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Nota Mobiliteit

PKB DEEL llI: Kabinetsstandpunt

Status Nota Mobiliteit

De Nota Mobiliteit is een nationaal verkeers- en vervoersplan op grond
van de Planwet Verkeer en Vervoer (1998) en is de opvolger van het
huidige Structuurschema Verkeer en Vervoer (SVV-2). In de Nota Mobiliteit
wordt het ruimtelijk beleid, zoals vastgelegd in de Nota Ruimte, verder
uitgewerkt en wordt het verkeers- en vervoersbeleid beschreven.

De basisgedachte van de Planwet is dat alle overheden in onderling
overleg de koers van het verkeers- en vervoersbeleid ontwikkelen en dus
ook gezamenlijk verantwoordelijk zijn voor de uitvoering ervan. Die
gezamenlijke koers legt het kabinet vast in de Nota Mobiliteit. Om die
reden heeft de Minister van Verkeer en Waterstaat frequent overleg met
de decentrale overheden tijdens de totstandkoming van deel | en deel lll
van de Nota Mobiliteit. De nota doorloopt de procedure van een planolo-
gische kernbeslissing (PKB) in de zin van de Wet op de Ruimtelijke
Ordening (WRO) en heeft een geldigheidsduur van vijftien jaar vanaf het
moment dat de nota in werking treedt.

De PKB-tekst en essentiéle onderdelen van het beleid zijn opgenomen
achter in deze nota. Dat deel bestaat uit zowel de ruimtelijke reserveringen
voor hoofdinfrastructuur op de plankaarten als de essentiéle onderdelen
van het nationaal verkeers- en vervoersbeleid. De andere overheden
moeten deze reserveringen laten doorwerken in hun streek- en bestem-
mingsplannen.

Voor de essentiéle onderdelen geldt, volgens de Planwet verkeer en
vervoer, dat ze moeten worden uitgewerkt in beleid en plannen van de
rijksoverheid en de decentrale overheden. De verkeers- en vervoers-
plannen van de provincies en de WGR-plusregio’s' worden vastgesteld
binnen anderhalf jaar nadat de PKB Nota Mobiliteit in werking is getreden.

De essentiéle onderdelen zijn bovendien «beslissingen van wezenlijk
belang» (artikel 3 Besluit RO 1985). Dit houdt in dat deze onderdelen
alleen gewijzigd kunnen worden door een nieuwe PKB-procedure

(gedeeltelijke of integrale herziening van de PKB). De Nota Mobiliteit
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bevat geen concrete beleidsbeslissingen in de zin van artikel 2a, lid 1
WRO, waardoor geen sprake is van besluiten in de zin van de Algemene
wet bestuursrecht. Beroep tegen de Nota Mobiliteit ingevolge artikel 1:3
van de Algemene wet bestuursrecht staat daarom niet open.

Een uitvoeringsagenda is als bijlage bij PKB deel Ill gevoegd.

Leeswijzer

Dit is PKB deel Ill van de Nota Mobiliteit. De wijzigingen ten opzichte van deel | zijn
verantwoord in bijlage 1.

Deel Ill is wat opbouw betreft vergelijkbaar met deel I: Na een algemene visie op verkeer
en vervoer in het eerste hoofdstuk wordt achtereenvolgens het beleid voor de verschil-
lende soorten mobiliteit beschreven: wegverkeer (hoofdstuk 2), openbaar vervoer, spoor
en langzaam verkeer (3), luchtvaart (4) en scheepvaart en buistransport (5). Mobiliteit
heeft gevolgen voor veiligheid en leefomgeving; het beleid om negatieve effecten tegen te
gaan vindt u in hoofdstuk 6 en 7. Tot slot volgt in hoofdstuk 8 de financiéle uitwerking.

Alle beleidshoofdstukken schetsen de situatie (welke problemen komen op ons af zonder
aanvullend beleid?), de ambitie van het kabinet en de strategie om die ambitie waar te

maken.
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DE NOTA MOBILITEIT IN KORT BESTEK

De Nota Mobiliteit werkt de Nota Ruimte uit

De Nota Ruimte schetst de ruimtelijke strategie om te komen tot een
sterke economie, een veilige samenleving, een goed leefmilieu en een
aantrekkelijk land. De samenhang tussen ruimte, verkeer en vervoer en
economie wordt op ieder niveau (gemeentelijk, regionaal, nationaal en
Europees) vergroot. De Nota Mobiliteit werkt deze uitgangspunten nader
uit.

Sterkere economie door de bereikbaarheid te verbeteren

De economische structuur moet worden versterkt. Dit vereist goed
functionerende infrastructuurnetwerken en gestroomlijnde overheids-
interventies. Het rijk is daarbij verantwoordelijk voor de gehele hoofd-
infrastructuur. De hoofdverbindingsassen tussen de nationale stedelijke
netwerken en economische kerngebieden, waaronder de mainports,
brainport Eindhoven en greenports, krijgen voorrang. Dit geldt met name
voor de triple-A-verbindingen (A2, A4 en A12). De zeehaven Rotterdam
wordt versterkt door te investeren in de ontwikkeling van de haven
(Tweede Maasvlakte). Ook de bereikbaarheid van Schiphol wordt
verbeterd.

Groei van verkeer en vervoer mogelijk maken

Door demografische, economische, ruimtelijke en internationale ontwikke-
lingen blijven verkeer en vervoer sterk groeien. Deze groei wordt vanwege
het maatschappelijke en economische belang — binnen wettelijke en
beleidsmatige kaders voor milieu, veiligheid en leefomgeving - zo veel
mogelijk in goede banen geleid.

Betrouwbare en voorspelbare bereikbaarheid van deur tot deur
De betrouwbaarheid verbetert, zodat reizigers weten hoe laat zij
aankomen en vervoerders just in time kunnen leveren. Deze verbetering
vindt over de hele reis plaats, «van deur tot deur». Nationale, regionale en
lokale netwerken van weg, water en openbaar vervoer hangen met elkaar
samen. Daarom is een integrale netwerkbenadering noodzakelijk.

Decentraal wat kan, en centraal wat moet

Provincies en WGR-plusregio’s zijn de aangewezen partijen om in overleg
met gemeenten regionale afwegingen te maken. Zij formuleren zelf
ambities voor hun gebied met een samenhangend maatregelenpakket. De
ontschotting van middelen in de brede doeluitkering verkeer en vervoer
helpt hierbij. De BDU, opgebouwd uit «Duurzaam Veilig», GDU-deel,
exploitatie openbaar vervoer en een bedrag voor kleine maatregelen, gaat
gelijk op met het budget van het ministerie van Verkeer en Waterstaat. Dit
betekent vooralsnog in de periode 2011-2020 een verhoging van circa 2,5
miljard euro. Het rijk kan daarbovenop financieel bijdragen aan decentrale
oplossingen als dit de betrouwbaarheid en vlotte doorstroming op het
rijkswegennet verbetert. Dit onder de voorwaarde dat ook decentrale
overheden onderling afspraken hebben gemaakt over een samenhangend
pakket van maatregelen voor alle netwerken en knooppunten en dit pakket
uitvoeren.

Meer publiek-private samenwerking

Het bedrijfsleven levert via publiek-private samenwerking een actieve
bijdrage aan de realisatie van projecten. Daarbij worden mogelijkheden
van gebiedsontwikkeling en deelfinanciering via tol of innovatieve
aanbestedingsvormen (ontwerp, bouw, financiering en onderhoud)
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optimaal benut. Een betere en snellere inschakeling van marktpartijen kan
leiden tot een doelmatiger uitvoering en een betere prijs-
kwaliteitverhouding: voordelen voor markt en overheid.

Vernieuwing keihard nodig

Innovatie is de motor van de economische ontwikkeling en kan de
bereikbaarheid, de veiligheid en de leefomgeving verbeteren met een
betere prijs-kwaliteitverhouding. De innovatieprestaties van de meeste
mobiliteitssectoren blijven achter bij het Nederlandse gemiddelde. Het rijk
zal zich met een inspirerend innovatiebeleid inspannen om de innovatie-
prestaties te verbeteren. Aanjagers hiervan zijn bijvoorbeeld het
VenW-Beraad Kennis en Innovatie en het Platform Agrologistiek. Het
VenW-beraad, waarin sleutelfiguren uit het bedrijfsleven en kennis-
instellingen én leden van het rijksbrede Innovatieplatform zitting hebben,
stimuleert aansprekende innovatieve projecten en versterkt het innovatie-
klimaat.

Kaders aan het decentrale beleid stellen

De Nota Mobiliteit geeft via kaders aan welke nationale belangen moeten
doorwerken in het rijksbeleid en het decentrale verkeers- en vervoers-
beleid. Deze centrale kaders gelden voor doorstroming op het
rijkswegennet, verkeersveiligheid, transport van gevaarlijke stoffen en
(internationale) kaders voor milieu en leefomgeving. Via monitoring en
benchmarking worden de effecten van het decentrale beleid transparant
gemaakt en gerapporteerd, zodat indien nodig bijsturing kan plaats-
vinden.

Een daadkrachtige overheid

Het rijk maakt ontwikkeling mogelijk, schaft hinderlijke, niet-functionele en
marktverstorende regels af en vermindert administratieve lasten, conform
het wetgevingsprogramma van VenW «Beter Geregeld!». Het rijk zorgt
ervoor dat infrastructuurbesluiten sneller genomen kunnen worden. Ook
stelt het rijk handhaafbare normen voor veiligheid en milieu, houdt
toezicht en grijpt in als nationale publieke belangen worden geschaad.

Actief en zelfbewust op internationaal beleid inzetten

Nederland is gebaat bij een goede Europese infrastructuur en Europees
beleid. Nederland is direct en vroegtijdig betrokken bij de besluitvorming
in Brussel op alle relevante verkeers- en vervoersonderwerpen en
intensiveert de relatie met de buurlanden. In de mondiale organisaties
werkt Nederland aan het bevorderen van goede internationale
concurrentieverhoudingen, scherpe milieuafspraken en samenwerking.
Het rijk spant zich in om binnen de EU prioriteit te krijgen voor opheffing
van knelpunten in de hoofdinfrastructuur elders in Europa, wanneer dit de
bereikbaarheid van en voor Nederland verbetert. Nederland maakt zich
sterk voor invoering van scherpere milieumaatregelen voor verkeersmid-
delen in Europees verband. Daarnaast streeft Nederland naar een
internationaal level playing field dat eerlijke concurrentie mogelijk maakt.

Op de korte termijn onderhoudsachterstanden inhalen

De afgelopen jaren is te weinig geinvesteerd in het beheer en onderhoud
van alle infrastructuurnetten. Deze achterstand wordt aangepakt. Het doel
is zo laag mogelijke kosten over de gehele levensduur. Het rijk onderzoekt
of vanuit het oopunt van kosteneffectiviteit het onderhoudsniveau per
locatie kan variéren.
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Betrouwbaar en snel over de weg

De betrouwbaarheid van de reistijd is in 2020 sterk verbeterd; in 95% van
de reizen komt de reiziger op tijd op de bestemming. Op snelwegen kan
de reistijd in de spits maximaal anderhalf keer zo lang als buiten de spits,
en op stedelijke ringwegen en niet-autosnelwegen in het beheer van het
rijk twee keer zo lang. Daarmee wordt de gemiddelde reistijd in de spits
op de snelweg over een afstand van 50 kilometer maximaal 45 minuten
(maximaal 15 minuten vertraging). Op stedelijke (ring)wegen en
niet-autosnelwegen is de gemiddelde reistijd in de spits over een afstand
van 10 kilometer maximaal 12 minuten (maximaal 6 minuten vertraging).
Dit is mogelijk door een forse impuls van bouw- en benuttings-
maatregelen, anders betal voor mobiliteit, gebiedsgericht samenwerken
en het wegwerken van onderhoudsachterstanden. Hierbij wordt prioriteit
gegeven aan de hoofdverbindingsassen en daarbinnen de triple-A. Ook
incidentmanagement, verkeersmanagement en route- en reisinformatie
worden verbeterd.

Een start maken met een eerlijker vorm van betalen voor
mobiliteit

Met het rapport van het Platform Anders Betalen voor Mobiliteit is een
belangrijke stap gezet naar breed draagvlak voor een andere manier van
betalen voor mobiliteit. Het kabinet wil een volgende stap zetten door op
een aantal locaties te starten met een versnellingsprijs. Met de
opbrengsten hiervan worden deze knelpunten versneld aangepakt. Het
kabinet vindt het perspectief van een kilometerprijs onder gelijktijdige
verlaging van de vaste autobelastingen wenkend. Het volgende kabinet
neemt een besluit over invoering. Het is hiervoor noodzakelijk dat de
kosten tot aanvaardbare proporties worden teruggebracht.

Openbaar vervoer: een gerichte, ambitieuze en integrale
benadering

Het openbaar vervoer bestaat uit meerdere schaalniveaus en vervoers-
technieken die samen een netwerk vormen. Het OV kent vele vormen: van
spoorvervoer per trein tot de regiotaxi op maat. Het kabinet en de
decentrale overheden en de betrokken vervoerders zorgen ervoor dat het
OV een reéel, aantrekkelijk product biedt, vooral naar, in en tussen
stedelijke netwerken, én dat het maatwerk levert bij een beperkte vraag,
zodat mensen kunnen participeren in de maatschappij. De reiziger moet
soepel en gemakkelijk kunnen overstappen tussen de verschillende
vormen van het OV alsook de overgang van OV op auto en fiets kunnen
maken. Tot slot kan het OV, zeker in de stedelijke netwerken, een bijdrage
leveren aan de leefkwaliteit.

Het spoor zorgt voor betrouwbaar vervoer van grote aantallen mensen en
voor het vervoer van goederen op internationale en strategische
corridors. Het rijk is verantwoordelijk voor het hoofdrailnet. Met een
hogere betrouwbaarheid en, afhankelijk van de lokale vraag, lokale
benuttingsmaatregelen kan het hoofdrailnet de vraag aan. Provincies en
WGR-plusregio’s bepalen de vorm van het stadsgewestelijke en regionale
openbaar vervoer per bus, tram, metro en gedecentraliseerd treinvervoer.
Het rijk stelt hen in staat de bereikbaarheid van stedelijke netwerken en
voorzieningen in heel het land mogelijk te blijven maken.

Ruimte voor betrouwbaar, veilig en duurzaam goederenvervoer
Het goederenvervoer is van grote betekenis voor de nationale economie,
voor het faciliteren van (internationale) bedrijvigheid en natuurlijk voor de
bevoorrading van onze samenleving. Onze internationale concurrentiepo-
sitie staat of valt met een goed functionerend goederenvervoersysteem en
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goed bereikbare mainports. Tussen nu en 2020 groeit het goederen-
vervoer nog aanzienlijk door mondiale ontwikkelingen in productie en
distributie. Een belangrijke oorzaak is de overheveling van productie naar
zogenoemde lagelonenlanden, wat resulteert in meer aanvoer van
goederen naar Nederland over zee; de mainport Rotterdam heeft hierbij
een belangrijke rol te vervullen. Maar ook bij andere modaliteiten en
nationaal transport zal groei optreden. De inzet is het vervoer snel,
betrouwbaar, veilig en binnen de randvoorwaarden van de kwaliteit van
de leefomgeving te accommoderen. Het is aan de markt om logistieke
processen beter in te richten, maar het rijk zal het verbeteren van de
efficiéntie in de logistiek stimuleren. Alle modaliteiten zijn nodig om de
groei op te vangen. Dit vereist goed functionerende netwerken en het
beleid is er daarom op gericht de kracht van alle modaliteiten te
versterken. Het rijk zal zich sterk maken om (fysieke) knelpunten weg te
halen en legt prioriteit bij ontsluiting van de mainports, de greenports en
de economische kerngebieden en bij internationale corridors. Veilig
vervoer van gevaarlijke stoffen en het verbeteren van de verkeersvei-
ligheid van het goederenvervoer zijn belangrijke streefdoelen. Het rijk zet
zich in internationaal verband in voor duurzaam goederenvervoer en voor
eerlijke marktverhoudingen.

Binnenvaart en zeescheepvaart: internationaal eerlijk concurreren
Het rijk streeft naar betrouwbare reistijden voor het vervoer van goederen
over water. Onderhoudsachterstanden worden weggewerkt en er worden
selectief benuttingsmaatregelen genomen. De prioriteit ligt daarbij op de
hoofdverbindingsassen. Nieuwe vaarwegen zijn niet nodig. In 2020
voldoen de hoofdverbindingsassen aan de geformuleerde streefbeelden
van breedte, diepte en vrije doorvaarthoogte en wachttijden bij sluizen.

Nederland bereikbaar houden door de lucht

Een goede bereikbaarheid van Nederland door de lucht is in het belang
van het vestigingsklimaat en de economische groei. De luchtvaart zal
mondiaal en in Nederland een sterke groei doormaken. Door naar verdere
marktwerking in de internationale luchtvaart te streven en duidelijke
randvoorwaarden te stellen voor veiligheid, milieu en leefomgeving spant
de rijksoverheid zich in om de bereikbaarheid van Nederland door de
lucht op peil te houden.

De veiligheid permanent verbeteren

Nederland blijft tot de meest verkeersveilige landen van de Europese Unie
behoren. Ondanks de groei van de mobiliteit verbetert de verkeersvei-
ligheid. Een daling van het jaarlijkse aantal verkeersslachtoffers tot 900
doden in 2010 en 580 doden in 2020 per jaar is mogelijk. Zo nemen het
persoonlijk leed en de economische schade door ongevallen af. Innovatie
en aanscherping van het Europese voertuigbeleid is hiervoor nodig.
Verkeershandhaving is het belangrijke sluitstuk van het verkeersveilig-
heidsbeleid. De sociale veiligheid in het openbaar vervoer, zoals ervaren
door de reiziger, verbetert onder andere door inzet van toezichthouders en
de chipkaart. Het transport van gevaarlijke stoffen blijft selectief mogelijk
door een ketenbenadering die binnen ruimtelijke grenzen aanstuurt op
een zo veilig mogelijk transport. Security en het beschermen van vitale
infrastructuur hebben hoge prioriteit.

Kwaliteit leefomgeving verbeteren

Alle nationale en internationale afspraken op het gebied van emissie-
reductie voor verkeer en vervoer over spoor, weg en vaarwegen worden
nageleefd. Hiervoor zijn innovatie en bronmaatregelen vereist. Voor de
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langere termijn is een transitie naar duurzamer vormen van vervoer
noodzakelijk voor het terugdringen van alle emissies, maar vooral die van
CO,. Voor internationale lucht- en zeevaart zet het kabinet in op maatre-
gelen in zowel EU- als VN-verband (ICAO en IMO). Nederland zal voor
bestaande situaties niet in staat zijn om overal tijdig aan de
EU-luchtkwaliteitsnormen voor NO, te voldoen. Een forse inzet op
Europees en nationaal bronbeleid, aangevuld met lokaal maatwerk, moet
ervoor zorgen dat dit in 2015 wel het geval is. Voor fijn stof zal de
regelgeving worden aangepast om beter aan te sluiten bij gezondheids-
aspecten. Bij geluid worden de nationale normen toegepast voor nieuwe
situaties en worden knelpunten bij rijkswegen boven 65 dB (Lden) bij de
weg en 70 dB (Lden) bij het spoor aangepakt met woongebieden als
prioriteit. De akoestische kwaliteit in de ecologische hoofdstructuur zal in
2010 niet slechter zijn dan nu. In 2020 is deze kwaliteit verbeterd. De
ecologische hoofdstructuur zelf zal in 2018 zijn gerealiseerd. Samen met
lokale en regionale overheden wordt een extra impuls gegeven aan
ontsnippering van leefgebieden van planten- en diersoorten bij wegen en
spoor- en waterwegen.

Haalbare ambities

Met de beschikbare middelen en de te nemen maatregelen zijn de
ambities uit deze Nota Mobiliteit tot en met 2020 gedekt en haalbaar.
Mocht gedurende de uitvoering van de Nota Mobiliteit blijken dat de
maatregelen niet de beoogde effecten genereren, dan worden de gekozen
maatregelen gefaseerd, is herprioritering nodig en worden de ambities
pas een aantal jaren na 2020 gerealiseerd.
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1 VISIE OP VERKEER EN VERVOER: ECONOMIE VERSTERKEN

Mobiliteit is een noodzakelijke voorwaarde voor economische
groei en sociale ontwikkeling in Nederland. Een goed functio-
nerend systeem voor personen- en goederenvervoer en een
betrouwbare bereikbaarheid zijn essentieel om de economie en
de internationale concurrentiepositie van Nederland te
versterken. Dit kan alleen door extra samenhang tussen
economie, ruimte en verkeer en vervoer te creéren. De Nota
Ruimte geeft op hoofdlijnen de ruimtelijke strategie hiervoor aan.
De Nota Mobiliteit volgt deze strategie en vertaalt deze naar
verkeer en vervoer.

1.1 Europa verandert

Europa verandert: groter en andere zwaartepunten

Europa blijft, ook zonder grondwet, in beweging. Door de toetreding van
nieuwe landen wordt bijvoorbeeld de Europese Unie groter en invlioed-
rijker. Dit heeft gevolgen voor de mobiliteit en de goederenstromen in
Europa. Economisch ziet het rijk de interne markt aanzienlijk vergroten,
met volop kansen voor Nederlandse bedrijven, maar ook met gevolgen
voor de mobiliteit en goederenstromen. Europa zal mondiaal moeten
wedijveren met continenten met lagere lonen en kostenstructuren,
waardoor meer dan voorheen de nadruk ligt op verbetering van het
Europese ondernemingsklimaat en de Europese samenwerking. Dit leidt
tot meer gezamenlijke wet- en regelgeving, ook op het terrein van verkeer
en vervoer. Inmiddels heeft meer dan de helft van de wetgeving zijn
oorsprong in Brussel en is er daar ook meer aandacht voor implementatie
van beleid. Ook op gerelateerde terreinen zien we dagelijks de invloed van
Europa, denk bijvoorbeeld aan milieu, regionale ontwikkeling en kennis en
innovatie. Concrete voorbeelden zijn de Euro, lagere vliegtarieven,
scherpe gezondheidsnormen voor luchtkwaliteit en de opbouw van een
Europees satellietsysteem (Galileo).

1.2 Mobiliteitsgroei in goede banen leiden

Concurrerend Europa vereist dat economisch belangrijke gebieden
bereikbaar blijven

Bereikbare economische kerngebieden zijn een vereiste voor een
dynamische economie. Ook landen als Frankrijk, Duitsland en het
Verenigd Koninkrijk werken daarom hard aan het verbeteren van de
bereikbaarheid. Daarbij gebruiken zij een breed palet aan maatregelen,
van prijsinstrumentarium tot verhoging van de investeringsbudgetten
voor infrastructuur, van het stimuleren van innovatie tot mobiliteits-
management. Daarnaast zien we steeds meer grote pan-Europese
industriéle projecten ontstaan, denk aan Airbus, TGV en Galileo. Tot slot
zal ook onderzoek steeds vaker in Europese samenwerkingsverbanden
worden gedaan, zoals ERANET op het gebied van verkeer en vervoer en
ESPON op het gebied van ruimtelijk beleid.

De in het Witboek Transport van de EU ingezette liberalisering van de
verkeers en vervoersmarkt zet zich onverminderd voort. Maar ook
duurzaamheid en innovatie staan hoog op de Europese agenda. In de
verwachte herziening van het witboek zal regionale ontwikkeling een
prominentere plaats gaan innemen. Tenslotte is ook de Europese
milieuagenda ambitieus en heeft voor een dichtbevolkt land als Nederland
een aanzienlijke invloed op het verkeers en vervoersbeleid. Denk aan
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' De Nota Ruimte benoemt zes glastuinbouw-
en bollenteeltgebieden waar de agrarische
functie versterkt wordt om de economische
schaalvoordelen in de agrologistiek optimaal
te benutten.

2 Zie ook: «Ontwikkelingen Verkeer & Vervoer
1990-2020», AVV, Rotterdam 2004.

normering voor diesel, afspraken om de CO,-uitstoot te verminderen,
maar ook aan de luchtkwaliteitsrichtlijn en de vogel- en habitat richtlijnen.

Om te voorkomen dat Nederland in vergelijking met andere lidstaten
achteropraakt, wil het kabinet de eigen inspanningen versterken. Herstel
van de economische groei vraagt om maatregelen, ook op het terrein van
verkeer en vervoer. Bereikbaarheid is immers een belangrijke vestigings-
factor. Economisch belangrijke gebieden, vooral de Randstad met de
mainports Schiphol en Rotterdam, de brainport Eindhoven/Zuidoost-
Brabant en de greenports® moeten daarom nationaal en internationaal
goed bereikbaar zijn.

Meer mobiliteit leidt tot minder bereikbaarheid

Zonder beleid neemt de bereikbaarheid van economsich belangrijke
gebieden af door de aanhoudende groei van de mobiliteit. De mobiliteits-
toename is grotendeels te verklaren door demografische, ruimtelijke,
sociaal-economische en sociaal-culturele ontwikkelingen. De verschillende
scenario’s van het Centraal Planbureau laten zien dat het personenverkeer
tussen 2000 en 2020 met circa 20% toeneemt (zie figuur 1.1)2

Figuur 1.1 Ontwikkeling reizigerskilometers op Nederlands grondgebied per vervoers-
wijze (index 2000 = 100)
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Het personenverkeer (vooral de automobiliteit) blijft tot 2020 toenemen. Dit geldt ongeacht het
scenario dat het Centraal Planbureau gebruikt: Divided Europe (DE), European Coordination (EC)
of Global Competition (GC). Dit zijn alledrie langetermijnscenario’s voor economische groei.

Het goederenverkeer groeit tot 2020, afhankelijk van internationale en
economische ontwikkelingen, tussen de 15 en 80% (zie figuur 1.2). Deze
groei valt te verklaren door consumentenvoorkeuren en (internationale)
ontwikkelingen in productie en logistiek. Als gevolg van spreiding in
productie-, handels- en distributieactiviteiten — vaak ingegeven door
kostenoverwegingen — worden goederen tussen deze locaties steeds
frequenter en in kleinere hoeveelheden vervoerd. De haven van
Rotterdam verwerkt groeiende goederenstromen uit Azié. Zonder
beleidsinterventie kan economische groei een bijna evenredige groei van
het goederenvervoer met zich meebrengen.
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Figuur 1.2 Ontwikkeling goederenvervoer op Nederlands grondgebied (in miljard ton
kilometers)
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Vooral het vrachtvervoer over de weg en via het water zal tot 2020 sterk groeien. De groei
varieert per scenario. De Nota Mobiliteit hanteert als referentie het European Coordination-
scenario.

Nieuwe scenario’s tot 2040: de Welvaart en Leefomgevingsverkenningen

Voor de Nota Mobiliteit is gerekend met de bestaande scenario’s. Eind 2005 zullen de
Planbureaus — CPB, RPB en MNP - komen met hun nieuwe langetermijnverkenningen, de
Welvaart en LeefOmgevingsscenario’s. Alhoewel de analyses nog in volle gang zijn, geven
de berekeningen voor de nieuwe scenario’s een eerste kwalitatieve doorkijk voor de
periode na 2020.

De berekeningen geven aan dat de personenmobiliteit na 2020 nog wel blijft groeien.
Hoewel de groei per scenario verschilt, lijkt deze groei lager te zijn dan in de afgelopen
decennia. Dat duidt op een afvlakking in de groei. Het goederenvervoer zal in alle
scenario’s tot 2040 blijven groeien. Het lijkt erop dat over de weg de groei groter zal zijn
dan bij het personenvervoer, en dat ook de verschillen tussen de scenario’s groter zullen

zijn dan bij het personenvervoer.

Mobiliteit terugdringen is geen optie...

Mobiliteit is een maatschappelijke behoefte. Het biedt mensen de kans
zich te ontplooien en te ontspannen en is voor bedrijven en verladers een
eerste behoefte. Het bestrijden van mobiliteit zou dan ook het bestrijden
van maatschappelijke behoeften betekenen. Dat is gewenst noch effectief.
Gezien de maatschappelijke betekenis van verkeer en vervoer kiest het
kabinet ervoor om de mobiliteitsgroei in goede banen te leiden.

... maar rustig achterover leunen is ook geen optie

Dat de rijksoverheid mobiliteitsgroei niet wil belemmeren, wil niet zeggen
dat ze alle negatieve gevolgen ervan accepteert. Mobiliteit is geen
vanzelfsprekendheid. Om steden bereikbaar en het woon- en verblijfs-
klimaat veilig en aantrekkelijk te houden, moet een balans bestaan tussen
leefomgeving, veiligheid en mobiliteit. Welvaart is meer dan bereik-
baarheid en economische groei en omvat ook veiligheid en de kwaliteit
van de leefomgeving. Onveiligheid van verkeer en bij het vervoer van
gevaarlijke stoffen leidt tot veel persoonlijk leed en veroorzaakt ook hoge
maatschappelijke kosten. Nederland is in vergelijking met andere landen
behoorlijk veilig, maar moet dat ook blijven.
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Normen en waarden

Agressief gedrag in het verkeer is voor velen een bron van ergernis. Rechts passeren,
bumperkleven en vandalisme zijn daar voorbeelden van. Het kan bovendien de veiligheid
in gevaar brengen. Het rijk zal samen met de decentrale overheden en maatschappelijke
organisaties zoeken naar mogelijkheden om normen en waarden in het verkeer, rijgedrag
en snelheden, te verbeteren.

Ook andere neveneffecten van mobiliteit (zoals de uitstoot van schadelijke
stoffen, geluidsoverlast, versnippering van het landschap) moeten binnen
de perken blijven, omdat ze gezondheidsbedreigend zijn of de kwaliteit
van het leven sterk beinvioeden. Als met name de lokale luchtkwaliteit
niet verder wordt verbeterd, zal dat het verbeteren van de bereikbaarheid
in delen van Nederland zeer lastig maken. Nederland zal niet overal tijdig
aan de EU-normen voor luchtkwaliteit voldoen. Dit zorgt, als gevolg van
uitspraken van de Raad van State, voor juridische blokkades voor nieuwe
ruimtelijke ingrepen, waaronder de aanleg van infrastructuur. Om
gezondheidseffecten van luchtverontreiniging te beperken, om Nederland
in beweging te houden en om te voorkomen dat het land economisch en
ruimtelijk «op slot gaat», werkt het kabinet langs 3 sporen aan de aanpak
van de luchtkwaliteitproblemen:
1. het nemen van generieke en locatiespecifieke maatregelen ter
verbetering van de luchtkwaliteit;
2. het versterken van het EU-bronbeleid en het aanpassen van de
EU-luchtkwaliteitnormen;
3. het aanpassen van de nationale luchtkwaliteitregelgeving.
Met deze aanpak levert het kabinet een maximale redelijke inspanning om
zo veel mogelijk aan de EU-luchtkwaliteitsnormen te voldoen, én voorziet
het in de maximaal mogelijke ruimte om, binnen de condities die de
luchtkwaliteit stelt, de bereikbaarheid te verbeteren. Het kabinet wil dan
ook, met name door bronbeleid, aan alle (inter)nationale wettelijke en
beleidsmatige eisen van milieu en leefomgeving voldoen. Ook decentrale
overheden leveren een bijdrage aan de aanpak van luchtkwaliteits-
problemen.

Inzet van alle partijen is nodig

Bedrijven en forensen kunnen hun vraag naar mobiliteit anders inrichten,
wat overheden ondersteunen met een passend aanbod. Vooral
gemeenten spelen hierbij een belangrijke rol.

Mobiliteitsmanagement hoort bij dit passende aanbod. Fietsbeleid,
vervoersmanagement en parkeerbeleid maken onlosmakelijk deel uit van
met name het gemeentelijk beleid ter verbetering van de bereikbaarheid,
veiligheid en leefkwaliteit van het stedelijk gebied. Dit beleid komt niet
vanzelf tot stand. Bedrijven en instellingen voelen zich vaak niet geroepen
om een bijdrage aan het instandhouden van de bereikbaarheid te leveren.
Daarom kiest het rijk ervoor om duidelijk aan te geven wat wordt
verwacht van alle afzonderlijke partijen, overheden en bedrijfsleven.
Provincies en WGR-plusregio’s nemen mobiliteitsmanagement mee in
hun integrale, gebiedsgerichte aanpak.

Het rijk brengt zelf mobiliteitsmanagement in bij de MIT-systematiek.

Organisatoren van grote evenementen die veel mobiliteit genereren,
moeten met de gemeenten afspraken maken om de verkeersafwikkeling
zo soepel mogelijk te laten verlopen. Hierbij kan gedacht worden aan
parkeermaatregelen, OV-diensten en goed gekozen openingstijden. Op
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vergelijkbare wijze zal Rijkswaterstaat bij wegverbredingen, benuttings-
maatregelen of beheer en onderhoud overleg voeren met regionale
partijen (decentrale overheden en private partijen). Het doel is samen te
zoeken naar effectieve en creatieve maatregelen die alle afzonderlijke
partijen kunnen nemen om de overlast gedurende de werkzaamheden tot
een minimum te beperken. Inspirerende voorbeelden zijn de afspraken
rond de A10-West en de A16.

Bedrijven kunnen maatregelen nemen op het gebied van telewerken,
flexibele werk- en openingstijden en woon-werkverkeer. Gemeenten
beschikken, met name bij nieuwe vestigingen, over een aantal instru-
menten om met bedrijven dwingende afspraken te maken over de inzet
van bedrijven. Mogelijkheden hiervoor zijn het bestemmingsplan, de
bouwvergunning en de Wet milieubeheer. In ieder geval de gemeenten in
de stedelijke netwerken willen beter gebruikmaken van het beschikbare
instrumentarium en willen met meer bedrijven afspraken maken over
toepassing van bijvoorbeeld (maatregelen uit) het basispakket vervoer-
management van VNO-NCW en MKB-Nederland of andere maatregelen
met vergelijkbaar effect, zoals de invoering van mobiliteitsbudgetten.
Telewerken en flexibele werk- en openingstijden kunnen een bijdrage
levereren aan de bereikbaarheid. Het rijk spant zich ervoor in, dat dit door
het bedrijfsleven opgepakt wordt. In de praktijk is aangetoond dat de
invoering van het basispakket vervoermanagement een vermindering van
minimaal 5% van het autogebruik in het woon-werkverkeer kan
betekenen. Telewerken zorgt ervoor dat er 1 tot 3% meer vervoerscapa-
citeit vrijkomt op de snelwegen.

Gemeenten voeren een actief en onderling op elkaar afgestemd parkeer-
beleid dat gericht is op een goede parkeerregulering en het tegengaan
van parkeeroverlast. Ook parkeernormen leveren een bijdrage aan de
lokale bereikbaarheid en lokale economie. In beginsel is het aan de
gemeenten om daaraan in hun plannen invulling te geven. Indien
gemeenten in een regio niet tot overeenstemming komen over parkeer-
normen per locatie, leggen provincies en WGR-plusregio’s via de
essentiéle onderdelen in de PVVP’s en RVVP’s bandbreedtes vast voor
locatiegerichte parkeernormen, waarbinnen gemeenten uiteindelijk per
locatie de bijbehorende parkeernormen vaststellen.

Goederenvervoer speelt een essentiéle rol in de bevoorrading van onze
samenleving en is daarmee van grote betekenis voor de nationale
economie. Ook hier is terugdringen om het terugdringen niet gewenst.
Wel streeft het rijk voor het goederenvervoer naar een vervoersefficiénte
economie: voortgaande economische ontwikkeling, zonder dat het aantal
transportkilometers in hetzelfde tempo toeneemt. En deze groei van het
aantal transportkilometers mag niet leiden tot een evenredige groei van
externe effecten als milieuproblemen en ruimtebeslag. Daarom werkt het
rijk samen met onder andere bedrijven en medeoverheden aan transport-
besparing en ontwikkelt het een bijbehorend instrumentarium. Het rijk wil
dat overal in Nederland aan transportbesparing wordt gewerkt. Het rijk
stimuleert (logistieke) innovaties en betrekt kennisinstellingen hierbij. Het
rijk faciliteert het bedrijfsleven met speciale aandacht voor initiatieven
rond ketenmanagement. Ook zal het rijk zich inspannen om ook in
Europees verband transportbesparing aan de orde te stellen.

Betrouwbare reistijd van deur tot deur wordt steeds belangrijker

Voorspelbaarheid wordt voor de kwaliteit van de verkeersafwikkeling
steeds belangrijker. Burgers en bedrijven willen erop kunnen vertrouwen

Tweede Kamer, vergaderjaar 2004-2005, 29 644, nrs. 12-13 17



dat zij binnen een voorspelbaar en aanvaardbaar tijdsbestek en tegen
acceptabele kosten hun bestemming kunnen bereiken. Dit geldt bijvoor-
beeld voor het vervoer van voedsel, en van verse en bederfelijke
producten. Een derde deel van het goederenvervoer is agrologistiek en
daarmee vaak tijdkritisch. Betrouwbaar op tijd leveren is nodig om de
waarde van de producten in stand te houden. Ook als men bij een reis van
meer dan één vervoerwijze gebruikmaakt, moet de reistijd betrouwbaar
zijn.

Reizigers en bedrijfsleven redeneren «van deur tot deur» en zien de
infrastructuur als één samenhangend netwerk. Ook in de logistieke keten
redeneert men zo, van internationaal vervoer tot stedelijke distributie.
Voor één logistiek product gebruikt men verschillende soorten infra-
structuur. Ook al zijn er in de praktijk veel verschillende infrastructuur-
beheerders, deze beheerders moeten de kwaliteit van de hele reis centraal
stellen en niet alleen die van hun eigen net. De Nota Mobiliteit wil niet
alleen de betrouwbaarheid van de rijksinfrastructuur verbeteren, maar die
van de hele keten.

Sterke kanten van iedere vervoerswijze uitbuiten

Elke vervoerswijze heeft zijn eigen markt en doelgroep. De uitwissel-
baarheid tussen de typen vervoer is gering, zeker bij het personenverkeer.
De aanleg van extra spoorinfrastructuur lokt mensen niet uit de auto;
minder file op de weg leidt niet tot minder vervoer over water. Modal-shift-
beleid is niet altijd effectief gebleken ter verbetering van de bereikbaar-
heid. Ook uit het oogpunt van de kwaliteit van de leefomgeving is er geen
reden voor modal-shiftbeleid. De verschillen in milieuprestaties binnen
een vervoerswijze zijn, met uitzondering van luchtvaart, vaak groter dan
verschillen tussen vervoerswijzen. Dit komt onder meer door de wisse-
lende leeftijd en levensduur van de vervoermiddelen. De leefomgeving is
meer gebaat bij een aanpak van de milieuprestaties van alle modaliteiten.
Hierbij spelen innovatie en normstelling een grote rol. Overigens blijft
voor het personenvervoer gelden dat de fiets de schoonste modaliteit is
en een goed alternatief voor vele korte autoritten. Minder autokilometers
en een verhoging van de bezettingsgraad van het OV leveren netto
milieuwinst op. In het goederenvervoer wordt ook uitgegaan van de eigen
kracht van de modaliteiten. Alle modaliteiten zijn nodig om de groei van
het goederenvervoer op te vangen. Het rijk richt zich op de randvoor-
waarden, zodat de kwaliteit van iedere modaliteit structureel kan
verbeteren. Als er knelpunten binnen een bepaalde modaliteit bestaan, zal
het rijk zich sterk maken deze om weg te nemen.

Ook de bereikbaarheid is meer gebaat bij het benutten van de sterke
kanten van de afzonderlijke modaliteiten. De weg is sterk in kriskras-
bewegingen en in de verplaatsing van deur tot deur. Openbaar vervoer
kan veel mensen tegelijk vervoeren met een beperkt ruimtebeslag. De
binnenvaart vervoert goederen goedkoop en veilig. En de fiets vervult een
cruciale rol op de korte afstand.

Op decentraal niveau betekent dit uitgangspunt dat bij ruimtelijke en
economische keuzes de verschillende sterke kanten een belangrijke rol in
de afweging spelen. Vanwege een bepaalde regionale problematiek kan
een decentrale overheid ervoor kiezen de nadruk sterker te leggen op een
bepaalde modaliteit, bijvoorbeeld een sterkere rol voor het OV in stedelijk
gebied.

Brede blik vereist
Verschillende infrastructuurnetten en vervoerswijzen moeten zoals
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1 Dit is ook het onderwerp van het interdepar-

tementaal beleidsonderzoek Bouwen in
bestaand Bebouwd Gebied.

2 Amsterdam Zuidas, Rotterdam Centraal,
Den Haag Centraal, Utrecht Centraal, Arnhem
en Breda.

vermeld in samenhang worden bekeken. Maar ook mogelijke oplossingen
moeten integraal worden geanalyseerd. Zo kan een verbetering van het
openbaar vervoer op een specifiek traject een veiligheidsknelpunt helpen
oplossen. Of kan een verkeersveiligheidsmaatregel de kwaliteit van de
leefomgeving positief beinvioeden. Mede hiervoor is het instrument
netwerkanalyse geintroduceerd.

Samen bereikbaarheid, veiligheid en leefomgeving verbeteren

De Nota Mobiliteit stelt duidelijke, afrekenbare doelen voor Nederland (en voor het rijk als
uitvoerder). Provincies en WGR-plusregio’s werken binnen anderhalf jaar na het
vaststellen van de nota in hun verkeers- en vervoersplannen uit welke doelen zij -
gegeven middelen, instrumenten en nationale kaders — gaan bereiken.

1.3 Meer samenhang tussen ruimte, economie en verkeer en
vervoer

Infrastructuur als leidend principe

Bij nieuwe uitbreidingen van steden en dorpen, bij herstructurering,
transformatie en centrumontwikkeling moet gestreefd worden naar een
optimale benutting van de bestaande infrastructuur en van de potenties
van knooppunten in deze infrastructuur. Woningbouw in de stad zorgt
immers voor minder verplaatsingen dan woningbouw aan de rand van
het stedelijk gebied" en vergroot het draagvlak voor het huidige openbaar
vervoer. Ook is het van belang dat rond (openbaar)vervoersknooppunten
de mogelijkheden voor nieuwe woningen, winkels en kantoren (het
zogeheten verdichten en vermengen van functies) optimaal worden
benut. Dit creéert aantrekkelijke stedelijke centra. Het rijk werkt voor zes
grote stationsgebieden, beter bekend als de nieuwe sleutelprojecten?, aan
het realiseren van een hoog ambitieniveau op dit gebied.

Ruimtelijke clustering van het producerende en verladende bedrijfsleven
kan aanzienlijke voordelen opleveren voor (externe) veiligheid en
bereikbaarheid, helemaal als dit gebeurt op locaties die zijn aangesloten
op de hoofdverbindingsassen met het buitenland.

Decentrale overheden brengen bij (wijziging van) een bestemmingsplan
of streekplan de effecten op mobiliteit in kaart. Als dat leidt tot een
structureel effect op de reistijd van-deur-tot-deur en betrouwbaarheid,
overleggen zij in een vroeg stadium met de andere wegbeheerders, de
spoorsector (ProRail of NS), aanbestedende overheden en OV-bedrijven.
Zij komen gezamenlijk tot voorstellen om deze effecten zo veel mogelijk te
beperken. Het in samenwerking met de decentrale overheden opgestelde
Programma Ruimte en Mobiliteit verschaft daartoe hulpmiddelen.

De minister van Verkeer en Waterstaat stimuleert met het Subsidie-
programma Ruimtelijke Ordening en Vervoer gemeenten en provincies
om bij de (her)inrichting van woon- en werklocaties integrale ontwerp-
methoden voor de afwikkeling van mobiliteit toe te passen.

Als algemeen uitgangspunt geldt dat nieuwe woon- en werklocaties tijdig
en adequaat dienen te worden ontsloten. Dat wil zeggen dat vanaf het
moment waarop met bouwen wordt begonnen de aanleg van de
ontsluitende infrastructuur van start moet gaan. De medeoverheden
hebben hier primair de verantwoordelijkheid voor én hebben met de
brede doeluitkering (BDU) hiervoor vooralsnog voldoende financiéle
middelen beschikbaar. Ook kunnen de nodige investeringen worden
betaald uit de planopbrengsten. Tussen het rijk en de betrokken
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medeoverheden worden hierover, indien nodig, harde aanvullende
afspraken gemaakt.

Om de bundeling van verstedelijking te ondersteunen, wordt de capaciteit
van de huidige infrastructuur op peil gehouden en zo nodig door
benutting of verbreding vergroot. Nieuwe infrastructuur wordt alleen in
specifieke gevallen toegevoegd.

Duidelijke prioriteiten bij aanleg van infrastructuur

Het rijk is verantwoordelijk voor de totale hoofdinfrastructuur, maar niet
alle problemen kunnen tegelijkertijd worden aangepakt. Het rijk geeft
daarom prioriteit aan het inhalen van onderhoudsachterstanden en het
verbeteren van de bereikbaarheid op de hoofdverbindingsassen voor de
weg, het water en het spoor. Deze assen verbinden de economische
kerngebieden en stedelijke netwerken intern en onderling, en met de
belangrijkste grootstedelijke gebieden in het buitenland. Belangrijke
doorstroomroutes als de A1, A2, A4, A6/A7, A12, A15, A27, A28 en A67,
zijn bijvoorbeeld aangeduid als hoofdverbindingsassen. Binnen de
hoofdverbindingsassen is een verbijzondering gemaakt voor de A2, A4 en
A12, ook wel de triple-A genoemd. Deze verbinden de beide mainports
Schiphol en Rotterdam, de brainport Eindhoven/Zuidoost-Brabant, de
greenports en de belangrijke stations met de belangrijkste economische
kerngebieden. Daarnaast vormen ze, samen met de A15 en A16, de
verbinding van de noord- en zuidvleugel van de Randstad met grote
agglomeraties in het buitenland, zoals het Rijn-Ruhrgebied, Antwerpen-
Brussel-Gent en lle-de-France.

De hoofdverbindingsassen, en daarbinnen vooral de triple-A-verbin-
dingen, worden in samenhang bezien en kunnen prioriteit krijgen, ook in
geval van een enigszins gunstiger verhouding van kosten en baten bij
knelpunten op andere verbindingen. Die prioriteit ligt hier omdat deze
assen de stedelijke netwerken en de economisch belangrijke gebieden
met elkaar verbinden (zie figuur 1.3).
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Figuur 1.3 De nationale ruimtelijke hoofdstructuur
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De nationale Ruimtelijke Hoofdstructuur omvat gebieden en netwerken, die voor de ruimtelijke structuur
en het functioneren van Nederland van grote betekenis zijn. Voor deze elementen draagt het rijk dan ook
in het algemeen een grotere verantwoordelijkheid dan daarbuiten. Ze staan voor complexe en/of kostbare
opgaven die rijksbemoeienis noodzkelijk maken. Het gaat in de stedelijke sfeer om elementen en opgaven,
die voortkomen uit ontwikkelingen met betrekking tot de economie, de infrastructuur en de verstedelijking
en uit het onderlinge verband van deze drie ruimte vragende functies.
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Greenports moeten bereikbaar zijn

De Nederlandse tuinbouwsector is sterk geconcentreerd in zogenaamde greenports. In de
greenports zijn de primaire productie, de verwerking, de handel en de distributie op elkaar
afgestemd. Door deze clustering dragen ze bij aan dikkere en efficiéntere vervoers-
stromen, die als geheel de transportstromen kunnen doen afnemen. Het rijksbeleid, zoals
vastgelegd in de «Agenda voor een vitaal platteland», is erop gericht de ontwikkeling van
de greenports te versterken. Er zal dus ruimte en infrastructuur moeten worden gemaakt
voor agrologistiek. Samen met andere overheden streeft het rijk ernaar te komen tot een
agenda voor de greenports waarin bedrijfsleven en bestuurders elkaar kunnen vinden. De
ministeries van LNV, VenW en EZ hebben samen de Visie Agrologistiek opgesteld met een
aantal voorbeeldprojecten. Eén daarvan is het project «Klavertje 4» rond greenport Venlo.
Het project draait om duurzame en innovatieve clustering van agrologistieke activiteiten
om de regionale economie te versterken. Venlo bevindt zich op een knooppunt van grote
internationale goederenstromen en bepaalde activiteiten in het gebied hangen onderling
sterk samen, namelijk die van twee glastuinbouwcentra, een industrieterrein en een
groente- en fruitveiling. De betrokken partijen werken onder meer aan extra mogelijk-
heden om spoor en binnenvaart in te zetten (benutting infrastructuur) en aan verwerking
van producten in de eigen regio die bestemd zijn voor de afzetmarkten in de regio en

overig Duitsland (transportbesparing).

Uitbreidingsruimte beschikbaar houden

Om toekomstige verbredingen en/of bundeling van hoofdinfrastructuur
fysiek en financieel niet te belemmeren, moet langs de hoofd-
infrastructuur uitbreidingsruimte beschikbaar blijven. Het is echter niet
redelijk en ook niet noodzakelijk om langs alle hoofdinfrastructuur ruimte
vrij te houden. Met name in het stedelijk gebied is het de opgave om een
evenwicht te vinden tussen het vrijhouden van ruimte voor infrastructuur
en de aanspraken op diezelfde ruimte door andere (stedelijke) functies.
Overheden nemen in hun ruimtelijk beleid de normen en doelstellingen
op het gebied van leefomgeving en veiligheid in acht en houden rekening
met de in deze nota voorgenomen infrastructurele uitbreidingen van het
rijk. Gemeenten treden in overleg met het rijk over voorgenomen
bestemmingsplanwijzigingen in de invloedssfeer van een in een PKB
aangekondigde infrastructuuruitbreiding. De meerkosten van inpassing
van de geplande infrastructuur die veroorzaakt worden door nieuwe
bestemmingen langs de hoofdinfrastructuur nadat het rijk deze
infrastructuuruitbreidingen in deze PKB of het MIT heeft aangekondigd en
die zonder voorafgaand overleg met het Ministerie van Verkeer en
Waterstaat ontstaan, worden zonder meer volledig door de desbetref-
fende overheden betaald. Partijen hebben een inspanningsverplichting
om tot overeenstemming te komen. Andersom zal het rijk bij ontwikke-
lingen aan de rijksinfrastructuur of het gebruik hiervan die nadelige
gevolgen kunnen hebben voor andere overheden in overleg treden met
deze overheden. Het doel hiervan is het maken van afspraken over
voorkoming dan wel beperking van deze nadelige gevolgen.
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Goederenvervoer: inzet op vergroting van maatschappelijke meerwaarde

Het goederenvervoer is van groot belang voor de bevoorrading en het faciliteren van
economische bedrijvigheid. Goederenvervoer is hiermee van grote betekenis voor de
nationale economie. Het grootste deel van het vrachtvervoer heeft een binnenlandse
herkomst en bestemming. Het merendeel van de wegvervoersritten is zelfs korter dan
50 km. Bevoorrading van binnensteden en bedrijventerreinen maakt dan ook een
belangrijk deel uit van het binnenlands vervoer. Regelmatig zal het vervoerstraject ook
deel uitmaken van een internationale transportketen. Invoer, maar ook uitvoer en
doorvoer, wordt gekenmerkt door stromen tussen mainports en andere economische
centra zoals greenports. Alle modaliteiten worden hiervoor ingezet, maar (short-
sea)zeevaart en binnenvaart voeren in dit internationale transport de boventoon.
Goederenvervoer is primair een zaak van marktpartijen, maar de overheid heeft een
verantwoordelijkheid in het oppakken van twee uitdagingen: het verantwoord opvangen
van de groei van het goederenvervoer en het bevorderen van onze concurrentiepositie.
Het beleid is erop gericht Nederland als vestigingsplaats op de kaart te houden en de
belangrijke bijdrage van transport aan de nationale economische ontwikkeling veilig te
stellen. De distributie- en productiefunctie vormen daarbij belangrijke oriéntatiepunten.
Het kabinet wil de groei van het goederenvervoer accommoderen met veiligheid en
duurzaamheid als belangrijke randvoorwaarden. Innovatief accommoderen, op zo'n
manier dat de economische groei die Nederland nastreeft niet automatisch leidt tot een
even grote groei van het goederenvervoer, laat staan dat de groei van het goederen-
vervoer leidt tot een evenredige groei van externe effecten. De volgende beleids-
uitgangspunten kenmerken de inzet van het rijk ten aanzien van goederenvervoer:

Prioriteit bij (internationale) ontsluiting mainports, greenports en stedelijke netwerken
Het rijk geeft prioriteit aan het oplossen van de knelpunten op de hoofdverbindingsassen,
zodat de bereikbaarheid van de mainports Rotterdam en Schiphol, de greenports en de
stedelijke netwerken verbetert. Het rijk biedt ruimte aan verdere ruimtelijke ontwikkeling
van mainports en greenports, binnen randvoorwaarden van milieu en veiligheid. Het rijk
stemt af met buurlanden om een goede doorstroming op de belangrijke internationale
corridors (met name TEN's) te bewerkstelligen.

Aandacht voor nationale en stedelijke bereikbaarheid

Het rijk zet in op verbetering van nationale bereikbaarheid via verhoogde benutting van
bestaande infrastructuur en eventueel met extra capaciteit. Bij stedelijke distributie zet het
rijk langs de weg van verbeterde samenwerking in op bereikbare binnensteden en
vermindering van overlast.

Alle goederenvervoersmodaliteiten maximaal benutten

Alle modaliteiten zijn nodig om de groei van het goederenvervoer op te vangen. Daarom
voert het rijk een multimodaal transportbeleid, gericht op het bevorderen van de eigen
kracht van alle modaliteiten.

Bevorderen eerlijke concurrentie in het goederenvervoer

Het rijk bevordert eerlijke (internationale) concurrentie. In internationaal overleg zet het
rijk zich in voor het bevorderen van een gelijk ondernemingsklimaat voor alle modaliteiten
(0.a. via het terugdringen van administratieve lasten en het bevorderen van harmonisatie
van regelgeving en handhaving).

Verhogen efficiéntie van logistieke ketens

Het rijk stimuleert de markt in zijn streven naar efficiéntere logistiek. Hiertoe wijst het
verladers en producenten op mogelijkheden tot transportbesparing door middel van het
gelijknamige programma. Via het pilotprogramma Agrologistiek en programma Consoli-
darity wordt ingezet op het bundelen van goederenstromen.
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Verbeteren logistieke innovatiecapaciteit

Het rijk betrekt marktpartijen (onder meer via het V&W-Beraad Kennis en Innovatie) bij de
verkenning van mogelijkheden tot structurele verhoging van de innovatiecapaciteit in de
logistieke sector. Dit geeft een impuls aan de concurrentiekracht en draagt bij aan veilig,
zuinig en efficiént goederenvervoer.

Inzet op duurzaam en veilig goederenvervoer

Het rijk zet zich in voor duurzaam goederenvervoer met behoud van eerlijke markt-
verhoudingen. In internationaal verband streeft het rijk naar heldere randvoorwaarden
voor milieu (met als belangrijke inzet verbetering van de luchtkwaliteit via emissiereductie
door goederenvervoersmodaliteiten) en veiligheid. Nationaal wordt ingezet op het
verminderen van de betrokkenheid van vrachtverkeer bij ongelukken met dodelijke

slachtoffers en op het mogelijk maken van veilig vervoer van gevaarlijke stoffen.

1.4 Strategisch vernieuwen

De mobiliteitsvraagstukken moeten anders worden aangepakt.
Vernieuwing is nodig, en niet alleen een andere manier van
werken (procesinnovatie) en andere voertuigen (technische
innovatie). Ook systeeminnovaties zijn een noodzaak, want oude
oplossingen zijn niet voldoende. Dit betekent dat het rijk anders
moet gaan werken. De rol verschuift van «zorgen voor» anderen
meer naar «zorgen dat» anderen eigen afwegingen kunnen
maken. Burgers, bedrijven en andere overheden moeten een veel
grotere rol krijgen. Samenspel tussen partijen is nodig om
problemen effectief aan te pakken en kansen te benutten. Het
rijk kan dit proces ondersteunen door meer initiatief te leggen bij
provincies en WGR-plusregio’s, innovatie te stimuleren, beprijzing
in te voeren, publiek-private samenwerking van de grond te tillen,
minder regels op te stellen en te werken aan een scherpe
internationale agenda.

Voortouw aan provincies en WGR-plusregio’s

Decentrale aanpak is nodig

De decentrale overheden zijn de aangewezen partijen om de regionale
bereikbaarheid te verbeteren. Provincies en gemeenten beheren de
onderliggende wegennetten en kunnen in de nabije toekomst de
verantwoordelijkheid krijgen over een deel van het spoornetwerk. Ook
ruimtelijke afwegingen worden op regionaal niveau gemaakt.

Behalve bestuurlijke zijn er ook verkeerskundige overwegingen: het
overgrote deel van de mobiliteit doet zich immers voor op de korte en
middellange afstand. Driekwart van de verplaatsingen is zelfs korter dan
tien kilometer. Ook verschilt de bereikbaarheid per regio en tussen stad en
platteland. De regionale situaties en problemen zijn complex en worden
voor een groot deel bepaald door de ruimtelijke en economische
kenmerken van het gebied. In Zeeland zal er veel aandacht zijn voor
recreatie en de daarmee verbonden mobiliteitsproblemen. In de Randstad
spelen de grootste fileproblemen in en rond stedelijke gebieden, waar ook
de meeste economische potentie zit. Deze onderlinge verschillen maken
een decentrale aanpak nodig.

Het rijk maakt regionaal mobiliteitsbeleid mogelijk
De rijksoverheid stelt de decentrale overheden in staat om een effectief
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regionaal mobiliteitsbeleid te voeren. Ze heeft de budgetten voor
decentraal verkeers- en vervoersbeleid gebundeld in de brede
doeluitkering verkeer en vervoer (BDU). Deze BDU ademt mee met de
ontwikkeling van het budget bij het Ministerie van Verkeer en Waterstaat.
Dit betekent naar verwachting dat het decentrale budget in de periode
2011-2020 met ongeveer 2,5 miljard euro toeneemt tot 20 miljard euro, op
basis van een reéle groei van 2,1% per jaar. Deze benadering past in de
plannen van het kabinet om de decentralisatie te versterken in het kader
van het programma «Andere Overheid».

Aanpak per gebied: over beheersgrenzen en modaliteiten heen

Voor het verbeteren van de bereikbaarheid, veiligheid en leefomgeving
staat een goede samenwerking met andere overheden in de regio en
private partijen voorop. Partijen werken samen aan verkeers- en vervoers-
plannen en stemmen deze af met de ruimtelijke plannen. Er moeten
maatregelenpakketten komen die een optimale bijdrage leveren aan een
betrouwbare en voorspelbare bereikbaarheid van deur tot deur. Daarvoor
is wel meer zicht nodig op de problemen op regionale schaal en de meest
kosteneffectieve oplossingen. Dit gebeurt in zogenoemde netwerk-
analyses, die het rijk, de provincies en de WGR-plusregio’s samen met de
betreffende gemeenten voor medio 2006 maken. Op basis van deze
netwerkanalyses en maatregelenpakketten maken de overheden
vervolgens gezamenlijk afspraken over hoe de deur-tot-deur-
bereikbaarheid te verbeteren — binnen de kaders van veiligheid en
leefomgeving — en hoe de beschikbare investeringsbudgetten maatschap-
pelijk optimaal aan te wenden.

Provincies en WGR-plusregio’s laten in hun verkeers- en vervoersplannen
ruimte voor gericht beleid van gemeenten. De provincie kan besluiten een
gedeelte van de brede doeluitkering aan deelregio’s, individuele
gemeenten of waterschappen te geven, maar blijft wel aanspreekpunt
voor het rijk voor de beleidsverantwoording en informatieverschaffing.

Centraal wat moet, decentraal wat kan

In de Nota Mobiliteit worden nationale doelen en kaders geformuleerd
voor 2010 en 2020. Deze zijn opgenomen in de essentiéle onderdelen van
het beleid en zijn te zien als een taakopdracht voor alle overheden. Deze
essentiéle onderdelen geven aan welke bijdragen van rijk, provincies,
WGR-plusregio’s en gemeenten van wezenlijk belang zijn om de nationale
doelen te bereiken. Provincies en WGR-plusregio’s werken binnen
anderhalf jaar na het vaststellen van de nota in hun verkeers- en vervoers-
plannen uit welke doelen zij — gegeven middelen, instrumenten en
nationale kaders — gaan bereiken.

Het rijk volgt samen met de decentrale overheden de voortgang van deze
doelstellingen, de ontwikkeling van de bereikbaarheid, veiligheid en
leefomgeving in de regio en de uitgaven aan verkeer en vervoer.
Resultaten van regio’s worden onderling vergeleken, zodat van elkaar kan
worden geleerd. De minister van Verkeer en Waterstaat geeft tweejaarlijks
aan hoe de doelrealisatie van de Nota Mobiliteit vordert. Dit kan ertoe
leiden dat diverse overheden extra maatregelen moeten nemen. Er
kunnen daartoe bijvoorbeeld bestuurlijke overeenkomsten worden
gesloten. In het uiterste geval kan de minister een zogeheten aanwijzing
geven.

Voor beter toezicht en handhaving van de regels gaat de Inspectie Verkeer
en Waterstaat (IVW) zich, in aanvulling op de huidige technische expertise,
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meer richten op het vergaren van kennis over veiligheids- en milieurisico’s
en op de naleving van door VenW gestelde wet- en regelgeving door het
bedrijfsleven.

Innovatie als motor van economische ontwikkeling

Innovatie speelt een noodzakelijke rol bij het verbeteren van de betrouw-
baarheid, snelheid en veiligheid van een reis. Het gaat hierbij zowel om
technologische als proces- en systeeminnovaties. Het is evident dat er
ruimte is voor het verbeteren van de innovatieprestaties van de
mobiliteitssectoren.

Innovaties komen tot stand door een actief samenspel van bedrijfsleven,
regionale en lokale overheden en het rijk. Het rijk geeft in zijn innovatie-
beleid richting en ruimte aan het bedrijfsleven en de regionale en lokale
overheden om tot innovatie te komen. Met verschillende rollen kunnen de
regionale en lokale overheden invulling geven aan hun innovatiebeleid.
Afhankelijk van het specifieke onderwerp geeft het rijk invulling aan de
rollen van bestuurder, wet- en regelgever, innovatief aanbesteder,
launching customer, financier, facilitator van experimenten en kennis-
makelaar.

Het rijk neemt het initiatief om tot een inhoudelijke focus te komen. Het
VenW-Beraad Kennis en Innovatie, waarin sleutelfiguren uit het bedrijfs-
leven en kennisinstellingen alsmede leden van het rijksbrede Innovatie-
platform zitting hebben, zal een aantal aansprekende innovatieve
projecten selecteren voor verdere implementatie. Hiervan moet een
voorbeeldwerking uitgaan. Waar relevant zullen ook de regionale en
lokale overheden hiervoor benaderd worden. Een belangrijk onderdeel
van de implementatiestrategie is het inbouwen van incentives om
bedrijven en lokale en regionale overheden te prikkelen om tot innovatie
te komen. Innovatief aanbesteden, publiek-private samenwerking en
mogelijk ook launching customership spelen hierbij een belangrijke rol.

De provincies en WGR-plusregio’s beschrijven in de PVVP’s en RVVP’s hoe
zij invulling geven aan hun innovatiebeleid. Per thema uit de PKB-I geven
zij aan of zij willen inzetten op het instrument innovatie en op welke wijze
(rolopvatting). Het kan hierbij gaan om de inzet van financiéle middelen,
maar evenzeer om menskracht en kennis. Het rijk moet via verschillende
innovatieprogramma'’s de ruimte bieden aan lokale en regionale
overheden om pilots op te zetten en om van elkaar te leren. Het rijk moet
zich verder inspannen om succesvolle pilots op te schalen. Een voorbeeld
van een pilot is «ICT en Bereikbaarheid» (TripleVia Consortium) met
betrokkenheid van het stadsgewest Haaglanden, de provincie
Zuid-Holland en het Ministerie van Verkeer en Waterstaat. Het rijk moet
ook zelf de resultaten van de innovatieprogramma’s in zijn beleid
gebruiken. De provincies en WGR-plusregio’s beschrijven in de PVVP’s en
RVVP’s ook hoe zij de resultaten uit innovatieprogramma’s willen
gebruiken in hun mobiliteitsbeleid. Het rijk bekijkt verder of innovatie-
belemmerende wet- en regelgeving kan worden weggenomen of
aangepast. Hierbij speelt het programma «Beter Geregeld!» een centrale
rol. De regionale en lokale overheden wijzen het rijk ook zelf op belemme-
rende wet- en regelgeving.
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1 De leden van het Platform zijn: de heren PA.
Nouwen, J.G.M. Alders, A.J.M. van den
Biggelaar, R.H. de Boer, B.J. Bruins, J.M.M.
Elbers, mevrouw M.H.H. van Haaren, de heren
M.C. van der Harst, L.M.L.H.A. Hermans, M.
van der Horst, E.J. Janse De Jonge, P.J.H.
Janssen, J.S.G.M. Burgman, C.C. Koopmans,
mevrouw Y.C.M.T. van Rooy, de heren J.H.
Schraven, L.J. de Waal en G.H.N.L. van
Woerkom en L. Osterholt (secretaris).

2 Voor deze laatste categorie onderzoekt het
kabinet op welke wijze dit — gezien de
Europese regelgeving — kan worden
vormgegeven. Daarbij zijn meerdere
alternatieven denkbaar.

Anders betalen voor mobiliteit

In PKB deel | van de Nota Mobiliteit heeft het kabinet aangegeven dat
invoering van een vorm van beprijzen noodzakelijk is om, binnen de
budgettaire randvoorwaarden van de Nota Mobiliteit, de reistijd te
verkorten, de betrouwbaarheid te verbeteren en de ruimtelijk-
economische structuur te versterken. Een vorm van beprijzing vereist wel
draagvlak. Daarom is het Platform Anders Betalen voor Mobiliteit
gevraagd te rapporteren over de mogelijkheden voor een andere manier
van betalen voor het gebruik van de weg die op draagvlak kunnen
rekenen. Bestuurders van verschillende maatschappelijke organisaties,
provincies en gemeenten zijn op persoonlijke titel uitgenodigd deel te
nemen aan het Platform”.

Het Platform heeft op 26 mei jl. zijn advies uitgebracht. Met dit advies is er
breed draagvlak bij het maatschappelijk middenveld om te komen tot een
andere manier van betalen voor mobiliteit die bijdraagt aan de ambities
van de Nota Mobiliteit. Het kabinet neemt het advies van het Platform als
uitgangspunt voor de verdere uitwerking van beprijzen.

Ambitie: een start maken met een eerlijker vorm van betalen voor
mobiliteit

Het kabinet vindt draagvlak cruciaal om te komen tot een andere manier
van betalen voor mobiliteit. Met het advies van het Platform is hiertoe een
eerste belangrijke stap gezet. Maar voor het overtuigen van alle Neder-
landers van nut, noodzaak en effectiviteit van een andere manier van
betalen moet je laten zien dat het in praktijk werkt, verkeersmodellen
alleen zijn niet toereikend.

Voorfase: een prijs voor versnelde aanpak knelpunten

Aangezien de bereikbaarheidsproblemen urgent zijn en een versnelde
aanleg van de in het MIT voorziene infrastructuurprojecten de bereik-
baarheid op korte termijn kan verbeteren, gaat het kabinet voortvarend
aan de slag om een prijs voor het gebruik van de weg te introduceren. De
versnellingsprijs is bedoeld om notoire knelpunten waarvan de finan-
ciering volledig is geregeld, versneld aan te pakken. Op gezamenlijk
initiatief van andere overheden en het rijk worden de knelpuntlocaties
bepaald die in aanmerking komen voor een versnelde aanpak. Hierbij kan
het zowel gaan om versnelde uitbreiding van weginfrastructuur als om
OV, mits met deze investering de bereikbaarheid op het knelpunt zichtbaar
verbetert. Bij de uitwerking wordt de innovatiekracht van maatschappe-
lijke organisaties en bedrijfsleven optimaal benut, zoals afgesproken in
het kader van de PPS-taskforce. Uit de ervaringen van een aantal
praktijksituaties blijken ook de werkelijke effecten van een prijs. Dit is
noodzakelijke informatie voor de uiteindelijke vormgeving van een
kilometerprijs.

Het kabinet vindt het rechtvaardig dat degenen die profiteren van de
versnelde aanleg, de weggebruikers (zowel personen- als vrachtverkeer?),
deze extra kosten gaan betalen. Bij het invoeren van deze prijs stelt het
kabinet een aantal voorwaarden:

— De doorstroming moet substantieel verbeteren. Daarom kiest het
kabinet er ook voor om, in afwijking het voorstel van het Platform
Anders betalen voor Mobiliteit, pas een prijs te vragen zodra de
uitbreiding van de infrastructuur gereed is en de overlast van de
wegwerkzaamheden is afgelopen;
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1 A6/A9, A4 (Delft-Schiedam), A27
(Merwedebrug/Hoge snelweg) A4/A15, ring
Utrecht A2/A12 en A10 Coentunnel.

— De weggebruiker moet kunnen kiezen tussen betalen en reistijdwinst
en een «gratis» alternatief met een langere reistijd;

— De kosten van administratie en inning mogen niet te hoog zijn;

— De weggebruiker betaalt alleen de extra kosten van de versnelde
aanpak;

— Vanaf het moment dat de werkzaamheden beginnen wordt richting de
weggebruiker duidelijk aangegeven wat hij gaat betalen en wat er
gebeurt met zijn geld.

IBO Gebruiksvergoeding Goederenvervoer

In het IBO Gebruiksvergoedingen Goederenvervoer zijn de vervoerskundige en econo-
mische effecten onderzocht van het invoeren van gebruiksvergoedingen voor beheer en
onderhoud van rijksinfrastructuur. Onderzocht is het gelijktijdig invoeren van gebruiks-
vergoedingen voor weg, water en spoor. Het IBO betreft heffingen met een
bekostigingsdoel. Er zijn twee hoofdvarianten van gebruiksvergoedingen onderzocht: het
in rekening brengen van alleen de gebruiksafhankelijke beheer- en onderhoudskosten en
het in rekening brengen van alle beheer- en onderhoudskosten. Beide hoofdvarianten
bestonden op hun beurt uit twee subvarianten: invoering alleen in Nederland versus
invoering in de gehele EU.

De conclusie van het IBO is dat de lange termijn welvaartseffecten van het doorberekenen
van alle beheer- en onderhoudskosten naar verwachting positief zullen zijn. Verwacht
wordt dat een aanzienlijk deel van de prijsverhoging in het buitenland neerslaat.
Daarnaast zijn er tijdelijke milieubaten. Het onderzoek laat ook zien dat het doorberekenen
van alle beheer- en onderhoudskosten forse modal shift effecten te weeg kan brengen. Het
gaat dan om een verschuiving van tonnage van het spoor en de vaarwegen naar de weg.
Als gevolg van de veronderstelde efficiencyverbetering hoeft het aantal afgelegde
kilometers op de weg niet per definitie toe te nemen. Het op deze wijze gelijktijdig
beprijzen van de drie modaliteiten veroorzaakt echter wel extra druk op het wegvervoer.

Het IBO betrof een eerste verkenning van de effecten van dit type gebruiksvergoedingen.
Het onderzoek was niet gericht op het ontwerpen van de meest geschikte wijze van
invoering van gebruiksvergoedingen. Voor wat betreft het (verder) beprijzen van het
wegvervoer wil het kabinet het advies van het Platform Anders Betalen voor Mobiliteit
leidend laten zijn. De kabinetsreactie voor wat betreft de onderdelen spoorvervoer en

binnenvaart volgt in een later stadium.

Tol ter cofinanciering infrastructuur

Daarnaast heeft het kabinet de mogelijkheden onderzocht om projecten
die nog niet (volledig) financieel gedekt zijn in het MIT te realiseren door
tol te heffen. Dit is onderzocht voor een zestal wegprojecten’. Conclusie
van dit onderzoek is dat tolheffing financieel en verkeerskundig succesvol
en kansrijk is. Tol geldt op die locaties waar de doorstroming substantieel
verbetert door de aanleg. De uiteindelijke vormgeving vraagt maatwerk,
omdat de effecten sterk afhangen van de vormgeving (vooral die van
tarieven en de heffingsperiode). Het kabinet zorgt voor een wettelijke
basis om tol en een prijs voor de voorfase mogelijk te maken.

Effecten Kilometerprijs

Het Platform Anders Betalen voor Mobiliteit heeft een tiental varianten van beprijzen laten
onderzoeken op verkeerskundige effecten, economische effecten, effecten op het milieu
en verkeersveiligheid en kosten voor techniek, organisatie en handhaving.

Uit het onderzoek van het Platform blijkt dat betalen per kilometer naar tijdstip, plaats en
milieukenmerken positief is voor de welvaart van heel Nederland en gunstig voor
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bereikbaarheid (ca. 60% minder congestie). Daarnaast is het, omdat er in heel Nederland
minder kilometers gereden worden, goed voor het milieu (afhankelijk van de exacte
vormgeving tussen de 5% en 20% minder uitstoot) en de verkeersveiligheid (circa 10%).
De huidige kosten worden geraamd op circa 2-4 miljard euro aan investering in een
landsdekkend systeem en circa 1 miljard euro per jaar voor exploitatie en vervanging. Het
gemiddelde koopkrachteffect voor gezinnen is neutraal, al kunnen de verschillen tussen
groepen gezinnen relatief groot zijn.

Het CPB stelt dat beprijzen van wegverkeer belangrijke maatschappelijke baten oplevert.
Het verminderen van congestie heeft vooral baat bij een combinatie van extra wegcapa-
citeit op plaatsen waar dat niet al te duur is en specifieke heffingen, mits goed
vormgegeven, waar aanleg van wegen duur is. Aanleg of uitbreiding kan duur zijn bij
natuurlijke barriéres, door stedelijke inpassing en vanwege de luchtkwaliteit. De
meerwaarde van een landelijke prijs per kilometer naar tijdstip, plaats en milieu-
kenmerken hangt af van de effectiviteit van de invulling van de specifieke heffing.

Marktpartijen krijgen een grotere verantwoordelijkheid

Het kabinet wil de markt meer betrekken en de mogelijkheden daartoe
maximaal benutten en volgt daarbij het Platform. Door het inschakelen
van marktpartijen bij de vormgeving van de voorfase krijgen zij een
grotere verantwoordelijkheid respectievelijk rol bij de aanleg, onderhoud,
financiering en het gebruik van weginfrastructuur. In de uitvoerings-
agenda wordt de voorbereiding naar anders organiseren van het
wegbeheer benoemd.

Op termijn een eerlijke manier van betalen

Het kabinet vindt het — net als het Platform — wenselijk om op termijn te
komen tot een andere manier van beprijzen waarbij niet wordt betaald
voor het bezit van de auto, maar voor het gebruik. De introductie gaat
daarom gepaard met de afbouw van de MRB en BPM. Auto’s die meer
vervuilen worden duurder dan schone auto’s. Daar waar effectief wordt op
drukkere plaatsen een hogere prijs gevraagd. Zo ontstaat een effectief,
rechtvaardig en transparant systeem dat aansluit bij de zakelijke en
realistische benadering van het kabinet. In totaliteit gaan de wegge-
bruikers niet méér betalen, maar anders.

Zoals het Platform in zijn advies al aangaf is het gezien de kosten
onverantwoord om nu een beslissing te nemen over het tijdstip van
invoeren. De eenmalige kosten van invoering en de jaarlijkse kosten van
het systeem zijn met de kennis en technologie van vandaag onoverko-
melijk. Om het volgend kabinet deze keuze verantwoord te laten maken,
doen we er alles aan om het systeem goedkoper te maken. Ook wordt
tweejaarlijks onderzocht of en wanneer het eindbeeld bereikt kan worden
met een systeem dat de invoeringsen exploitatiekosten beperkt tot een
redelijk percentage van de opbrengst. Bij het bepalen van de uiteindelijke
vormgeving worden ook de feitelijke effecten uit de praktijk betrokken.

Hoofdlijnen van het voorstel van het Platform

Het Platform vindt dat de mobiliteitsproblemen aangepakt moeten worden en dat alle
mogelijkheden benut moeten worden om de negatieve gevolgen van de mobiliteitsgroei
te bestrijden. Het Platform vindt tevens dat de huidige wijze van betalen onvoldoende
transparant voor de weggebruiker is en dat weggebruikers en bedrijven hun mobiliteits-
keuzes bewust en zakelijk moeten kunnen benaderen.
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Eindbeeld

Het Platform zet als eindbeeld een landelijke naar tijd, plaats en milieukenmerken
gedifferentieerde kilometerprijs neer. In het eindbeeld verschuiven de financiéle lasten
voor de weggebruiker van bezit naar gebruik. De kilometerprijs wordt per saldo lasten-
neutraal voor de weggebruiker ingevoerd door de Motorrijtuigenbelasting en de Belasting
Personenauto’s en Motorrijwielen (deels) af te bouwen. Dit eindbeeld kan over 7,5 tot 11,5
jaar worden gerealiseerd. De kosten op basis van de huidige techniek vindt het Platform
prohibitief voor invoering. Deze moeten omlaag voordat tot feitelijke invoering van het
eindbeeld kan worden overgegaan. Daarom stelt het Platform een evaluatiemoment voor.

Voorfase

Omdat de bereikbaarheidsproblemen op een aantal knelpunten groot zijn en de aanpak
daarvan niet kan wachten op de invoering van het eindbeeld, kiest het Platform voor een
voorfase. In deze fase wordt onder gelijktijdige versnelling van maatregelen ter verbe-
tering van de bereikbaarheid en milieukwaliteit een prijs voor tijd en plaats gevraagd. Dit
houdt in dat op en nabij een knelpunt (hoofd- en onderliggende wegen) een prijs wordt
gevraagd, waarbij vervolgens zichtbaar in het wegennet of openbaar vervoer wordt
geinvesteerd om de situatie ter plaatse te verbeteren.

Het Platform stelt op basis van haar onderzoeken dat versnelde aanleg van nieuwe
infrastructuur bijdraagt aan de verbetering van de bereikbaarheid. Het Platform vindt 4 a 6
projecten in de voorfase reéel. Deze versnelling komt naast de eerdere afspraken tussen
het kabinet en het bedrijfsleven om PPS breder toe te passen en daarbij de mogelijkheden
voor tolheffing te bezien.

Het Platform heeft er voor gekozen om vrachtwagens op soortgelijke wijze te behandelen
als personenauto’s en niet voor het enkel invoeren van een prijs per kilometer voor
vrachtwagens a la Duitsland. Het Platform kiest hiervoor omdat een kilometerprijs voor
alleen vracht in zeer beperkte mate de bereikbaarheid verbetert.

Marktprincipes

Het Platform heeft bij het opstellen van haar rapport het perspectief van de weggebruiker

centraal gesteld en is daarbij uitgegaan van de volgende marktprincipes.

— Hanteer prijzen in plaats van belastingen of heffingen: de weggebruiker betaalt voor de
geleverde dienst;

— Verschuif de financiéle lasten van de auto van bezit naar gebruik: van vast naar variabel;

— Benut de opbrengsten voor de bouw, verbetering en onderhoud van de
weginfrastructuur, inclusief het oplossen van de milieu- en ruimtelijke problematiek die
dit met zich meebrengt: integrale afweging en transparante besteding;

— Organiseer de inning vanuit een landelijke onafhankelijke inningorganisatie: één
rekening voor de weggebruiker;

— Zorg dat marktpartijen een grotere rol krijgen bij het ontwikkelen van voorstellen voor
versnelling van aanleg en verbetering van de weginfrastructuur: planning van en
besluitvorming over infrastructuur blijft bij de overheid;

— Werk toe naar verzelfstandigde wegbeheerders: stem het aanbod af op de vraag; zet de
opbrengsten in het eigen gebied in; laat weggebruikers adviseren.

Het Platform onderkent dat aan een andere inrichting van de organisatie rondom

infrastructuur de nodige (codrdinatie)vraagstukken kleven en stelt voor de consequenties

nader te onderzoeken.

Publiek-private samenwerking

Een krachtenbundeling met perspectief

Het kabinet streeft ernaar de mogelijkheden van de markt bij de uitvoering
en financiering van deze Nota Mobiliteit maximaal te benutten. De grote
ruimtelijke en mobiliteitsproblemen waar Nederland voor staat, vragen
steeds meer om integrale en zo efficiént mogelijke oplossingen. Het
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kabinet wil daarom het innovatiepotentieel van de markt vergroten en de
markt structureel eerder en intensiever bij de uitvoering van het
VenW-beleid betrekken.

De meerwaarde van publiek-private samenwerking (PPS) voor de

samenleving zit in de volgende punten:

¢ Door het bedrijfsleven eerder bij projecten te betrekken kan maximaal
geprofiteerd worden van de kennis en creativiteit van de markt en
kunnen dus betere oplossingen tot stand komen.

e PPS biedt de kans het werken met een life-cyclebenadering verder te
versterken. Hierbij worden de kosten van het onderhoud op termijn
meegewogen bij de investeringsbeslissing; dit gebeurt nu al bij alle
rijksprojecten.

e PPS biedt de mogelijkheid tot een betere risicoverdeling, waarbij de
risico’s kunnen worden toebedeeld aan de partij die ze het best kan
beheersen.

e PPS biedt mogelijkheden voor het behalen van efficiencywinst en
versnelling van projecten.

Ook intensievere samenwerking tussen overheden is van groot belang.
Die samenwerking kan procedures verkorten en is tevens een noodzake-
lijke voorwaarde voor publiek-private samenwerkingsconstructies.

Van incidenteel naar structureel

Al enkele jaren worden publiek-private samenwerking en innovatieve
aanbestedingen in praktijk gebracht. De ambities van deze nota moeten er
mede toe bijdragen dat in de komende jaren een krachtige impuls wordt
gegeven aan een bredere en structurelere toepassing van publiek-private
samenwerking in alle vormen die daaronder kunnen worden verstaan.
Vanuit de tot nu toe opgedane, nog te incidentele ervaringen zal de
komende jaren aan structurelere invoering worden gewerkt.

In het kader van de Taskforce PPS heeft het kabinet de afgelopen periode
samen met de private partners een flinke stap gezet om deze ambitie
concreet in te vullen. De taskforce heeft oplossingen uitgewerkt voor
gezamenlijk geconstateerde belemmeringen waardoor PPS bij de ontwik-
keling van infrastructuur tot op heden onvoldoende van de grond kwam:

e Om de transactiekosten te verlagen zijn een standaardcontract voor
DBFM-arrangementen (Design Build Finance Maintain) en een
DBFM-handboek opgesteld.

e Eris een werkwijzer opgesteld voor het parallel schakelen
(«vervlechten») van de tracé/m.e.r.- en de aanbestedingsprocedure.
Hierdoor is het mogelijk marktpartijen eerder in het proces (verkenning
en planstudie) bij de oplossing van een verkeers- en vervoersprobleem
te betrekken.

e Erzijn uitgangspunten vastgesteld voor een «nieuwe marktbena-
dering» waarbij de overheid marktpartijen, op basis van een functie-
gerichte probleemstelling, zo vroeg mogelijk in het proces kan
stimuleren om innovatieve en creatieve ideeén in te brengen. Een van
de uitgangspunten van deze benadering is dat door de overheid aan
marktpartijen gevraagde inspanningen in redelijkheid worden vergoed.
Deze uitgangspunten worden momenteel nader uitgewerkt.

Daarnaast heeft de taskforce concrete infrastructuurprojecten benoemd
die op korte termijn in publiek-private samenwerking kunnen worden
aangepakt, zie figuur 1.4. Voor de volgende projecten is een wederzijdse
intentie tot samenwerking afgesproken:
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In 2005 worden de projecten Tweede Coentunnel, A4 Delft-Schiedam
en A2 passage Maastricht aanbesteed. Voor de eerste twee projecten
wordt een DBFM-contract in de markt gezet. Hierbij kan gebruik
gemaakt worden van de ontwikkelde standaarden. Bij de A2 passage
Maastricht gaat het om een combinatie van infrastructuur en gebieds-
ontwikkeling. Bij dit project en bij de A4 Delft-Schiedam zullen
tracé/m.e.r.- en aanbestedingsprocedure parallel geschakeld worden,
zodat de markt nog innovatieve ideeén in kan brengen.

Voor het project A15 Maasvlakte-Vaanplein wordt momenteel een PPC
uitgevoerd, waarbij wordt onderzocht of een DBFM-contract
meerwaarde biedt. Het project hangt samen met de A4/A15 corridor.
Afhankelijk van de resultaten van de PPS-verkenning van deze corridor
wordt medio 2005 besloten of het project A15 al dan niet wordt
opgenomen in de totale corridorbenadering. Tijdige realisatie van het
project A15 blijft het uitgangspunt; de aanbesteding zal eind
2005/begin 2006 plaatsvinden.

Verder is afgesproken dat voor een aantal andere projecten, die zich
nog in een eerdere fase van de planontwikkeling bevinden, conform de
bovengenoemde uitgangspunten voor een «nieuwe marktbena-
dering», door de rijksoverheid en de markt gezamenlijk bezien wordt
op welke manier en wanneer de markt het best ingeschakeld kan
worden. Dit betreft: Corridor A4/A15, A27 Breda-Utrecht, Ring Utrecht,
Corridor A6/A9 Schiphol-Almere, Ruimte voor de Rivier, Zuidas
Amsterdam en Tweede Maasvlakte. Voor dit laatste project ligt het
voortouw voor de aanbesteding overigens bij het Havenbedrijf
Rotterdam. De Zuiderzeelijn kan afhankelijk van nadere besluitvorming
hieraan worden toegevoegd.

De Zuiderzeelijn: kijken naar nut en noodzaak

Voor de Zuiderzeelijn wordt een vervolgproces ingezet dat gericht is op besluitvorming in
2006 over nut en noodzaak, in samenhang met het Noordvleugelprogramma. In dit
vervolgproces zal een structuurvisie worden opgesteld waarin het voornemen om het
project te realiseren wordt onderzocht op maatschappelijk rendement. Bij het ontwikkelen
van de structuurvisie worden marktpartijen betrokken, gericht op optimalisatie van
mogelijke projectalternatieven, toetsing van de financiéle haalbaarheid en uitwerking van

PPS-vormen voor een mogelijk vervolgproces.

Deze selectie van projecten is gebaseerd op de stand van zaken van dit
moment. Er zullen nieuwe PPS-projecten bij komen, zowel op initiatief van
de overheid als van het bedrijfsleven. Het kabinet heeft eerder besloten
om vanaf 2005 voor alle infrastructuurprojecten boven de 112,5 miljoen
euro de meerwaarde van PPS te beoordelen. Hieraan wordt invulling
gegeven door voor alle MIT-projecten een zogenoemde «marktscan» te
maken, waarbij gebruik wordt gemaakt van het instrument van de public
private comparator (PPC).
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Figuur 1.4: door Taskforce geidentificeerde PPS projecten (korte en lange termijn)
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Betere financieringsmogelijkheden voor de Nota Mobiliteit
Publiek-private samenwerking en andere innovatieve contracten zijn
gericht op het realiseren van maatschappelijke meerwaarde en dienen
vanuit die doelstelling belangrijke bijdragen te leveren aan een optimale
uitvoering van deze nota. Die kan worden bereikt door nieuwe inkomsten-
bronnen te genereren (bijvoorbeeld via tolheffing, het beter benutten van
fondsen voor trans-Europese netwerken, bijdragen van derden), door de
kosten beter te verdelen op basis van belangen en (extra) wensen van
andere betrokken projectpartners, door efficiencybesparingen via een
doelmatiger uitvoering van projecten en contracten door private partijen
en ten slotte door kosten en opbrengsten te verevenen bij integrale
gebiedsontwikkelingsprojecten.

Regelgeving: beter en minder!

In het streven naar een andere overheid kiest het kabinet ervoor het aantal
regels te beperken, op een andere manier te reguleren, minder admini-
stratieve lasten te veroorzaken en meer ruimte te bieden voor zelfregu-
lering.

Minder administratieve lasten

De administratieve lasten voor het bedrijfsleven die voortvloeien uit wetgeving waarvoor
het Ministerie van Verkeer en Waterstaat verantwoordelijk is, bedroegen eind 2002 meer
dan 1 miljard euro. In het rapport «Minder lastig voor bedrijven», dat in april 2004 naar de
Tweede Kamer is gestuurd, staan voorstellen die deze lasten bij volledige uitvoering met
273 miljoen euro kunnen terugdringen. De grootste reducties kunnen op het terrein van
Verkeer en Waterstaat de komende jaren worden bereikt voor de autobranche, verladers,
vrachtvervoerders over de weg en de zeescheepvaart.

Internationale agenda

Een open economie als die van Nederland heeft groot belang bij
internationaal afgestemde concurrentievoorwaarden en bij goede
internationale infrastructuur van en naar Nederland. Op bestuurlijk en
wettelijk terrein neemt de invlioed van de Europese Unie op het nationale
verkeers- en vervoersbeleid onverminderd toe. De besluitvorming in
Europa wordt echter een stuk complexer door de EU-uitbreiding. Directe
en vroegtijdige betrokkenheid bij de besluitvorming in Brussel blijft
essentieel. Vandaar de noodzaak van het onderhouden van contacten en
goede relaties met individuele landen en organisaties (bijvoorbeeld
OESO, CEMT en VN) die invloedrijk zijn in Brussel op de voor de VenW
relevante dossiers. Binnen de grotere besluitvormingstructuur in
«Brussel» neemt het belang van goede bilaterale betrekkingen met EU
landen toe. Die wil het rijk verstevigen. In de eerste plaats met de «buren»
in Noordwest-Europa zoals Duitsland, Belgié, Luxemburg, het Verenigd
Koninkrijk en Frankrijk. Temeer omdat we de verbindende infrastructuur
delen. En in de tweede plaats met strategische partners in de EU
waaronder nieuwe toetreders uit Oost-Europa.

Om knelpunten in de infrastructuur te voorkomen en op te lossen, zet het
rijk in op een goede afstemming met onze buurlanden. Dit moet een
goede doorstroming opleveren op de belangrijke internationale corridors,
met nadruk op de trans-Europese netwerken (TEN's). Denk hierbij aan het
voorstel dat onlangs is ingediend voor de highway corridor development
Rotterdam-Antwerpen. Een betere relatie en strategische samenwerkings-
verbanden met Duitsland krijgen extra gewicht door de effecten van de
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EU-uitbreiding op het goederenvervoer naar het oosten. In Brussel zal het
rijk vooral aandacht besteden aan gelijke randvoorwaarden voor
transport: geen ongelijke subsidiéring, uniforme eisen aan voertuigen en
standaardisatie. Internationaal moet sprake zijn van vergelijkbare
marktomstandigheden voor het goederenvervoer, zodat van een level
playing field sprake is.

Trans-Europese netwerken versterken

Een groot aantal wegen van het Nederlandse hoofdwegennet maken onderdeel uit van

het trans-Europese netwerk (TEN). Nederland heeft zijn deel van de belangrijkste

TEN-routes gerealiseerd. Daarnaast begint Nederland voor 2010 aan verdere verbetering

van het netwerk. Denk daarbij aan:

* A15 Maasvlakte-Vaanplein: deze achterlandverbinding vanuit de grootste haven van
Europa vormt met de Betuweroute, vaarwegen en pijpleidingen een belangrijke corridor
naar de rest van Europa;

* A2 bij Eindhoven en Maastricht: oplossing van deze knelpunten komt de doorstroming
van het verkeer richting Duitsland en Belgié (mede via de A67) ten goede.

Completering van het trans-Europese netwerk is een voorwaarde voor de verdere

ontwikkeling van Europa. Voor Nederland is, meer dan nieuwe infrastructuur, de benutting

van de bestaande infrastructuur een speerpunt. Dit doet het rijk door deelname aan Ertico,
een Europese werkgroep die toepassing van intelligente systemen op de TEN's in de EU

ondersteunt.

Op termijn is ook bijvoorbeeld completering van de A4 Rotterdam-
Antwerpen denkbaar. De rijksoverheid pleit binnen de Europese Unie en
bij individuele lidstaten voor het met voorrang aanpakken van die
onderdelen van het trans-Europese netwerk die doorgaande routes
vormen van en naar Nederland en waar zich knelpunten voordoen.

Noord-Nederland: poort naar Noordoost-Europa

De A6/A7 en A28 en de vaarweg Lemmer-Delfzijl zijn in de Nota Ruimte en de Nota
Mobiliteit aangemerkt als (inter)nationale verbindingsas. Deze assen vormen de basis
voor de ruimtelijk-economische ontwikkeling van de steden en economische
kerngebieden van Noord-Nederland, gepositioneerd tussen de Randstad en de Duitse
economische kernzones zoals Bremen en Hamburg. Tegen deze achtergrond is het van
belang om de ontwikkelingen te volgen die zich op dit moment voordoen in Duitsland en
Scandinavié. De bereikbaarheid van de economische kernzone Bremen-Hamburg staat
hoog op de Duitse politieke agenda. Eerste delen van de geplande Kiistenautobahn ten
noorden van Hamburg en Bremen zijn inmiddels in uitvoering genomen. Verbetering van
de E233 is opgenomen in het Duitse Bundesverkehrswegeplan, in de categorie «Weiterer
Bedarf». Daarnaast zal de A37 binnenkort op het kwaliteitsniveau van autosnelweg zijn
gebracht door een gecombineerde inspanning van rijk, regio en bedrijfsleven.

Beleid ter verbetering van de leefomgeving is per definitie een onderwerp
dat internationaal wordt opgepakt, immers de voertuigindustrie is sterk
internationaal georganiseerd. Een slim en effectief bronbeleid ter
vermindering van voertuigemissies kan alleen samen met partners en de
Europese Commissie in Europa worden opgepakt.

De Nota Mobiliteit heeft veel internationale acties die alleen bij voldoende
draagvlak in de EU tot resultaat komen. Daarom is de vertaalde Nota
Mobiliteit ook aan alle Transport ministers van de EU en de EU Transport-
commissaris toegezonden. Met de EU en een aantal representatieve
landen worden de hoofdlijnen van de Nota Mobilteit besproken om te
komen tot een gezamenlijke opstelling in Brussel. Dit geeft tot nu toe veel
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positieve reacties zoals bijvoorbeeld uit Duitsland en ltali€, waarbij de
noodzaak om tot uitwisseling van nationaal mobiliteitsbeleid en
vormgeven aan de samenwerking in Brussel benadrukt wordt. Landen die
geconsulteerd worden zijn het Verenigd Koninkrijk, Tsjechig, Belgig,
Duitsland, Zweden en Frankrijk. Regionale bereikbaarheid (congestie en
milieu effecten) en prijsbeleid zijn overal de knelpunten in de mobiliteit.
De Nota Mobiliteit wordt uiteraard ook met de Europese Commissie
besproken, juist om in te spelen op de herziening van het EU-witboek
Transport.

Met name Oost-Europese landen zoals Polen, Tsjechié en Hongarije
gebruiken de Nota Mobiliteit om hun eigen beleid vorm te geven. Ook al
is de Nota Mobiliteit specifiek voor de Nederlandse situatie en geeft de
nota een tussenstand in een politiek-maatschappelijk proces weer, toch
blijken analyse en oplossingsrichtingen vaak voor andere landen
bruikbaar te zijn. Dit zal vooral van belang zijn bij de gezamenlijke
besluitvorming in de EU ministerraden. Zo wordt het programma «Het
Nieuwe Rijden» actief vanuit VROM en VenW in de nieuwe lidstaten
geintroduceerd ter verbetering van de verkeersveiligheid daar.

De internationale agenda van de Nota Mobiliteit zal de richting voor het
internationaal opereren van Nederland uitwerken.

TOEKOMSTBEELD: VAN DEUR TOT DEUR

2030: Draagkracht op regionale schaal

In elke stedelijke regio in Nederland is er een groot draagvlak én -kracht ontstaan onder de
bij het mobiliteitsbeleid betrokken publieke en private actoren. Gekoppeld aan een nieuwe
marktbenadering (regiotenders e.d.) heeft dit gezorgd voor marktcreatie op een voor het
bedrijfsleven interessante schaal. De versterkte samenwerking leidt tot een maatschap-
pelijk beter renderend mobiliteitssysteem. Met vergelijkbare middelen is de prestatie van
het verkeers- en vervoerssysteem aanzienlijk omhooggegaan door een combinatie van
integrale en intermodale prioritering, optimalisatie van operationele en tactische
processen en het slim inschakelen van private partijen.

Welke belemmeringen?

Bij het realiseren van het toekomstbeeld zijn er een aantal belemmeringen, met name
daar waar «grenzen» worden overschreden. De reiziger komt langs diverse beheerders
van infrastructuur, vervoersystemen en informatie- en communicatietechnologie, zowel
publiek als privaat. Knelpunten kunnen er zijn in de beschikbaarheid van capaciteit en
aansluiting en afstemming van vervoersystemen en de samenwerking tussen vele
organisaties. Zo zijn er bijvoorbeeld in de regio Utrecht/Eemland 26 wegbeheerders actief.

De transitiepaden

Mobiliteit als organisatievraagstuk

Vanuit de bestaande regionale bestuurlijke en organisatorische verhoudingen vindt
evolutie plaats naar een professionelere organisatie van mobiliteitsvraagstukken. Door het
bij elkaar brengen en gelijksoortig maken van bijvoorbeeld alle informatiestromen over
het regionale mobiliteitssysteem ontstaat een gezamenlijk beeld dat nodig is voor de
ontwikkeling van nieuwe diensten, het zoeken naar gezamenlijke oplossingen en
marktcreatie op voldoende schaal. Het Rijk neemt op korte termijn al een goede stap in
het versterken van de samenwerking per regio door het instrument van gebiedsgerichte
netwerkanalyses toe te gaan passen.
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Businessontwikkeling mobiliteitsdiensten

Een geintegreerde benadering op substantiéle schaal is wenselijk om op de reiziger
gerichte individuele diensten verder te benutten voor de bereikbaarheid van economisch
waardevolle gebieden. De ontwikkelingen in de ICT maken een geintegreerde benadering
waarbij individuele vragen worden gekoppeld aan aanbod ook steeds beter mogelijk. De
overheid stimuleert het ontstaan van nieuwe dienstverlening via tendering van grote
aanbestedingen.
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2 WEGVERKEER: BETROUWBAAR EN VLOT

Een hoogwaardig wegennet, als drager van de ruimtelijke
hoofdstructuur, is cruciaal voor een internationaal concurrerend
vestigingsklimaat en efficiént wegtransport. De rijksoverheid
streeft naar betrouwbare en acceptabele reistijden voor de gehele
reis. Het hoofdwegennet en het onderliggend wegennet worden
als één samenhangend netwerk benaderd. Per gebied zoeken
wegbeheerders en private partijen samen naar oplossingen voor
files. Het rijk neemt maatregelen, zoals onderhoud, incident-
management en actuele reisinformatie, benuttingsmaatregelen en
ook extra bouwmaatregelen om de betrouwbaarheid te vergroten
en de vertragingen te beperken. De prioriteit ligt bij de hoofd-
verbindingsassen, met name bij de triple-A-verbindingen (A2, A4
en A12).

Situatieschets: economische schade door langere en
onbetrouwbare reistijd

Wegverkeer neemt toe met ruim 40%

De toenemende verstedelijking en bedrijvigheid leiden tot extra mobiliteit.
Het wegverkeer groeit tot 2020 met ruim 40% ten opzichte van 2000, zowel
op het hoofdwegennet als op het onderliggend wegennet, zie figuur 2.1.

Figuur 2.1 Ontwikkeling in voertuigkilometers tijdens werkdagen (index 2000 = 100)
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De groei doet zich vooral voor op de korte afstand (tot dertig kilometer) en
in stedelijke gebieden. In alle regio’s worden de meeste kilometers
afgelegd op het hoofdwegennet.

Wegcapaciteit bereikt haar grenzen

Het huidige wegennet kan de mobiliteitsgroei niet aan. De wegen worden
steeds intensiever gebruikt. Vooral in de Randstad leidt dat tot hoge
verkeersintensiteiten. Zonder extra maatregelen nemen hierdoor de
reistijd en de onvoorspelbaarheid toe.

Reistijd wordt onzekerder
Weggebruikers weten niet waar zij aan toe zijn. Het Ruimtelijk Planbureau
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heeft berekend dat de onbetrouwbaarheid op het hoofdwegennet zonder
aanvullend beleid tot 2020 sterk toeneemt. In 2020 is 13% van de reizen in
de spits niet op tijd, uitgaande van de verwachte reistijd. In 2000 was dit
nog maar 8%. Afzonderlijke trajecten, met name in de Randstad, kunnen
veel onbetrouwbaarder zijn.

De afnemende betrouwbaarheid is een direct gevolg van het intensieve
gebruik van de wegen. Structurele drukte en incidentele gebeurtenissen
als ongevallen, bijzondere weersomstandigheden, wegwerkzaamheden,
evenementen en vakantiedrukte leiden dan sneller tot files.

Vertraging verdubbelt

De vertraging doet zich in 2020 niet alleen voor in de spits, maar ook
steeds meer in nu nog rustige uren. Op het hoofdwegennet is de
vertraging zonder extra beleid in 2020 twee keer zo groot als in 2000. Dat
is ook te zien in de ontwikkeling van de voertuigverliesuren, weergegeven
in figuur 2.2.

Figuur 2.2 Ontwikkeling voertuigverliesuren naar dagperiode (index 2000 = 100)
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Maatschappelijke kosten lopen op

Voor bedrijven hebben files directe financiéle consequenties. Maar ook de
vertraging die particulieren ondervinden, zijn te vertalen in maatschappe-
lijke kosten. De maatschappelijke kosten van files bedragen in 2020 1,7
miljard euro. Dit betreft de kosten van het directe reistijdverlies, econo-
misch gewaardeerd naar reismotief. Deze kosten lopen nog verder op
door onbetrouwbaarheid van de reistijd en door uitwijkgedrag om files te
vermijden. De totale maatschappelijke kosten komen daardoor bij
ongewijzigd beleid op ongeveer 2,4 miljard euro in 2020.

Ambitie: een betrouwbare en acceptabele reistijd

Nationale, maar ook internationale verbindingen zijn cruciaal voor het
functioneren van mainports, stedelijke netwerken en economische
kerngebieden. Om de concurrentiepositie van Nederland te verbeteren
moet de economische schade door onbetrouwbaarheid en files worden
beperkt. De ambitie is de betrouwbaarheid te vergroten en de reistijd van
deur tot deur te verminderen. Files zullen blijven bestaan, maar zware
knelpunten worden aangepakt, zodanig dat er in 2020 minder en kortere
files zijn. Niet alleen het rijk speelt daarbij een rol, maar alle overheden
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samen. Op projectniveau worden de maatschappelijke kosten en baten
afgewogen.

Betrouwbare reistijd op het hoofdwegennet

Het kabinet heeft de ambitie om de betrouwbaarheid op het
hoofdwegennet zodanig te verbeteren dat men in 2020 bij 95% van alle
verplaatsingen in de spits op tijd is. Op basis van de concretisering in
provinciale en regionale plannen wordt de betrouwbaarheid van deur tot
deur geformuleerd.

Wat is op tijd?

«Op tijd» wil zeggen op langere afstanden (boven de 50 kilometer) maximaal 20% vroeger
of later dan de verwachte reistijd en op kortere afstanden maximaal 10 minuten korter of
langer dan de verwachte reistijd op een bepaald tijdstip van de dag. De verwachte reistijd
in de daluren is namelijk anders dan in de spits. In 2020 geldt dat 35 minuten (gemiddeld
in de spits) een acceptabele reistijd is voor het traject Almere-Amsterdam
(Badhoevedorp). Wanneer men tussen de 25 en 45 minuten nodig heeft is de reistijd
betrouwbaar te noemen'. Dus als men voor deze reis 10 minuten eerder van huis gaat,
moet men ervan uit kunnen gaan dat de kans 95 % is om «op tijd» aan te komen. En bij

een verwachte reistijd van 60 minuten is 72 minuten nog «op tijd»2.

T In dit voorbeeld is geen rekening gehouden
met de geldende maximumsnelheid op dit
traject.

2 Dit cijfer is ontstaan op basis van model-
berekeningen van het Ruimtelijk Planbureau.
Op basis van specifieke metingen kan geringe
bijstelling van de cijfers nodig zijn. De
verwachte reistijd is de mediaan van de
reistijd die gerealiseerd wordt op een bepaald
traject en tijdstip.

3 Voor zowel snelwegen als stedelijke
ringwegen wordt uitgegaan van een gereali-
seerde snelheid van 100 kilometer per uur.

Streefwaarden voor een acceptabele reistijd

Daarnaast heeft het rijk streefwaarden geformuleerd voor een acceptabele
reistijd. Dit zijn echter geen garantienormen. Er wordt onderscheid
gemaakt tussen snelwegen tussen de steden, snelwegen rond de steden
(stedelijke ringwegen) en niet-autosnelwegen behorende tot het
hoofdwegennet. De reden hiervoor is dat op stedelijke ringwegen veel
aansluitingen en knooppunten zijn en vaak de fysieke ruimte ontbreekt om
de capaciteit uit te breiden, behalve tegen zeer hoge kosten. Ook is het
aandeel regionaal verkeer relatief groot en op kortere afstanden betekent
een minder hoge ambitie slechts een paar minuten extra reistijd. Op
niet-autosnelwegen die onderdeel zijn van het hoofdwegennet, is vaak
sprake van rotondes, kruisingen of andere specifieke vormgeving,
waardoor de reistijden snel langer worden. Ook hier is het aandeel
regionale verplaatsingen relatief groot.

De streefwaarden zijn als volgt:

¢ Voor snelwegen tussen de steden is de gemiddelde reistijd in de spits
maximaal anderhalf keer zo lang als de reistijd buiten de spits®. Over
een afstand van bijvoorbeeld vijftig kilometer is dit maximaal 45
minuten.

e Op snelwegen rond de steden en op niet-autosnelwegen, die
onderdeel zijn van het hoofdwegennet, is de gemiddelde reistijd in de
spits maximaal twee keer zo lang als de reistijd buiten de spits. Over
een afstand van bijvoorbeeld tien kilometer is dit maximaal 12
minuten.

Dit betekent niet dat waar geen knelpunt is, ook geen sprake is van

congestie, maar wel dat de congestie dan relatief beperkt is.

De decentrale overheden geven in de provinciale en regionale plannen
aan welke verbeteringen zij zullen doorvoeren. Samen met de gestelde
streefwaarden voor het hoofdwegennet ontstaat daarmee een streef-
waarde voor reistijden van deur tot deur.
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Figuur 2.3 Knelpunten in 2020"
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Het rijk is er als beheerder van het hoofdwegennet voor verantwoordelijk
dat op dit deel van het netwerk een goede verkeersafwikkeling mogelijk is.
Veranderingen in de capaciteit of benutting op het hoofdwegennet
hebben echter altijd gevolgen voor het onderliggend wegennet en
omgekeerd. Daarom zullen problemen en oplossingen altijd in
samenhang met het onderliggende wegennet worden beschouwd.

Strategie: prioriteit bij hoofdverbindingen, netwerkbenadering en
samenhang met ander beleid

Wegen aanleggen en uitbreiden

Om de ambitie waar te kunnen maken zal er ook na 2010, als onderdeel
van een breder pakket aan maatregelen, flink gebouwd en deels verder
benut worden. Het gaat grotendeels om verbreding van bestaande wegen.
In figuur 2.3 staan op basis van de geformuleerde streefwaarden de
knelpunten aangegeven die opgelost moeten worden. Deze analyse is in
overleg met de regionale overheden geactualiseerd aan de hand van de
recentste inzichten over de ruimtelijke ontwikkelingen. Hierdoor zijn er,
zonder aanvullend beleid, acht knelpunten bijgekomen.

De rijksoverheid wil tot 2020 de bereikbaarheidsknelpunten oplossen,
maar niet alles kan tegelijkertijd. Daarom ligt de prioriteit bij de hoofd-
verbindingsassen, en daarbinnen bij de triple-A-verbindingen (A2, A4 en
A12).

Triple-A-verbindingen: belangrijke hoofdverbindingsassen

Vanuit het nationaal economisch perspectief zijn de triple-A-verbindingen een belangrijk
onderdeel van de in het ruimtelijk beleid opgenomen hoofdverbindingsassen. Langs de
A2-as liggen de hoogste dichtheden van stuwende werkgelegenheid, onder andere van
internationale zakelijke dienstverlening (noordvleugel) en hoogwaardige industrie
(Zuidoost-Nederland). De A4 is (samen met de A16) te positioneren als een snelle
internationale verbinding, die met name relevant is voor de onderlinge verbinding van de
luchthaven Schiphol (en de economische pijlers van de noordvleugel als geheel) met de
grote zeehavens in de Rijn-Scheldedelta (Rotterdam en Antwerpen). De A12 verbindt het
westelijk deel van de Randstad (en met name de zuidvleugel) met Utrecht en het
KAN-gebied en vormt samen met de A15 een betrouwbaar en robuust stelsel van
internationale verbindingen naar het oosten. De triple-A-verbindingen vormen een
belangrijk onderdeel van de Beleidsnotitie Gebiedsgerichte Economische Perspectieven.

Netwerkbenadering voor regionale bereikbaarheid

Wanneer de streefwaarden voor de reistijd op het hoofdwegennet worden
overschreden, is er sprake van een potentieel knelpunt. De wegbe-
heerders zullen dan gezamenlijk een gebiedsgerichte verkenning van dat
knelpunt uitvoeren, volgens een «MIT-verkenning nieuwe stijl». Hierbij is
de rijksoverheid, als beheerder van het hoofdwegennet, verantwoordelijk
voor een goede verkeersafwikkeling op het hoofdwegennet. In de
verkenning worden alle mogelijke maatregelen onderzocht, zoals
verkeersmanagement en toeritdosering, maar ook afsluiting van open
afritten, verbetering van de verbindingen op het onderliggend wegennet
en scheiding van verschillende verkeersstromen. Ook kunnen verkeers-
kundige maatregelen uitkomst bieden, zoals een dynamisch inhaalverbod
voor vrachtverkeer en een snelheidsaanpassing. Op basis van een
kosten-batenanalyse bepalen betrokken overheden welke maatregelen
worden genomen en welke kwaliteit wordt gerealiseerd.

Afhankelijk van de aard van het knelpunt en de samenhang met andere
knelpunten in de regio kan de verkenning opgepakt worden in de vorm
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van een integrale en waar relevant meerdere modaliteiten bevattende
netwerkanalyse.

Om de kosteneffectiviteit van maatregelen inzichtelijk te maken hanteert
het Ministerie van Verkeer en Waterstaat de OEl-systematiek (Overzicht
Effecten Infrastructuur). Problemen en oplossingen op het hoofdwegennet
en het onderliggend en stedelijke wegennet worden in onderlinge
samenhang bezien.

Van beheer naar netwerkmanagement

Het opvangen van de mobiliteitsgroei vergt andere manieren om verkeersstromen te
sturen. Waar het wegbeheer in het verleden in de eerste plaats gericht was op het
oplossen van geisoleerde knelpunten op het eigen wegennet, biedt dat tegenwoordig
onvoldoende soelaas. Onder de noemer «netwerkmanagement» stellen wegbeheerders
de samenhang van de wegennetten, onderlinge samenwerking en de oriéntatie op de
gebruiker centraal.

Om schippers en verladers een betrouwbare vaartijd te bieden is samenwerking tussen
vaarwegbeheerders evenzeer noodzakelijk. Toename van het transport over water en van
recreatief gebruik van de vaarweg leidt tot grotere diversiteit van schepen, met als gevolg
grotere verschillen in afmetingen en snelheden. Met verkeersmanagement kan toch een
veilig en robuust netwerk geboden worden.

Netwerkmanagement betekent in de praktijk dat wegbeheerders beter gaan samen-
werken. Dat kan leiden tot een gezamenlijk maatregelenpakket, uiteenlopend van het beter
afregelen van verkeerslichten en het verlengen van een afrit tot het aanleggen van een
ontbrekende schakel in het wegennet. Veel van de gezamenlijke inspanningen zijn ook
gericht op de verbetering van de robuustheid van de netwerken. Door het gezamenlijk
vastleggen van omleidingsroutes wordt het effect van incidenten op de doorstroming
zoveel mogelijk beperkt. Tot deze groep van maatregelen in de sfeer van «infraproviding»
behoren ook het gezamenlijk opzetten van gladheidbestrijding en het afstemmen van
onderhoudswerkzaamheden, zodat de gebruiker hier zo min mogelijk last van heeft.
Naast infraproviding is verkeersmanagement een belangrijk onderdeel van netwerk-
management. Het geleiden van verkeersstromen door op maat gesneden informatie en
het inzetten van verkeerssignalering en andere instrumenten van dynamisch verkeersma-
nagement dragen bij aan de betrouwbaarheid van de reistijd. De gebruiker wordt tijdig
geinformeerd over de actuele verkeerssituatie, werk in uitvoering, alternatieve routes en
andere manieren van vervoer. Daarnaast werken wegbeheerders in een gebiedsgerichte
aanpak aan regelscenario’s. Hierin worden voor een samenhangend regionaal net van rijk,
provincie en gemeenten alle maatregelen op elkaar afgestemd, van verkeerslichten tot
toeritdosering en van dynamische route informatie paneel (DRIPs) tot het gebruik van
spitsstroken. Voor een bepaald gebied worden scenario’s en regelstrategieén opgesteld
voor de reguliere spits, calamiteiten en evenementen. Vanuit verkeerscentrales wordt de
uitvoering van die scenario’s gecodrdineerd en wordt de file actief verkort.

Rond de vaarwegen is een vergelijkbare ontwikkeling gaande. Voor de belangrijkste
corridors en routes wordt de informatievoorziening aan de schipper verbeterd. Verkeers-
management wordt ingezet om de betrouwbaarheid van de vaartijden te vergroten. Ook
hier wordt gewerkt aan regelstrategieén voor de verschillende vaarweggebruikers en aan
heldere samenwerkingsrelaties tussen de verschillende vaarwegbeheerders.

Rijkswaterstaat wil vanuit zijn rol als netwerkmanager van de hoofdwegen en de
vaarwegen zowel op landelijk als op regionaal niveau samen met de andere beheerders

vorm geven aan publieksgericht netwerkmanagement.

De economische baten en kosten en de mate waarin de kwaliteit voor het
gehele netwerk verbetert, bepalen de keuze voor de maatregelen. Daarbij
beschouwt het rijk niet iedere verkeersdeelnemer als even belangrijk.
Goederenverkeer en zakelijk verkeer worden zwaarder gewogen dan
woon-werkverkeer. In de investeringsstrategie wordt behalve met de
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1 Deze benaderingswijze is onder meer uitge-
werkt in «Bypasses voor bereikbaarheid, TNO
Inro, Afdeling Verkeer en Vervoer, april 2001.

economie ook nadrukkelijk rekening gehouden met ruimtelijke en
verkeerskundige overwegingen en met de (verkeers)veiligheid, het milieu,
de waterhuishouding, de natuur en het landschap.

Op de plankaarten achter in deze nota is aangegeven op welke trajecten
verbreding aan de orde kan zijn. Ook is ruimte gereserveerd voor een
beperkt aantal nieuwe verbindingen.

Robuustheid van het netwerk verbeteren

Als er goede alternatieve routes beschikbaar zijn, is het wegennet minder
gevoelig voor verstoringen, en neemt de betrouwbaarheid van de reistijd
dus toe. Het rijk zorgt daarom voor nieuwe parallelle verbindingen op de
meest intensief gebruikte wegen. Een voorbeeld daarvan is de A4
Delft-Schiedam als alternatief voor de A13. Ook het onderliggend
wegennet kan een alternatief zijn voor een traject op het rijkswegennet’.
Denk hierbij bijvoorbeeld aan de N201 (Haarlem-Hoofddorp-Vinkeveen)
als parallelle verbinding van de A9.

Verkeersstromen scheiden

Het hoofdwegennet is beschikbaar voor zowel regionaal verkeer als
doorgaand verkeer. Soms kan het kosteneffectief zijn om alternatieven te
bieden aan het regionaal verkeer, bijvoorbeeld door het onderliggend
wegennet op te waarderen. Ook ontvlechting, het fysiek scheiden van
verkeersstromen, kan bijdragen aan een betere doorstroming. Lokaal en
regionaal verkeer wordt daarbij gescheiden van het (inter)nationale
verkeer, zoals nu het geval is op de zuidelijke ringweg (A12) bij Utrecht.
Dergelijke oplossingen liggen voor de hand als relatief veel langeafstands-
verkeer in de spits samenkomt met het lokale en regionale verkeer, dat de
weg als ringweg gebruikt.

Ook het (tijdelijk) sluiten of aanpassen van bestaande op- en afritten, als
onderdeel van een breder maatregelenpakket, kan een effectieve
maatregel zijn. Voor wensen ten aanzien van nieuwe aansluitingen of het
aanpassen van bestaande aansluitingen zal een afweging gemaakt
moeten worden op basis van de effecten op de doorstroming op het
hoofdwegennet en de kosten. Daarbij zullen afspraken gemaakt worden
over de randvoorwaarden aan het gebruik en de verdeling van de kosten
tussen de betrokken partijen. Voorop staat dat maatregelen altijd in
