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Een introductie bij de tussenstand van het DBR
programma

Jaap de Wit
Kennisinstituut voor Mobiliteitsbeleid (KiM)!

Dit themanummer geeft een tussenstand in elk van die vier deelprogramma’s die gehonoreerd

zijn in de eerste ronde van het NWO-programma Duurzame Bereikbaarheid van de Randstad
(DBR). De deelprogramma’s zijn nu halverwege het onderzoektraject en het verdient lof dat alle
betrokken onderzoekers bereid zijn om al zo tijdig een inzicht te bieden in de voortgang van hun
onderzoek.

Om in dit stadium al de vraag te stellen wat al deze onderzoeken kunnen opleveren voor een
‘evidence based policy’ als het gaat om de toekomstige bereikbaarheid van de Randstad is
daarom misschien te prematuur. Dat neemt niet weg dat dit programma uiteindelijk wel de focus
heeft op dit thema, dus dat die vraag ook weer niet helemaal overbodig is. Wel dreigt het gevaar
dat de dynamiek van de actuele beleidspraktijk nogal verschilt van die in meerjarige complexe
onderzoekprojecten. Werd bijvoorbeeld tot voor kort in het beleid het thema bereikbaarheid
vooral vanuit het oogpunt van de beprijzing bekeken, intussen heeft de benuttingsoptiek de
overhand gekregen. Het gevaar is dan niet denkbeeldig dat de wetenschap antwoorden vindt op
vragen die de beleidsmakers niet (meer) stellen.

Ongeacht deze voorbehouden valt enerzijds al wel op dat het ene deelprogramma een rijpere
indruk maakt dan het andere en dat anderzijds de context van de 'B' en de 'R' uit het DBR-
programma bij het ene programma al beter uit de verf komt dan bij het andere (honorering van
de 'D' hoeven we in deze eerste tranche nog niet heel nadrukkelijk te verwachten), maar dat soms
ook verrassend goed de aansluiting bij de actuele beleidspraktijk te constateren valt.

Programma 'synchronizing networks'

Zo correspondeert het bereikbaarheidsbegrip dat wordt gehanteerd bij de verschillende
synchronisatiestrategieén in het deelprogramma 'synchronizing networks' uitstekend met de
nieuwe bereikbaarheidsmaat in de recent verschenen StructuurVisie Infrastructuur en Ruimte.
Bovendien heeft het huidige beleid gericht op het thema ‘beter benutten’ een groeiende
belangstelling voor multi- en synchromodale netwerken en de bijbehorende verbeterde
informatievoorziening en ICT-toepassingen. Al die elementen worden in dit
onderzoekprogramma geintegreerd en dat alles op basis van een wetenschappelijk uitdagend
concept van supernetwerken.
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Of met het resultaat straks ook de beleidsmaker direct gediend is bij de wetenschappelijk
fundering van zijn beleid is nog even de vraag. Zo'n Randstad supernetwerk simuleren is
namelijk door de grote detailleringsbehoefte enorm complex. in contrast daarmee vertoont de
‘tijdgeest’” in het beleid momenteel een zekere hang naar simpelere modellen en vuistregels. In
dat opzicht valt er nog veel te winnen met een betere vraagarticulatie als het gaat om de
verschillende soorten modellen die nodig zijn voor uiteenlopende beleidsvraagstukken. Kortom,
of het beleid straks direct wegloopt met de resultaten uit dit deelprogramma valt nog te bezien.

Speciale aandacht in dit deelprogramma trekt de toegepaste veldwerkmethode. Informatie over
het verplaatsingsgedrag wordt met behulp van GPS transmitters verzameld. Wellicht kan zo'n
innovatieve dataverzamelingsmethode in de toekomst ook bij andere grootschalige
dataverzamelingen als het OVIN toegepast gaan worden. Naar de kwaliteitsverbeteringen en/ of
kostenbesparingen van deze methode wordt uitgezien!

Programma 'waarde van recreatie'

Het deelprogramma naar de waarde van recreatie betreft een in relatie tot het mobiliteits- en
ruimtelijk beleid te lang verwaarloosd terrein, dat met dit programma eindelijk grotere aandacht
krijgt. Hoe echter de verschillende deelonderzoeken in dit deelprogramma in elkaar gaan grijpen
is echter nog niet echt helder. Vooralsnog draagt het programma een boeiend kaleidoscopisch
karakter. Evenmin is bij de huidige stand van dit onderzoek de relatie met de 'R' altijd even
duidelijk. Beschouwingen over low cost carriers en de betekenis daarvan voor de recreatie van
bepaalde bevolkingsgroepen, resp. specifieke regionale luchthavens zijn daar een illustratie van.
Voor de duurzame planning van recreatiegebieden in de Randstad lijkt dit voorlopig niet de
hoogste prioriteit te hebben. Wellicht wreekt zich hier de constatering dat halverwege het
onderzoektraject de finale definitie van het begrip recreatie nog niet is gekozen! Ook wordt nog
niet duidelijk of naar de relatie tussen recreatiegedrag en fileproblematiek alleen gekeken wordt
bij specifieke lokaties en evenementen of ook in structurele zin. In de inleiding komen beide
opties aan de orde. Argumenten voor de laatste optie ontbreken echter. Eerder onderzoek van
AVV laat in elk geval geen serieus verband zien tussen verplaatsingen met een recreatiemotief en
spitsverkeer, maar nieuwe inzichten op dit punt zijn natuurlijk welkom.

De interessante aanzetten tot trendbreukanalyse dragen wel een wat eclectisch karakter met een
te sterke focus op verplaatsingsgedrag in het algemeen in plaats van in relatie tot de 'R'. Bij het
deelproject over de waardering van recreatieverplaatsingen is dat nadrukkelijk juist wel het
geval. Met name de verschillen in recreatiegedrag tussen stedelijke en niet-stedelijke gebieden
zijn intrigerend.

Wetenschappelijk uitdagend in dit deelprogramma zijn de toepassing van andere
gedragseconomische principes dan wat te boek staat als het rationele keuzemodel. Ook naar de
levenscyclusbenadering en de dataverzameling op huishoudensniveau kan worden uitgezien! De
levenscyclusbenadering zou immers meer helderheid kunnen verschaffen over het individuele
recreatiegedrag in de tijd en een aanpak op huishoudniveau kan zicht geven op de interactie met
andere leden van het huishouden. Jammer dat we nog twee jaar moeten wachten op die
uitkomsten!

Programma 'duurzaam goederenvervoer Randstad'

Het deelprogramma voor duurzaam goederenvervoer in de Randstad kent een viertal
deelprojecten die in verschillende stadia van ontwikkeling zijn. Dat de eerste twee deelprojecten
aansluiting op elkaar bieden spreekt voor zich. In het eerste deelproject wordt een consistente
geintegreerde set van goederen- en transportstromen op regionaal niveau ontwikkeld. Hoe
overigens uit de regionale input-output waarden fysieke tonnen, ritten en tonkilometers worden
afgeleid wordt de lezer nog even onthouden. De resultaten uit dit project dienen vervolgens als



Tijdschrift Vervoerswetenschap 47(1), oktober 2011, 3-6 5
Wit
Een introductie bij de tussenstand van het DBR programma

input voor het gebiedsgerichte model in het tweede deelproject dat het logistieke keuzegedrag
van bedrijven en de invloed daarvan op de locatie van distributiecentra en goederenstromen in
Nederland tracht te vangen. Nog dit jaar worden de eerste modellen verwacht. Dan zal blijken of
de vereenvoudigende aannames uit het eerste deelproject en de proxy variabelen voor de
voorraadfuncties voldoende houvast bieden.

Of er een verband is te leggen tussen dit model en het in het derde deelonderzoek beoogde
model voor multimodale netwerken in het goederenvervoer, wordt niet zo een, twee, drie
duidelijk. De beleidsrelevantie van zo'n model dat een visie op het multimodale kernnet van
Nederland mogelijk kan maken staat buiten kijf. Echter, een zekere parallel met de
supernetwerken uit het eerste programma dringt zich hier op: grote complexiteit, ferme
datahonger, lastig te valideren en dus kans op instabiele resultaten. En wat de beleidsmaker er
mee wil en kan moet nog nader bezien worden. Het nu beschikbare optimalisatiemodel voor de
Randstad neemt ook nog duurzaamheidsdata mee, zodat ook externe milieueffecten kunnen
worden meegewogen. Hier komt gelukkig ook de ‘D" uit het DBR-programma om de hoek
kijken. Een verklaring waarom in dit model een hoge CO2 prijs maar een gering effect op de
modal split heeft en tot een beperkte emissiereductie leidt wordt ons nog onthouden. Maar de
nieuwgierigheid naar de werking van het model wordt er wel groter door!

Het vierde deelproject over stadsdistributie heeft ook zeker beleidsrelevantie. Voor de
bereikbaarheid van de stedelijke agglomeraties binnen de Randstad kan dit uiteraard uiterst
relevant zijn, zij het dat de betrokken beleidsontwikkeling zich hier primair op lokaal niveau lijkt
af te spelen. Dit alles nog los van de vraag of er een levensvatbare business case voor een
stadsdistributiecentrum valt te ontwikkelen (rekening houdend met emissiereductie in stedelijk
gebied). Het model stemt vooralsnog niet hoopvol in dat opzicht. Maar ook dat kan leiden tot
‘evidence based policy’.

Programma 'reisinformatie, telewerken en bereikbaarheid'

In dit deelprogramma grijpen beleidsactualiteit en onderzoek moeiteloos op elkaar aan.
Reisinformatie staat in het beleidsprogramma 'beter benutten' o.a. in de context van intelligente
transportsystemen (ITS) namelijk hoog op de agenda. Uit recent KiM-onderzoek 2 komt overigens
naar voren, dat enige relativering hier op zijn plaats is. Maatregelen inzake reistijdinformatie
behoren niet tot de top vier in hun effect op de congestie op het hoofdwegennet, maar tot de
tweede tranche aan bestudeerde maatregelen. Overigens wordt in dit onderzoekprogramma ook
een bredere definitie gehanteerd door bijvoorbeeld ook de de effecten van telewerken dankzij
ICT-voorzieningen te bestuderen.

Wetenschappelijk uitdagend in de bestudering van de invloed van reisinformatie op het
routekeuzegedrag is het experimenteren met nieuwe gedragseconomische inzichten. Het
rationele gedragsmodel is niet meer vanzelfsprekend in de verkeersmodellen!

Het tweede deelproject tracht via een simulatiemodel de interactie tussen reisinformatie,
routekeuze en activiteitenpatronen in kaart te brengen. Dit alles gevolgd door een project waarin
aangetoond wordt dat de logsum toch echt de beste bereikbaarheidsmaat is voor de bestudering
van de effecten van ICT-gebruik op de bereikbaarheid. Gelukkig wordt daarbij aangetekend dat
het gebruik ervan buiten de universitaire wereld alleen voor gespecialiseerde beleidsmakers en
adviseurs is bedoeld. Afgezien van het feit dat dat soort beleidsmakers vermoedelijk niet (meer)
bestaat, was dit ook de belangrijkste reden om voor de Structuurvisie Infrastructuur en Ruimte
niet voor deze bereikbaarheidsmaat te kiezen maar voor de verwante variant van de
gegeneraliseerde transportkosten. Vooralsnog lijken deze beschouwingen 'onder de motorkap'

2 Savelberg,F., Korteweg, J., Slim benutten: bereikbaarheidsmaatregelen op een rij, juni 2011
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niet besteed aan de beleidsmakers. Die komen pas in beweging zodra het model concrete
aanbevelingen oplevert over de effectiviteit en efficiency van ICT op de bereikbaarheid. Daarbijj is
terecht een inzicht in de externe en interne kosten en baten onmisbaar.

Nog een laatste opmerking bij dit deelprogramma: de overtuiging dat meer informatie leidt tot
betere keuzes gaat voorbij aan de vraag hoe, wanneer, aan wie en met welke technologie dat
moet gebeuren. Zowel voor de beleidsvorming als voor het succes van reisinformatiesystemen is
dat van cruciaal belang.

Tot slot

het voorgaande overziend halverwege de eerste tranche van het DBR programma kan
geconstateerd worden dat een aantal wetenschappelijk uitdagende programma's in de pijplijn zit,
waarvan de directe affiniteit met het actuele mobiliteitsbeleid duidelijk varieert. De rijping van de
verschillende programma's loopt ook wat uiteen, terwijl de samenhang van de afzonderlijke
projecten binnen sommige programma's niet altijd evident is. Intrigerend blijft tenslotte de vraag
of een adequate brug valt te slaan tussen de terechte wetenschappelijke drang tot het
ontwikkelen van complexe modellen enerzijds en de hang binnen het beleid naar eenvoudige
modellen en vuistregels. Daarover zal de beleidsmaker zich veel explicieter en liefst op korte
termijn moeten gaan uitspreken.

Intussen is wel duidelijk dat deze tussenstand in de eerste tranche van het DBR programma naar
meer smaakt. Helaas, u moet nog twee jaar wachten op de eindresultaten.



