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Oplossing verkeersprobleem niet
alleen zoeken in beter vervoer

Een goede ruimtelijjke structuur is het halve werk

Het verkeer in de Randstad loopt vast en door het aanleggen van steeds meer
nieuwe wegen wordt dit probleem niet opgelost. Sinds de aanbieding van het
rapport van de Commissie Mobiliteitsscenario Randstad is dit besef ook op het
Ministerie van Verkeer en Waterstaat doorgedrongen. De benzineprijs moet
omhoog, zo stelt de commissie onder andere, en uit de opbrengst moet niet
alleen het wegennet worden verbeterd, maar ook het openbaar vervoer.

Dat is natuurlijk een goede zaak, maar het blijft de vraag of voor een werkelijke
oplossing niet een meer structurele aanpak nodig is. Bereikbaarheid is niet
alleen athankelijk van het vervoerssysteem, maar ook van een goed geplande
ruimtelijke structuur. De ISP-groep Rotterdam van de Technische Universiteit
Delft pleit dan ook voor een integrale visie op mobiliteit. Enerzijds moeten zeker
verbeteringen in het openbaar vervoer worden doorgevoerd. Maar in samenhang
daarmee moet bij het kiezen van locaties van nieuwbouwwijken veel meer reke-
ning gehouden worden met het (bestaande) vervoerssysteem.
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ISP-GROEP ROTTERDAM

Er is een theoretsch onderzoek verricht naar
een rumiehjkksysieem waarin de verplaat-
singsmogelijkheden per openbaar vervoer
optimaal zijn. Ruimieljke structuurprincipes
ziin hierbij als hulpmiddel gehanteerd. Ver-
volgens vond toegepast onderzoek plaals in
Rotterdam. Daarbi werd gekeken naar de
kwaliteit van het openbaar vervoer en naar
de stuatie in het autoverkeer Omdat de
mobilitetsproblemen zich vooral voordoen in
het woon-werkverkeer is ook de stuurbaar-
heid van dit verkeer onderzocht.

Structuurprincipes

We kunnen een aantal verschillende ruimte-
lijke structuur-principes’ onderscheden: vin-
gerstructuwr,  lobstructuur,  bandstructu,
sateflietstructuur en concentrische slad (zie
figuur). Met behulp van deze principes kan

inzicht verkregen worden in de samenhang
tussen elementen in de ruimtelijke ordening
enerzijds (wonen, werken, voorzieningen) en
het verkeers- en vervoerssysteem anderzijds.
Kenmerkend voor deze ruimtelijke structuur-
principes is een hiérarchische opbouw van
de voorzieningen op wijk, stadsdeel- en
agglomeratierwveau.  Daarnaast  spelen
reistijdnormen, met name voor het openbaar
vervoer, gen grote rol. Een maximale reistijd
leidt samen met een gemiddelde snelheid
tot een afstandsnorm. Voor woon-werk-
verplaatsingen geldt bijvoorbeeld een maxi-
male reistijd van 45 minuten. Maatschappe-
lijke ontwikkelingen kunnen ertoe leiden dat
in de toekomst rekening gehouden moet
worden met kortere reistijden. Zo is het
mogehjk een relatie le leggen lussen ver-
voermiddelen en  ruimtelijke  structuur-
principes.

We zullen nu kijken welke verbeleringen in
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net openbaar vervoer kunnen worden aan-
gebracht en vervolgens hoe die verbeterin-
gen in combinatie me!l bepaalde ruimteifke
structuur-prncipes tot een optmaal verpiaat-
singssysteem kunnen lesden.

De kwaliteit van het openbaar vervoer in het
woon-werkverkeer is in het onderzoek uitge-
drukt in het aantal arbeidspiaatsen dat vanuit
een woongebied binnen 45 minuten bereik-
baar is. Dit aantal arbeidsplaatsen is weerge-
geven als percentage van het totaal aantal
arbeidsplaatsen in Rijnmond (366.000). Als
cnterium voor een voldoende kwaliteit van
het openbaar vervoer 1s gesteld dat mini-
maal 40% van alle arbeidsplaatsen van
het woongebied beretkbaar moet zin. Nu
bleek de kwaliteit van het openbaar vervoer
in een groot aantal gebieden orvoldoende
te zin (zie tabel 7). Voor maar liefst 38% van
de ‘nwoners van het Rimmondgebied vaol-
doet het openbaar vervoer niet aan het
genoemde criterium, wat wil zeggen dal bin-
nen 45 minuten van hun woning minder dan
40% van alle werkgelegenheid per open-
baar vervoer te bereiken is.

Om in deze situatie verandering te brengen
kunnen in de eerste plaals maatregelen
genomen worden ten aanzien van het open-
baar vervoer. Hierbij is het accent gelegd op
aanleg of verbetering van hoogwaardige
verbindingen als metro, sneltram en trein,
De voorstelen zijn geloetst op:

- het effect op de kwaliteit van het openbaar
vervoer in hel woon-werkverkeer (berelk-
baarheid arbeidsplaatsen),

- de kans op realisering ervan, afhankelik
van hoogte van de investering, draagviak en
status van de plannen. e

Alternatieven

Deze toetsing leidt tot een aantal voorstellen
voar maatregelen die de kwalteit van het
openbaar vervoer in vrij sterke mate verbete-
ren. Wanneer alle voorgestelde maatregelen
uitgevoerd worden, is het percentage van de
bevolking, waarvoor het openbaar vervoer
niet aan hel gestelde criterium voldost,
gedaald tot 24.

Tabel 1: Huidige kwaliteit
openbaar verveer in Rijnmond

Gebled % bereikb. arbeidspl.
Hellevoetsluis 4
Spijkenisse-noord 13
QOud Beijerland 1
de Drechisteden 1-35
M., Ambacht 4
Ridderkerk 16
Krimpen a/d 1Jssel 27
Capelle a/d Jssel 27
Nieuwerkerk a/d lJssel 38
Schiedam-noord 34
Viaardingen-noord 12
Maassiuis 28
Hoek van Holland 4
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in de tweede plaats kan de kwaliteit van het
openbaar vervoer verbeterd worden door
een goede keuze van nieuwe bouwlocaties,
Uit onderzoek blijkt dat volgens de huidige
inzichten in de Rotterdamse regio tot het jaar
2010 behoefte is aan circa 90000 nieuwe
woningen. Locaties hiervoor moeten dan by
voorkeur worden gevonden in de buurt van
bestaande openbaar vervoer-voorzieningen.
Voor de nieuwe bewoners zal de kwaliteil
van het openbaar vervoer dan in de meeste
gevallen in ieder geval voldoende zin.

Op basis van de eerder genoemde struc-
tuurprincipes zijn enkele alternatieven voor
de ruimielijke ontwikikelingen rond Rotter-
dam oniworpen. De fobstructuur is uitge-
werkt in drie varianten: een ocstelijke naar
Capelle a/d IJssel, een zuidelijke naar
Barendrecht en een westelijke richling Viaar-
dingen en Schiedam. De vingerstructuur
komt tot uiting in een tweelal allernatieven:
~—san vinger richting Spijkenisse-Maaswijk en

_cen vinger langs de Hofpleinlijn. Ock de
bandstructuur is in twee richtingen uilge-
werkt: een band tussen Delft en Schiedam
en een band richting Crechtsteden. Bij de
structuur met een sateflietsiad is Gouda als
sateliet gekozen, terwij de concentrische
stad gehandhaald kan blijven wanneer
wordt ingebreid’ in het bestaande stedelijk
gebied van de gemeente,

Alle alternatieven zijr¥ in samenhang met de
voorgestelde verbeleringen in het trams,
meiro- en spoarwegnet, onderzocht op de
kwaliteil van het openbaar vervoer-systeem.
Daarnaast is gekeken naar de effeclen op
het verkeer op de autowegen. Wanneer we
de alternatieven met elkaar vergelijken blijkt
duidelijk dat inbreiding' in het stedelijk
gebied en daarmee handhaving van de
concentrische structuur de voorkeur ver-
dient.! Nu zijn binnen het bestaande stede-
ljk gebied zeker diverse nisuwbouwlocalies
aanwezig, zoals de Kop van Zuid, Maar voor
alle genoemde 90.000 woningen zal natuur-
hjk geen plaats zijn. Daarom moelen buiten
de concenlrische stad nog aanvullende
locaties gezoch! worden. Met behulp van
het bovenomschreven criterium kan worden

BI| de locatie van nleuwe M]Imn moet veel meer rekening worden gehouden met het bestaande
enbaar-vervoarsysteem. In Rottardam is een aantal "hoogwaardige’ voorzieningen op dit gebied
in, metro, snaltram) aanwezig. Fofo Deelgemeenie Prins Alexander, Rotterdam,
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Tabel 2: Kwaliteit openbaar vervoer

Nieuwbouwlocatie % bereikb. arbeidspl.

Schenkel (2270) 50
Maaswijk (3500) 39
Kapershoek (1000) 16

bekeken welke locaties vanuit mobiliteits-
overwegingen het meest geschikt zijn. Twee
van de gencemde altlernatieven worden
hieronder toegelicht,

Allereerst wordt de wvinger nchiing
Spijkerusse-Maaswilk beschouwd. Hier is
met name de bouwlocatie Maaswijk van
befang. De kans is groot dat in dit gebied
woningbouw gerealiseerd zal worden. Zelfs
het doortrekken van de bestaande metrolijn
rnaar deze neuwbouwwik en hel gebruk
van sneller materieel ‘eidt voor Maaswijk net
tot voldoende kwaliteit van het openbaar ver-
voer (zie tabel 2). Hierdoor, en door het oni-

breken van reservecapaciteit op het wegen-
net, zal woningbouw rond Spijkenisse zeker
tot extra verkeersproblemen 'eiden. Daarom
is dit alternatief minder gewenst.

Als tweede voorbeeld wordt hier de zuidelij-
ke lob uitgewderkt. In dit gebied is sprake van
drie bouwlocaties die coit door de provincie
zZiin overwogen, maar inmiddels niet meer
als zodanig beschouwd worden. Dat 1s jam-
mer, want juist deze locahes, en dan vooral
de locatie Smitshoek, bieden;fnogelijkheden
voor verbetening van het op8nbaar vervoer.
De aanleg van een metroljn vanut Rotler-
dam Zuidplein zat leiden tot een voldoende
kwaliteit van het openbaar vervoer in dit
gebied (zie tabel 3} Bovendien zijn in de
directe omgeving, gezien de huidige overca-
paciteit, weinig problemen voor het autosnel-
wegennet te verwachien. Het ontwikkelen
van een lob richting Barendrech! is dus te
prefereren boven de aanleg van een vinger
richting Spijkerisse-Maaswik,

Prioriteit

Wanneer inbreicing in de bestaande slad
niet verder mogelijk is, moeten dus eerst de
bestaande lobben worden opgevuld, waar-
bij de lengle van de lobben bepaald word!
door de reistijden per metro. De lengle zal
daarom de afstand van 10 km tot Retterdam
Centrum niet dienen te overschrijden. Verder
is hel creéren van een bandstadstructuur te
prefereren boven een vinger- of satelliststruc-
tuur en ook boven het ontwikkelen van nieu-
we lobben. Voor de Rotterdamse regio bete-
kent dit geen verdere uitbreiding in westelijke
of oostelijke richting. Eerst moeten de moge-
likheden in het centraal-stedelike gebied
worden benut, waarna eventueel uitgebraid
kan worden in noordwestelijke of zud-

13 »

Tabel 3: Kwaliteit openbaar vervoer
Nieuwbouwlocatie % bereik. arbeidspl.

Smitshoek (16 000) 51
Barendrecht-west (1.500} 41
Barendrecht-zu:d (5 000) 40

Voor ‘inbreiding’ in het stedelijk gebied van Rollerdam zijn nog diverse mogelijkheden aanwezig. Voor
de Kop van Zuid zijn inmiddels plannen ontwikield. Dienst Stadsontwikkeling, Gemeernle Roiterdam
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een utbreding van de binnenstad, een
samenhangende benadenng van het water-
frant ontbreekt. Op dit gebied overheerst de
d-hoc planning, waarbij het vrjgekomen

(I aventerrein naar de op dat moment heer-

sende wensen wordt ingevuld. In de meeste
gevallen worden de barriéres tussen de slad
en het waler aleen maar groter doordat de
investeerders en projeciontwikkelaars voor
de nieuwe economische {uncties grote infra-
structurele voarzieningen wensen.

Overheidscontrole
Om de oude havengebieden goed te kun-
nen ontwikkelen is volgens Qosterhol en
Post een grote mate van overheidscontrole
dan ook essentieel. De rol van de overheid
bestaal nu voorat uit promotie. De inspannin-
gen van overheid en bedrijisleven worden
slechts aangewend om op kore termin
winst te maken, het collectieve lange-termijn-
denken onibreekl Hel meest schrijnende
voorbeeld daarvan 's de ontwikkeling van de
Doclands in Londen. Hier ontbreeki eder
planningskader. De overheid heeft de ver-
antwoordelijkheid voor de planning overge-
dragen aan de London Docklands Develop-
ment Corporation (LDDC), die de concrele
uling van het gebied overlaat aan het
bednjfsleven. Dit leid! tot een tamelijk chaoti-
sche planning, waarbij het kan gebeuren dat
een mieuw opgeleverd kantoor onmiddellijk
weer gesloopt wordt ten behoeve van een
op korle termijn meer winsigevende functie.
Zo wordht de verandering van het gebied vol-
komen bepaald door marktoverwegingen
van investeerders en ontwikkelaars. Sociale
doelstelingen speled geen enkele rol. Sinds
de opnchting van de LDDC in 1981 heett dit
tot conflicten met de plaatselijke bevolking
geled. Er is een comité gevormd dat de
regerning en het LDDC wil dwingen ook voor
de plaatselijke bevolking wonen en werken
aan het water mogelijk te maken, De ver-
commercialisering van het gebied gaat ech-
ler gewoon aoor. In snel tempo wordt het
gebied volgebouwd met kantoren, moderne
industrnie en luxe appartementen.

Vergelijkbaar

In Nederland lijkt zich een vergelijkbare ont-
wikkeling te gaan voltrekken in de oude
havengebieden rond de binnensteden van
Amsterdam en Roflerdam In Amslerdam
wordt met voortvarendheid het gebied rond

et

In Londen wordt de herinrichting van oude havengebieden geheel overge-
Iaten asn projectontwikkelpars. Sociale doelstellingen spelen daarbij geen

de WJ-cevers en het Qosterdok in ontwikke-
ng gebrachl. In Rotterdam bestaan groot-
scheepse plannen voor de 'Kop van Zud’
en hel ‘Walerstad-gebied’ aan de Maas.
Voor beide steden geldt dat er wehswaar
sprake is van een plankader, maar dat de
concrete invuling In navolging van Londen
voor een belangrijk deel wordl overgelaten
aan investeerders. De overheid verzorgt
alleen een aantal infrastructurele randvoor-
waarden. Zo zal in Rotterdam voor 175 mil-
joen gulden een nieuwe brug over de Maas
worden aangelegd. De Kop van Zud zal
hierdoor duidelijker bij de binnenstad wor-
den betrokken. Dt moet een stimulans vor-
men voor investeringen die uiteindelijk tot
een New Manhattan aan de Maas moeten
leiden,

Al met al verschillen de plannen zoals
die in- Rotterdam en Amsterdam be-
staan nhiet bijster veel van de plannen
zoals die in andere wereldsteden zijn
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rol. Het comité ‘Joint Docklands Action Groups' prolasteert tegen deze gang
van zaken, onder andere door middel van het ‘Peoples Posters Project’

ontwikkeld en uitgevoerd. De investeer-
ders hebben vee! invioed en het gevaar
i5 niet denkbeeldig dat dit ten koste
gaat van de vele maatschappelijke mo-
gelijkheden die de oude haventerreinen
bieden. Niet alleen dreigen deze gebie-
den gereserveerd te worden voor kapi-
taalkrachtige groepen, maar ook de
ontwikkeling van een nieuw waterfront
voor de hele stad komt door de barrié-
rewerking van infrastructurele projec-
ten niet goed van de grond.

* Sociaal-Geograaf en {onder andere als codrdinator
van de Bewonersgroep) betrokken bij de planvorming
in hel Costelijk Havengebied in Amsterdam

Auteurs: Wiebe QCosterhol en Harm Post

Titel: De stad terug naar het water; de herstructu-
renng van het havenlandschap bekeken in
wereldwijd verband.

Verkrijgbaar: Bibliotheek Planologie, Landbouw-
universiteit Wageningen (te leen)

Verkeersprobleem
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oostelijke richting. Wanneer de ruimielijke
structuur van de regio op deze wijze wordt
opgebouwd zal het openbaar vervoer uilein-
delijk voar 80% van de Rolterdamse bevol-
king aan de geslelde kwaliteilseis voldoen.
De 20% die dan nog steeds niet binnen de
45 minuten minstens 40% van alle arbeids-
plaatsen kan bereiken, belekent in ieder
geval een halvering ten opzichte van de hui-
dige situatie.

Hieruit blijkt dat verbetering van de
kwaliteit van het openbaar vervoer
zeker niet alleen hoeft voort te komen
uit wijzigingen in dit vervoer zelf. Wan-
neer bij stadsuitbreidingen consequent
rekening wordt gehouden met bestaan-
de voorzieningen of mogelijkheden
voor eenvoudige verbeteringen in het
systeem, is minstens eenzelfde resul-
taat mogelijk als bij het creéren van
relatief dure nieuwe vervoersvoorzie-
ningen. Bovendien blijkt dat stads-
uitbreidingen langs spoorlijngn in de

Randstad mogelijkheden bieden voor
beinviceding van de modal-split ten
gunsie van het openbaar vervoer. Als
hierdoor een bijdrage wordt geleverd
aan een werkelijke oplossing van het
{ileprobleem, kan in de toekomst mis-
schien met heel wat minder extra
wegen, bruggen en tunnels worden
volstaan.

Auteurs: ISP-Delft: Job Birnie, Hans Hilbers, Fred
Kuiper en Rene van Rooijen

Titel: Spoorzoeken in de ruimte......... weg van
de snelweg, Een visie op integraal numiglijke
ordenings- en verkeers- en vervoersbeleid voor
Rijnmond en omgeving. .
Verkrijgbaar: Technische Universileit Delft, Facu)--
leit der Bouwkunde, Interuniversilaire Studie-
groep Planclogie

1. Nu er van veel kanlen al weer kriigk worct geleverd
op hel idee van de compacte stad. doet gen pledoor
voor verdere sladsverdichting misschien wat vreemd
aan. Natuurlik ziin er overwegingen, bijvoorbeeld ap
het gebied van woonwensen, die tol voorkeuren ler-
den voor andere ruimtelijke siructuren. Het kan echier
geen kwaad te bedenken dat de oplossing van het
verkeersprobleem op de langere lermijn een zeer
belangrike opgave is, waarmee in hel denken over
een bptimale stedelijke structuur' mede rekening
gehouden moet worden. Overigens pleit ook de
Commissie Mobiliteitscenaric Randstad voor voorizet-
ting van het compacie-stacisbeteid.




