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Redactionele signalen 

Van oudsher zijn technologie enerzijds en verkeer en vervoer anderzijds 

nauw met elkaar verbonden. Sedert de uitvinding van het wiel en de bouw van 

de 'wegen naar Rome' speelt de technologie in het vervoer te land een essentiële 

rol. In de laatste twee eeuwen heeft een explosieve ontwikkeling 

plaatsgevonden, eerst door de ontwikkeling van de railtechniek, later door de 

ontwllckellng van de autotechniek. Ter zee is het navenant: via de houten galei­

en zeilschepen in de oudheid zijn we nu aangeland bij zeer gespecialiseerde 

gemotoriseerde schepen met een vaak enorme capaciteit. In de lucht is via de 

techniek van zweefvliegen en later gemotoriseerd vliegen (van 

propellervliegtulgen tot straalvliegtuigen) eveneens een enorme ontwikkeling 

gaande. En het einde van dit alles Is nog niet l n zicht; nieuwe technieken, 

gebaseerd op elektrochemie en magnetisme dienen zich l n de vervoerswereld 

aan. 

In uw handen hebt u een themanummer over 'technologiebeleid in verkeer 

en vervoer'. De eerste zes artikelen gaan - zowel theoretisch als ook praktisch -

breed en diep op deze materie ln . Zie de verantwoording van Geerlings en 

Sistermans in het eerste van de zes artikelen. 

De inzet van belden Is hoog. Immers, de toenemende mobiliteit - aldus de 

beide auteurs - heeft voor de maatschappij een aantal nadelige gevolgen, onder 

andere congestie en aantasting van het landschap. Regeringsdoelstellingen 

worden niet gehaald. Dat houdt een grote uitdaging in , niet alleen voor 

technici, maar ook voor economen en politici. Hoe kuimen we bijvoorbeeld 

bereiken, dat een bij uitstek economisch instrument als het prijsmechanisme 

mede wordt Ingezet om milieuvriendelijke vervoerwijzen aantrekkelijker te 

maken. Op die manier zou de oplossing van inmiddels gerezen 

maatschappelijke problemen dichterbij kunnen worden gebracht. Of, concreter 

gezegd, hoe kunnen we door inzet van het prijsmechanisme bewerkstelligen 

dat: 

• milieubewuste consumenten er meer dan n u belang bij hebben bij 

verplaatsingen over korte afstand ui t eigen vrije wi l de trein kiezen in plaats 

van het vliegtuig? 

• mllieubewnste consumenten in de dichtbevolkte Benelux (en het 

aangrenzende Bundesland Nordrhein-Westfalen) er vaker belang bij hebben 

om het openbaar vervoer kiezen in plaats van de auto? 

• milieubewuste verladers bij het vervoeren van containers van Rotterdam 

naar Duitslamd en zelf belang bij krijgen om vaker het binnenschip of de 

trein kiezen in plaats van de vrachtauto? 

Het beschikbaar zijn van alternatieve vervoerwijzen is een belangrijke en 

noodzakelijke voorwaarde voor een andere keuze, maar het is geen voldoende 

voorwaarde. Om de keus van individuele mensen te beïnvloeden zal 

daarenboven onder andere nodig zijn dat de prijzen van en de 

prijsverhoudingen tussen de diensten van de verschillende vervoerwijzen -

zoals de Mant die ervaart - mede bepaald worden door de maatschappelijke 

noden en behoeften. Je kunt het ook wat fllosofischer stellen; Hoe geven we de 
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De verkeer- en vervoersector wordt gekenmerkt door een sterke groei van het 

aantal afgelegde kilometers. Deze groei doet zich zowel voor bij het personen-

als bij het goederenvervoer Gelijktijdig met het toenemende gebruik doet zich 

een verschuiving voor van minder naar meer vervuilende vormen van 

transport, vooral voortkomend ui t een toenemend besteedbaar Inkomen en u i t 

eisen van snelheid en flexibiliteit. De verwachting is dat de 

verplaatsingsbehoefte tn de toekomst nog sterk zal toenemen. Het aantal 

reizigerskilometers over land zal i n 2030 met tenminste 20 procent toegenomen 

zijn ten opzichte van 1995 en het goederenvervoer zal meer dan verdubbeld 

zijn. Wanneer daar de effecten van de luchtvaart bij worden opgeteld is er 

sprake van een gemiddeld nog hogere groei. 

De toenemende mobiliteit heeft voor de maatschappij een aantal nadelige 

gevolgen. Niet alleen is er sprake van toenemende congestie en aantasting van 

het landschap, ook de emissies zijn een bron van zorg. Regeringsdoelstellmgen 

worden niet gehaald. Op het gebied van verkeer en vervoer wordt de 

samenleving voor grote uitdagingen gesteld. We spreken over problemen, die 

vragen om de inzet van alle denkbare middelen. Traditioneel zijn dat de wet- en 

regelgeving, de aanleg van infrastructuur, de verkeersbeheersing en de 

beïnvloeding van de omvang van de moblhteit en van de modal spUt. 

Duidelijk is, dat de problemen niet zijn op te lossen met traditionele 

maatregelen alleen. Alle krachten zullen moeten worden gebundeld om tot 

verandering te komen. Daarbij zal ook een zwaar beroep moeten worden 

gedaan op technische innovaties binnen het vervoersysteem. 

Vanuit historisch perspectief is duideüjk dat technologische ontwikkelingen 

altijd een belangrijke drijfveer zijn geweest voor veranderingen i n het verkeer-

en vervoersysteem. Terugblikkend i n de t i jd kan worden geconstateerd, dat 

nieuwe vervoersystemen ontstaan door evolutie vanuit het op dat moment m 

gebruik zijnde systeem. Filarski (1997) bijvoorbeeld beschrijft de opkomst van 

respectievelijk trekschuit, diligence, trein, fiets, tram, auto en vliegtuig. 

Belangrijke drijfveren voor de ontwikkeling waren snelheid, comfort, reiskosten 

en status. Maar niet vergeten mag worden dat deze nieuwe systemen mede 

dankzij de technologische ontwlltkellng konden worden gerealiseerd. 

Ontwikkelingen leiden niet alleen tot het ontstaan van nieuwe 

vervoersystemen. Ook bij bestaande systemen doen zich veranderingen voor. 

Als voorbeeld de spoorwegen. Van houten rails werd overgegaan op ijzeren 

rails. Er werd geëxperimenteerd met verschillende exploitatievormen en 

verschillende vormen van tractie, waaronder stoom. Zo konden de spoorwegen 

evolueren van een modaliteit voor korte verbindingen in heuvelachtig gebied 

(met gebruikmaking van paardentractie of zwaartekracht) naar een geschikte 



plaats van het vliegtuig, zeker niet, wanneer de reis door de lucht voor hem 

financieel veel voordeliger is. Hetzelfde geldt bij de keuze tussen het gebruik 

van openbaar en particulier vervoer. Tieleman (1998) heeft er kortelings nog op 

gewezen, dat - onder andere vanwege een maatschappelijk onlogische 

verhouding tussen de variabele prijzen van auto en openbaar vervoer en 

vanwege een aantal fiscale maatregelen rondom de auto - voor de meeste 

autobezitters in Nederland gebruik van het openbaar vervoer vrijwel 

onbetaalbaar Is geworden. Het voortduren van deze situatie Is - gegeven de 

nadelige maatschappelijke consequenties - ongewenst. Ook bij de introductie 

van nieuwe technologieën moet aan de marktsituatie - gegeven de voor de 

consument beschikbare alternatieven - grote aandacht worden besteed, op 

straffe van non-acceptatie van de nieuwe technologie door het grote publiek. 

In december 1997 is door de A W een workshop georganiseerd. Daarin stonden 

het nut en de noodzaak, het hoe en het waarom van technologische 

verkenningen centraal. Een aantal sprekers heeft de diverse aspecten rond de 

technologieverkenning ln bijdragen aan de workshop uiteengezet. Die workshop 

en de daarop gebaseerde ontwikkelingen ln het denken van een aantal 

betrokkenen liggen ten grondslag aan dit themanummer over technologische 

ontwikkelingen. 

De organisatoren van de workshop hebben geconstateerd, dat er veel 

technologische verkenningen worden gemaakt die van belang zijn voor verkeer 

en vervoer. Zij hebben betrekking op goederenvervoer, op individueel en 

collectief personenvervoer, op de toekomstige energiebehoefte en op de 

toepassingsmogelijkheden van telematica. Deze verkenningen zijn i n diverse 

kaders te plaatsen, met als directe aanknopingspunten S W - I I (INIT), de 

programmering van onderzoek (Stuurgroep W I ) , Duurzame Technologische 

Ontwikkeling (DTO) en de Verkenningen Lange Termijn Vervoersvraag van 

VROM. 

Hoewel al deze studies uitgaan van een eigen, unieke, probleemstelling blijken 

er l n de verkennende fase steeds vrijwel identieke acties te worden 

ondernomen: literatuurstudies, interviews met deskundigen en brainstorms 

met probleemeigenaren. Aan de ogenschijnlijke herhaling van zetten ligt een 

methodologische oorzaak ten grondslag. Geen enkele verkenning gaat ver 

genoeg. Ze gaan te veel i n op (deel-)aspecten. Ze gaan in de diepte in plaats van 

in de breedte. Daardoor ontstaat steeds behoefte aan additionele en/of 

specifieke kennis. 

Bij de buitenwereld kan de herhaling van zetten lelden tot een beeld van 

Inefficiëntie, Ineffectiviteit en ongecoördineerd overheidshandelen. Voor de 

workshop was daarom de doelstelling geformuleerd de haalbaarheid te peilen 

van een nationale technologieverkenning voor verkeer en vervoer. Zo'n 

verkenning zou moeten dienen als instrument om kennis te vergaren om die 

vervolgens voor meerdere (deel)verkenningen bruikbaar te maken. 

Tijdens de workshop ondervond de vraagstelling van de organisatie veel bijval. 
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uitgekristalliseerd. De overheid wordt nog steeds benaderd op basis van 

rolpatronen die horen bij de achterhaalde positie. Geerlmgs en Ten 

Heuvelhof gaan daar i n hun bijdrage nader op ln en geven een aanzet voor 

een alternatieve benadering. 

• Van Wee presenteert i n een persoonlijk gekleurde aantekening een mogelijke 

inhoudelijke richting voor een technologieverkenning op het gebied van 

verkeer en vervoer, door te putten ui t de ervaringen die hij heeft opgedaan 

met de mllleuverkermingen. Hij gaat niet alleen in op het leerproces dat het 

RIVM heeft doorlopen, maar ook op de lessen die daaruit kunnen worden 

geleerd voor andere toekomstverkenningen. 

• Van Zuylen besteedt i n twee bijdragen aandacht aan de praktijk. Samen met 

Van Schaick doet hi j dat allereerst aan de hand van het nationale (korte 

termijn) beleid. In een tweede bijdrage, met Weber, Moon en Davison als 

co-auteurs, wordt de aandacht meer op het lange termijn beleid gericht, 

zoals dat in het Europese vervoerbeleid een plaats zou moeten krijgen. 

De organisatoren van de workshop zagen zich na de workshop gesterkt i n h u n 

vraagstelling. Dat er een nationale technologieverkenning moet komen staat 

voor hen vast. Het ontbreken van een eenduidig beeld over de vraag hoe die 

verkenning er vervolgens ui t moet zien doet daar niets aan af. De conclusie van 

dit moment is, dat er alle aanleiding is om de discussie over de wenselijkheid 

van een nationale technologieverkenning op het gebied van verkeer en vervoer 

voort te zetten en te verbreden met als doel binnen afzienbare t i jd te starten 

met een eerste verkenning. Deze special is een eerste stap tn het proces om die 

discussie ook op wetenschappelijk niveau op gang te brengen en aan te 

wakkeren. Er zullen er nog vele volgen. Eén daarvan zal een politieke moeten 

zijn. Immers, i n laatste instantie is het de politiek, die besluit of er een 

structurele basis is voor een brede technologieverkenning op het gebied van 

verkeer en vervoer. 
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A b s t r a c t 

In this article we stop to consider briefly the role of government and the possibilities open to 

government when it comes to the matter of actively dealing with the technological innovations. 

Strangely enough, it is not so much innovation that is lacking in the traffic and transport field but 

rather, good market introduction. If the government is also to effect its policy objectives through 

technological innovation then one might immediately ask how this instrument is to be employed. 

Furthermore, what are these innovations, how may their effectiveness be assessed and how can 

society (consumer and industry) arrive at an effective supply and demand market balance where 

new innovation is concerned? 

A simple model is presented that is intended to provide a clearer understanding of the 

innovation process and of the ordering of the forces of players therein. We will then go on to 

explain where the government stands in all of this and to indicate what stance the government 

could take. We will then explore in detail the two major roles which always are, or at least 

should be, fulfilled namely the role of technology as a monitor and as an experimenter. We shall 

also consider the innovations which predominantly optimise the current traffic and transport 

systems and make them more efficient and we shall examine innovations that alter the structure 

of the traffic and transport system. Both these facets are of importance, the first to - particularly 

in the short-term - alleviate environmental and safety problems and the second to - notably in 

the long-term - control the accessibility and congestion problem. Finally, we shall draw 

conclusions on the lessons to be learnt from this where traffic and transport innovation processes 

is concerned. 

1. Inleiding 
Het wordt steeds duidelijtter dat een fundamentele bezinning nodig is op de 

wijze waarop wij ons verplaatsen in onze moderne Nederlandse samenleving. 

Het huidige beleid richt zich op het afremmen van de groei van de 

automobiliteit, maar de maatschappelijke stroom van een voortdurend 

toenemende verplaatsingsbehoefte is sterk door de culturele verankering i n de 

maatschappij (Achterhuis en Elzen, 1998). De leefbaarheid (milieu, veiligheid, 

ruimtegebruik) staat met name in de verblijfsgebieden onder steeds grotere 

druk. Algemeen kan worden gesteld dat zonder aanvullende maatregelen de 

beleidsdoelen in het verkeer en vervoer niet zullen worden gehaald. De roep om 

nieuw beleid is dan ook groot. De afgelopen jaren wordt steeds nadrukkelijker 

ook naar de mogelijkheden van technologische innovaties gekeken om het 

zogenaamde beleidstekort te helpen vullen. Dit vindt o.a. zijn weerslag ln 

Kabinetsnota's (Transport i n Balans, 1996; Samen Werken aan Bereikbaarheid, 

1996; Nota Milieu en Economie, 1997; Nota Telematica, 1998; NMP3, 1997; 

Derde Energienota, 1996), waar (technologisch) innovatiebeleid vaak als 

oplossing wordt gehanteerd om tegenstellingen te overbruggen tussen 

bijvoorbeeld milieu en economie, en mobiliteit en ruimtegebruik. In dit artikel 

staan we stil bij de rol en mogelijkheden van de overheid om actief om te gaan 

met technologische Innovaties. Vreemd genoeg ontbreekt het niet eens zozeer 

aan een aanbod van nieuwe technologieën i n verkeer en vervoer, maar meer 

aan een goede marktintroductie hiervan, waardoor innovaties blijvend een 
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Figuur 1. Schematische weergave van verkeer en vervoer in relatie tot economie, ruimtelijke 
patronen, sociaal-culturele invloeden en de mogelijkheden die de technologie ons biedt. Tussen deze 
markten bestaat een wisselwerking. De output von de ene markt vormt de input voor de andere markt 
(Riet en Egeter, 1998). 

wisselwerking tussen een vraag naar infrastructuurvoor de vervoerdiensten en 

-middelen (de gerealiseerde vervoerpatronen op de vervoersmarkt) en het 

aanbod van beschikbare verkeersinfrastructuur. 

Deze drie markten kunnen als volgt worden geïllustreerd (I^et en Egeter, 1998): 

• Verplaatsingsmarkt Het besluit om een verplaatsing te maken naar een 

winkel is een gevolg (output) van openingstijden en locaties van winkelcentra 

en gepercipieerde afstanden daar naar toe en de wens of noodzaak om een 

bepaald goed aan te willen of moeten schaffen. 

• Vervoermarkt. De keuze tussen auto en openbaar vervoer is het resultaat van 

een afweging door de reiziger tussen vervoermiddelen en -diensten die 

(volgens zijn perceptie) beschikbaar zijn voor de verplaatsing die hi j wenst te 

ondernemen. 

• Ver/ceersmar/ct De routekeuze van de autobestuurder is een van de outputs 

van de verkeersmarkt als gevolg van zijn perceptie van de 

afwikkelingskwaliteit van het wegermetwerk. 

Op elk abstractieniveau liggen mogelijkheden voor technologische 

innovaties. Vaak zijn dit innovaties die het bestaande systeem verbeteren, ook 

wel systeemoptimalisatie genoemd. Ze bewegen zich voornamelijk op het 

laagste en middelste abstractieniveau. Meer ingrijpend en ook moeilijker te 

realiseren, zijn de systeemvernieuwende Innovaties, die zich op het laagste en 

middelste en soms ook wel hoogste abstractieniveau bevinden. Beide 
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De overheid moet vooral niet vanuit een soort misplaatst utopisch 

wereldbeeld deze krachten proberen te coördineren, maar Juist gebruik maken 

van de marktkrachten vanuit haar eigen rol. Zich goed rekenschap geven van 

de aanwezigheid van de twee krachten geeft interessante aanknopingspunten 

voor overheidsbeleid. Met name het articuleren van ideeën, het formuleren van 

wensen en het stellen van opgaven heeft zin. Deze vorm van policy push kan 

helpen een aantal onzekerheden weg te nemen, iets wat bijzonder belangrijk is 

voor de industrie. Zeker als we ons realiseren dat de R&D inspanningen, nodig 

voor het bereiken van geheel nieuwe vormen van vervoersystemen, immens 

zijn, zowel i n geld als i n doorlooptijd. 

3. Rolopvatting van de overheid 
Technologische ontwikkeling is dus vooral een dynamisch proces: sociale, 

economische en poütieke krachten beïnvloeden zowel de ontwikkeling als het 

gebruik van technologieën maar omgekeerd bepalen beschikbare technologieën 

ook de ontwikkelingen in de maatschappij en laten daardoor nieuwe behoeften 

ontstaan en bestaande verdwijnen. 

Op welke wijze kan de overheid daar nu goed op inspelen? Welke rollen kan 

of moet de overheid spelen ln het innovatieproces? In een aantal recente 

studies zijn deze geïnventariseerd. Het betreft de volgende rollen"*: 

nieuwe behoefte behoefte van de maatschappij en de markt 

idee ontwikkeling ontwikkeling productie marketing 
en verkoop 

nieuwe technologische 
mogelijkheden 

markt 

state of the art in technologie en productietechniek 

-vraag-articulatie | market pull en policy push '| technology push 

Figuur 2. Het model van Rothwell en Zegveld 

1. Technologiemonitor, houdt de technologische ontwikkelingen in de omgeving 

i n de gaten en tracht daarmee in het beleid rekening te houden 

2. Kaderschepper, stelt regels en condities vast die de innovatie beïnvloeden. 

3. Implementator, past nieuwe producten toe in eigen proces. 

4 . R&D agent, bevordert direct R&D. 

5. Innovation agent bevordert succesvolle implementatie van R&D producten. 

6. Ontwikkelaar, voert zelf i n eigen huis R&D uit. 

In paragraaf 5 zal worden uiteengezet dat de rol van innovation agent 

versterkt wordt door de rol van kaderschepper en dat de rollen van 

implementator, R&D agent en innovation agent goed samen kunnen gaan in 

een experimenteeromgeving. 


