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Mobiliteit en ruimtelijke ontwikkeling in samenhang bezien

Regionale verschillen leiden tot andere strategieén

Strijp-S in Eindhoven staat bekend om zijn innovatieve Philipsverleden, maar ook om de
creativiteit en innovatie die hier vandaag de dag ontstaat. Joost Helms (wethouder Eindhoven)
benoemde dit als gastheer in de opening van het symposium. Platform31 organiseerde in
november samen met de Vereniging voor Openbaar vervoer Centrumgemeenten (VOC), Transumo
en gastgemeente Eindhoven het symposium ‘Mobiliteit en Ruimte: de boven-en onderkant van de
openbaar vervoermarkt’. Roel Lauwerier (voorzitter VOC en wethouder in Tilburg) benoemde het
doel van de bijeenkomst als een wisselwerking tussen de beleidspraktijk, bestuur en wetenschap
waar het gaat om de verbinding tussen ruimtelijke ontwikkeling, economie en mobiliteit. De
veranderende rolverdeling tussen overheden, burgers, marktpartijen en maatschappelijke
organisaties wordt door Lauwerier genoemd als belangrijk vraagstuk. Daarnaast vragen zowel Roel
Lauwerier als Joost Helms nadrukkelijk aand acht voor de versterking van de positie van de stad in
de aansturing van het openbaar vervoer.

Co Verdaas, dagvoorzitter en directeur van het Centre for Development and Innovation van de
Wageningen Universiteit, vultaan over de wisselwerking tussen beleid, praktijk en wetenschap dat er
hele andere mechanismen spelen tussen beleid en werkelijkheid. “In Zwolle hebben we net zolang
buslijnen getekend, totdat de ontwikkeling van de ABN torenaan de A28 rond was”, aldus Verdaas.
Rationeel is dat niet, maar wel de praktijk om te voldoen aan het ABC locatiebeleid.
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toegenomen. “De ontwikkelingen van
grote OV knooppunten kannibaliserenandere stationslocaties”, aldus Geurs, die dit
‘knooppuntkannibalisme’ noemt. Wanneer wordt gekeken naar hetaantal inwoners, is het aandeel

inwoners nabij OV stations gegroeid. Dit is vooral te danken aan de opening van nieuwe haltes.

Luca Bertolini (Universiteit van Amsterdam) benoemt dat de ontwikkeling vanstationsgebieden niet
per definitie Transit Oriented Development (TOD) is. “Knooppuntontwikkelingin corridor verband”
waarinafstemming tussen ontwikkelingslocaties en vervoersnetwerken (openbaar vervoer, lopen en
fietsen) centraal moeten staan, “dat is TOD”. Openbaar vervoer is geen losstaande onafhankelijke
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stedelijke voorzieningen, mensen en banen.

Regionale afstemming tussen de ontwikkelingen rondom stations is een mogelijkheid omaanvullend

op elkaar te zijn, in plaats van kannibaliserend. ‘Reken je niet rijk, ontwikkelingen rondom stations
komen niet automatisch goed’, aldus Geurs. We moeten werken naareen regionaal

knooppuntenbeleid, herprioriteren ensarneren in overaanbod door bijvoorbeeld herbestemmen van

kantoorlocaties.
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De juiste prikkels

Bertolini benoemt het ontbreken van institutionele
barriéres en prikkels voor het tot stand laten komen van
knooppuntontwikkeling/TOD. Een pleitbezorgingom een
vicieuze cirkel te veranderen in een virtuoze cirkel
(schema’s hiernaast). Hiervoor zijn verschillende prikkels
nodig. Juridische prikkels om plannen te ontwikkelen die
integratie van mobiliteit en ruimte nastreven/verplichten.
Financiéle prikkels (zoals een joint venture tussen overheid
en ontwikkelaars/investeerders) waarin de overheid het
risico neemt in de vorm van grondaankopen en aanleg
infrastructuur, in ruil voor TOD op de gewenste locaties.
Ook socio-culturele prikkels dragen bij, bijvoorbeeld in de
vorm van een gezamenlijk einddoel. Niet sec
bereikbaarheid verbeteren, maar “meest leefbare stad ter
wereld” worden, zoals in Vancouver het geval is. TOD is
daarin geen doel, maar een middel. Een middel in een veel

breder institutioneel leer- en veranderingsproces dat 15 tot 25 jaar zal duren en waarin in een
intensief debat bij publiek en politiek een breed draagvlak gecreéerd moet worden voor de
voordelen van TOD. In Nederand schort het volgens Bertolini aan deze effectieve prikkels. Hier ligt
een opgave. Daan van Egeraat (Montefeltro) vultaan dat juist schaarste kansen biedt, “bijvoorbeeld
daar waar ruimtelijke ontwikkeling en openbaar vervoer niet goed op elkaar aansluiten”. Hier ligt een
kans voor aanvullende diensten, zoals de ‘uit-je auto’-app die voor de automodbilist snellere
alternatieven via OV berekent. Dit toont dat er meer oplossingsrichtingen zijn naast fysieke
afstemming tussen mobiliteit en ruimtelijke ontwikkeling. “De klant wordt veel vergeten, terwijl
inzicht in beweegredenen van de klant wel verrassende kansen oplevert, zowel voor het beleid als
voor ondememers in binnensteden”, volgens Van Egeraat. Ook hieraan kan middels nieuwe prikkels
(bijvoorbeeld de app) tegemoet worden gekomen.

Andere investeringsprioriteiten

Tymon de Weger (Platform DO Lightrail) vraagt zich af of we nog wel in de juiste zaken investeren. In
het verleden is er veel geinvesteerd in landelijke transitstelsels (Maasviakte2, Schiphol, HSL,
Betuwelijn, hoofd auto-en spoorwegen). “Maar steden zijn de economische motoren”, aldus De
Weger. Problemen, bijvoorbeeld economische stagnatie door files en overvol openbaar vervoer, zijn
primair regionaal. De gemiddelde woon-werk verplaatsing is immers 10 tot 40 kilometer, en vindt
vooral plaats in de spitsuren. “Investeren in landelijke stelsels stimuleert langere woon-werkafstand
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en verspilt energie. De focus moet worden verlegd naar de (stedelijke)regio.” aldus De Transumo

Weger. Investeren in de regionale infrastructuur geeft de stedelijke economie een gerichte impuls en
is tevens een raamwerk voor ruimtelijke ontwikkeling en een stimulans voor de grondwaarde.
Lightrail is hetantwoord aldus De Weger. “Het is flexibel, comfortabel, relatief goedkoop, snel op
regionale afstanden, dringt door tot voor de etalage en geeft daarmee de stedelijke economie een
gerichte impuls.”

Andere regio, andere problemen

Frank Bouma (provincie Groningen) opent met de notie dat hij met de kennis die de vorige sprekers
presenteerden, wellicht andere keuzes moet maken in regio Groningen. Daar zijn grote verschillen
tussen de stad Groningen, die groeit, en tussen het ommeland, waarvan een groot gedeelte is
aangemerkt als Topkrimpregio vanwege vergrijzing ontgroening en migratie. Hetaantal scholen zal
op termijn halveren en de zorgvraag bij ouderen zal toenemen. Een belangrijke vraagstukis hoe zorg
en onderwijs bereikbaar te houden, zowel fysiek (ov) als digitaal (internet). Rekening houdend met
een ongeveer gelijkblijvende mobiliteitsbehoefte, maar met diffusere vervoersbewegngen wordt de
organisatie en planning van vervoer een moeilijk viaagstuk

Oplossingen in Groningen

Mogelijke oplossingen waar in Groningen over wordt gedacht zijn het Knopenmodelen de bundeling
van doelgroepenvervoer. In het knopenmodel is het spoor de backbone van het openbaar vervoer.
Andere modaliteiten (bus, fiets) moeten hierop aantakken. ledere 15 minuten van destad een
‘knoop’, met naadloze overstap, binnen afzienbare tijd, duuraam en met hoge kwaliteit. De
bundeling van het doelgroepenvervoer komt mede voort uit de decentralisatie van de AWBZ
(Algemene Wet Bijzondere Ziektekosten). Nu rijden er meerdere busjes vanuit de Wmo (Wet
maatschappelijke ondersteuning), leedingenvervoer, de AWBZ. Een vraagis hoe dit gebundeld kan
worden. Economisch slim mits goed afgestemd en duurzaam omdat er minder busjes rijden. Een
belangrijke regisserende taak zal bij de provincie moeten komen te liggen. Peter Verburg
(Samenwerkingsverband Welzijnszorg Oosterschelderegio) reageert op Bouma dat er voor de
inrichting van de onderkant van het OV, ‘nieuwe verbindingen’ tussen gemeenten/ provincie nodig
zijn en dat ditineen nieuw organisatievorm moet worden gegoten. Gemeenten en provincie moeten
hierin samen de regierol pakken. Het gaat om kwetsbare mensen waarvoor de overheid een
verantwoordelijkheid heeft. Randvoorwaarde om de collectieve bereikbaarheid (onderkant OV) goed
in te kunnen vullen is de beschikbaarheid van een gemeentelijke/provinciale regiecentrale. Ook voor
de klant, die is gebaat bij een centraal punt dat goedadvies geeft.

Aandacht voor ruimtelijk integraal denken!

Luca Bertolini geeft nog een noodkreet. “Voor ruimtelijk-integraal denken is nog veel te weinig
aandacht”. Dit geldt voor de fysieke afstemming tussen ruimtelijke ontwikkelingen en mobiliteit,
maar ook voor het betrekken van nieuwe technologieén en (burger of private) initiatieven. De rol van
de overheid verandert en dit verschilt per regio. Krimp, dan regie bij de (samenwerkende) overheid.
Bij ruimtelijke projecten in steden zouden de prikkels moeten leiden toteen integraal denkenen een
hogere ruimtelijke kwaliteit.
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Workshops Transumo

Tijdens vier workshops is er dieper ingegaan op de inhoud van het plenaire programma (zoals
hierboven staat beschreven. Guy Hermans (CROW —KpVV) over doelgroepenvervoer en particuliere
initiatieven: trends, ontwikkelingen en ruimtelijke consequenties. Bram Donkers (MerwedeLingeLijn)
over de samenhang tussen de spoorlijn en gebiedsontwikkeling rondom de stations. Jan Klinkenberg
(Transumo en Platform31) over een concrete uitwerking van Transit Oriented Development in de
casus Eindhoven. Peter Verburg (Samenwerkingsverband Welzijnszorg Oosterschelderegio) over de
regionale samenwerking op het gebied van doelgroepenvervoer.



