tentie wordt niet op prijs gesteld.

(M./v.),

Funct ie - in fo rmat ie  door  ex te rne  adv jseurs  aan oe  gemeenten
u onderzoek t  en  ver taa l t  on tw ikke l ingen worden ge teverd ,  met  be t rekk ing  to t  he t
met betrekking tot verkeer, verkeersveitig- vakgebied verkeer en vervoer.
he id  en  vervoer  in  be te idsvoors te l ten .  U
beoordeet t  de  e f fec t i v i te i t  van  he t  bes taand Funct ie -e isen
be le id  en  draagtop toss ingen aan b i j  p rob te-  'Een a fgeronde re levante  techn ische op te i -
men b i j  he t  rea l i seren  van he t  gemeente t j j k  d jng  op  HBO-n iveau.
verkeer- en veruoersbeleid. U verricht inven- . Retevante werkervaring in een soortgeti jke
tarisat' ies en studies ten behoeve van de functie, inctus.ief projectmatig werken.
versch i t tende verkeersbete idsp tannen.  U
maakt  u i tvoer ingsptannen en  -p rogramma,s ,  Arbe idsvoorwaarden
levert (f inanciëte) gegevens aan en bewaakt De collectieve arbe'idsvoorwaardenregeling
de aan u  besch ikbaar  ges te [de  k red ie ten .  voor  de  sec tor  gemeenten is  van toepass ing .
u  neemt  dee l  aan over tegverbanden ( in te rn  In  aanvut l ing  h ie rop  b ied t  de  gemeente
en extern)' en ziet toe op de diensten die Raarte u aantrekketijke secundaire arbeids-
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D e  k l a n t  c e n l r a a l

Bereikbaarheidsprofiel *

ïï:fi::-::ilï;ï: in OfltWikkeling
g

Naar aanleiding van het artikel 'BereikbaarheidsproÍiel in ontwikkeling'formuleer-

de de redactie de stelling 'De klant moet centraal staan bij het opstellen van een

bereikbaarheidsprofiel'. We vroegen mevrouw G. Glasbergen, senior adv:seur

mobiliteit van het lnterprovinciaal Overleg (lPO), om een reactie.

E
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Kansen voor de overheid
I  t  tat is een bereikbaar-

I  t  I  f  he idspro f ie l?  opd i t

U U moment beoint net

iets weg te kri jgen u"n-""n

containerbegrip. Het zegt iets

over wat bereikbaarheid is of

zou moeten zi jn. Maar dan.

Bereikbaarheid is een breed

begrip en de schaal waarop het

speelt varieert van landsdelig

tot gemeente, winkel locatie of

ziekenhuis, de invalshoek van
gebruikers tot slachtoffers (ver-

keersslachtoffers, mensen die

hinder hebben van verkeersla-

waai etcetera). En dan heb ik

het nog niet over een t i jdhori-

zon en al helemaal niet over de

meer specif ieke doelen die je

met een bepaalde opzet van

zo'n prof iel kunt dienen.

De vier landsdelen hebben met

minister Netelenbos afgespro-

ken 1 februari 2001 het bereik-

baarheidsorofiel van hun lands-

dee l  in  te  d ienen.  D i t  bere ik -

baarheidsprofiel moet behulp-

zaam zi jn bi j  de landsdelige

uitwerking van het NWP en

de Vij fde Nota Ruimtel i jke

Ordening. Tevens moet het ver-

d iep ing  geven aan de  c la ims

die Verkeer en Waterstaat voor

regionale projecten indient

voor de lCES-gelden. Verder

vormt het de basis voor regio-

contracten tussen landsdelen

en Rijk, en voor PWP/RWP's
(provinciale- en regionale ver-

keer- en vervoersplannen).

Dit betekent dat de landsdelige

bereikbaarheidsoroÍielen een

andere scope hebben dan het

UCP-orofiel in het art ikel van

Van Egeraat. Gaat het bi j  UCP

om de bereikbaarheid van de

betreffende winkel/kantoorlo-

catie, bi j  de landsdelige profie-

len l igt behalve op de bereik-

baarheid van een stevig accent

op de bereikbaarheid binnen

een gebied. Daarbi j  wordt uit-

drukkel i jk de verbinding

gemaakt met de bestaande

inrichting van het gebied, de te

maken ruimtel i jk-economische

keuzen en de invloed daarvan

oo de mobil i tei t  en vice versa.

De aard van een gebied en de

te maken ruimtel i jk-economi-

sche keuzen zi jn per gebied

verschi l lend. Daarmee verschi l-

len ook de gebruikerswensen,

wat conseouenties heeft voor

de kwali teitseisen die aan de

bereikbaarheid worden
gesteld. Bovendien worden

naast kwa I iteitseisen voor

bereikbaarheid ook eisen
gesteld aan een betere vei l ig-

heid en leefbaarheid van een
geb ied .  Reg iona le  invu l l ing  van

het NWP met de toepassing

van landeli jk kwali teitseisen
geeft geen zicht op de werke-

l i jke problemen.

Het IPO heeft daarom TNO/lnro
gevraagd een aantal kwali teits-

cri teria te ontwikkelen die aan-

sluiten bi j  de belangri jkste

regionale behoeften. Dit zi jn,

zoals Van Egeraat het be-

schri j f t ,  veela I prestat ie-indica-

toren van verkeer- en vervoer-

netwerken.

Ook achter die orestat ie-indica-

toren l iggen keuzes die aanslui-

ten bi j  behoeften. Voor natuur-
gebieden bi jvoorbeeld kan

moeil i jke bereikbaarheid een

kwali teit  zi jn. Ook kan het een

keuze zi jn om met het onder-

l iggend wegennet zo snel

mogeli jk aan te sluiten op het

hoofdwegennet, omdat dit

bevorderl i jk is voor vei l igheid

en ontsnippering. Als door

omri jden langere reist i jden

ontstaan, kan dat worden ver-

beterd door hogere gemiddel-

de r i jsnelheden. Zestig km/uur

is dan wat weinig. De keus voor

bi jvoorbeeld een goed en snel

openbaar vervoer moet leef-

baarheid bi j  ruimtegebrek

bevorderen.

Desalniettemin l igt in de lands-



delige bereikbaarheidsprofie-

len, door de rol die zi j  op dit
moment in het NWP-proces
spelen, het accent op de aan-
bodzijde en niet op de vraagzij-
de. Dat is gegeven de functie
ervan mijns inziens terecht.

Wat beide soorten bereikbaar-
heidsprof ielen gemeen heb-
ben, is dat inzicht in knelpun-
ten ontstaat. Dit gebeurt aan

de hand van kwaliteitscriteria
voor de bereikbaarheid. de
conf rontatie tussen aanwezige
en geplande voorzieningen en
verwachte mobi I iteitsontwikke-
l ingen. Opvallend in de analyse
van de bereikbaarheid van het
UCP-project is dat knelpunten
worden blootgelegd met
betrekking tot de benodigde/
verwachte klandizie en de
manier waarop die geacht

wordt te komen. Een dergelijke
analyse zou moeten gebeuren

bij  de ontwikkel ing van elke
locatie.

Een andere sterke kant van de
analyse is de brede behoefte-
pei l ing van klanten en het scala
aan mogeli jkheden die bi jdra-
gen aan een oplossing.
Hierdoor wordt duidel i jk dat
vraagsturing in veel geval len

een belangri jke bi jdrage kan

leveren en dat infrastructuur
lang niet alt i jd de enige, de
beste, of de goedkoopste

oplossing biedt. Een analyse
van de vraagzijde geeft ook
meer aangri jpingspunten om
belanghebbenden bi j  de oplos-
sing te betrekken. Dat is een
kans die de overheden niet
moeten laten l iggen.

Christa Glasbergen

Reactie op de biidrage 'Bezoek áán ouderen veiliger dan bezoek ván ouderen' van mr. M.C. Kroon, gepubliceerd in de rubriek
KanttekeningenlSecond Opinion in Verkeerskunde I t2001 .

Oudere automobilisten niet gevaarlijker voor anderen dan jonge rijders
Bezoek áán ouderen vei l iger
dan bezoek ván ouderen, zo
vindt mr. Kroon in zijn reactie
op het artikel 'Auto houdt
oudere kwiek'. Dit artikel
schreef de redactie van
Verkeerskunde over het SWOV-
rapport'Ouderen achter het
stuur'. Had mr. Kroon ook het
rapport gelezen, dan was zijn
reactie waarschijnlijk anders
geweest. Omdat hij gebruik-

maakt van informatie uit  de
tweede hand, is mr. Kroon dui-
delijk op het verkeerde been
gezet over de manier waarop
de fiets het rapport'Ouderen

achter het stuur' is binnengere-
den.

De kern van de studie'Ouderen

achter het stuur'was of de
oudere automobil ist deel uit-
maakt van een groep verkeers-
deelnemers die extra aandacht
van beleid en onderzoek ver-
dient. Voor het beantwoorden
van deze vraag wordt onder

meer gebruikgemaakt van
ongevallen- en slachtofferge-
gevens, cijfers over mobiliteit
en rijbewijsbezit, en prognoses

van de bevolkingsomvang.

De conclusie is dat het overlij-
densrisico van de 75-plussers en
de verwachte toename van hun
aandeel in het totaal aantal
slachtoffers onder automobilis-
ten, aanleiding zi jn maatrege-
len te nemen om het autoge-
bruik van ouderen vei l iger te
maken. Vervolgens wordt inge-
gaan op maatregelen op het
terrein van keuringen, educa-
tie, voertuig en infrastructuur.
De afweging auto of fiets
wordt alleen gemaakt in het
kader van de vraag wat de
voor- en nadelen zi jn om oude-
re automobil isten op grond van
het verhoogde groepsrisico

zonder meer uit de auto te
bannen. Wat zi jn dan de alter-
natieven om zelfstandig mobiel
te blijven, nog afgezien van de

discriminatieproblematiek?

Helaas bl i jkt het openbaar ver-
voertot op heden nog geen
goed alternatief te bieden, en
lopen en f ietsen zi jn vele malen
onveil iger. Daarmee eindigt
eigenl i jk de discussie, omdat
het een discussie is die op die
plaats minder relevant is.
Op deze plaats echter wil ik
graag toevoegen dat de SWOV
op basis van die uitspraak abso-
luut niet pleit voor een fietsver-
bod voor ouderen.
Integendeel, de SWOV spreekt
in haar rapporten over oudere
verkeersdeelnemers al jaren

over de gunstige effecten die
beweging heeft op de vertra-
ging van het verouderingspro-

ces. Tegelijkertijd kan echter
niet worden voorbi jgegaan aan
het feit dat fietsen nou een-
maal niet meer voor iedere
oudere is weggelegd.

Functiebeperkingen en l icha-
melijke kwetsbaarheid spelen

daarbij een grote rol. Als de rij-
vaardigheid en r i jgeschiktheid
nog wel in orde zi jn is er geen

reden om ouderen te verbie-
den de auto te gebruiken. ln
tegenstelling tot wat mr. Kroon
beweert vormen zij namelijk
niet een groter gevaar voor
anderen dan jongere automo-
bilisten. Zij zijn hoogstens een
gevaar voor zichzelf. Met name
voor dat laatste is het van
belang dat we hun autoge-
bruik wel vei l iger maken. Hoe
dat kan is te lezen in het
SWOV-rapport, dat u kunt vin-
den op onze website
(http ://www. swov. n l/ra pporUd-

2000-0s.pdf).

Drs. R.J. Davidse
wetenschappelijk medewerker SWOV
auteur van het rapport 'Ouderen achter
het stuur'

Reactie op de bijdrage'Rentabiliteit van betaalstroken twijfelachtig'van prof. dr. ing. t.A. Hansen, gepubliceerd in de rubriek
KanttekeningenlSecond Opinion in Verkeerskunde I 12001 .

Het consumentensurplus wordt
bepaald door het bedrag dat

'  een weggebruiker bereid zou
zi jn te betalen om sneller te
kunnen doorstromen over de
betaalstrook. minus het bedrag
dat hi j  in werkel i jkheid moet
betalen, ofwel het toltarief. Je
mag er daarbi j  van uitgaan dat
de meeste betaalstrookgebrui-

kers bereid zijn een hoger
bedrag te betalen dan het tol-
bedrag (ofwel het consumen-
tensurplus is groter dan nul) en
dat slechts een klein deel pre-

cies het tolbedrag wil  betalen
(ofwel het consumentensurplus
is nul).  Voor bepaalde catego-
rieèn betaalstrookgebruikers

l igt het voor de hand dat zi j

o
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Maatscha ppel ii k-econom isch rendement betaa lstroken doorslaggevend
Hansen stelt dat het rendement
van een betaalstrook twijfel-
achtig is. Hansen redeneert
vanuit het bedrijfseconomisch
perspectief van de wegbeheer-
der: de tolopbrengsten van de
betaalstrook moeten de inves-
terings- en exploitatiekosten

ervan goedmaken. Bi j  een
betaalstrook moet je echter

niet kijken naar het bedrijfs-
economisch rendement, maar
naar het maatschappelijk-eco-

nomisch rendement. Je ki jkt
dan niet al leen naar de
opbrengsten uit tolheffing,
maar ook naar het consumen-
tensurplus dat ontstaat als
gevolg van de introductie van
de betaalstrook.


