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" In dit document wordt met het begrip
«WGR-plusregio’s» steeds de huidige zeven
regio’s, bedoeld die onder het regime van de
Kaderwet bestuur in verandering zijn inge-
steld. Zolang de aangepaste WGR nog niet
formeel van kracht is, moet overal waar
«WGR-plusregio’s» staat «<kaderwetgebieden»
worden gelezen.

2 Essentiéle onderdelen zijn in termen van de
Planwet «de nationale doelstellingen en alles
wat als zodanig is aangemerkt». De Uitvoe-
ringsagenda wordt niet als zodanig aange-
merkt en kan worden gewijzigd zonder de
PKB-procedure te doorlopen.

1. INLEIDING

Een beleidsnota is stap één, maar de belangrijkste stap is de uitvoering.
En daar schort het in de praktijk vaak aan. Om stapsgewijs de werkwijze
en doelen van de Nota Mobiliteit te realiseren, is een concrete uitvoerings-
agenda opgesteld waarin staat hoe het rijk — samen met de decentrale
overheden (provincies, WGR-plusregio’s’, gemeenten, waterschappen),
bedrijven, burgers, maatschappelijke organisaties en kennisinstellingen —
uitvoering geeft aan het in de Nota Mobiliteit geschetste beleid.

De acties van de decentrale overheden worden opgenomen in decentrale
uitvoeringsplannen, die bij de regionale en provinciale verkeers- en
vervoersplannen worden opgesteld.

De Uitvoeringsagenda is als het ware een vertaalslag tussen het (lange-
termijn)beleid, zoals vastgelegd in de Nota Mobiliteit, en het concrete
handelen van het rijk in het hier en nu. Ook worden met deze Uitvoerings-
agenda duidelijke prioriteiten gesteld; niet alles kan immers tegelijkertijd.
De Uitvoeringsagenda beschrijft dan ook concreet wat we gaan doen in de
komende twee tot vier jaar en wie wat gaat doen. De acties die zijn opge-
nomen, zijn ofwel cruciaal voor het realiseren van de essentiéle onder-
delen uit de PKB-tekst?, ofwel een goed voorbeeld van de nieuwe aanpak
die de gezamenlijke overheden voorstaan. «Geen woorden maar daden»
is het devies.

Vertrekpunt: Uitvoeringsagenda Nota Ruimte

Ook bij de Nota Ruimte is een uitvoeringsagenda opgesteld. Deze bevor-
dert niet alleen de uitvoering van de Nota Ruimte, maar ook de coordi-
natie tussen de verschillende departementen. Zoals de beleidsnota’s
onderling en op de paraplu van de Nota Ruimte zijn afgestemd, sluiten
ook de uitvoeringsprogramma’s op elkaar aan. Vanwege het faseverschil
tussen de Nota Ruimte en de Nota Mobiliteit (de Nota Ruimte is al vast-
gesteld) is nu een aparte Uitvoeringsagenda Nota Mobiliteit opgesteld.

Dynamische agenda

Deze Uitvoeringsagenda is een startdocument voor de dynamische
agenda die in de toekomst tweejaarlijks interactief wordt bijgesteld. In de
eerste actualisering zullen ook de meest relevante regionale (samenwer-
kings)projecten worden opgenomen. Dit op basis van de regionale
uitvoeringsplannen. De voortgang van de plannen uit de uitvoerings-
agenda wordt jaarlijks gemeld.

Overigens bevatten de decentrale plannen meer acties dan in deze
Uitvoeringsagenda zijn opgenomen. Deze acties zijn niet in de Uitvoe-
ringsagenda opgenomen omdat het daarbij gaat om gebiedsspecifieke
acties die tot de verantwoordelijkheid van die gebieden behoren.

Leeswijzer

De Uitvoeringsagenda is zo opgesteld dat deze zelfstandig leesbaar is.
Daarom wordt bijvoorbeeld steeds kort aangegeven wat de kern is van de
essentiéle onderdelen waarop bepaalde acties betrekking hebben. Voor de
uitgebreidere beschrijving van het beleid wordt echter kortheidshalve
verwezen naar de Nota Mobiliteit.

Hoofdstuk 2 beschrijft de uitvoeringsstrategie en een aantal concrete
instrumenten en principes die daarbij worden ingezet. Hoofdstuk 3
beschrijft de belangrijkste acties die nodig zijn voor het realiseren van de
ambities uit de Nota Mobiliteit. Daarbij is steeds aandacht voor de kansen
die innovatie biedt en het internationale perspectief. De indeling van dit
hoofdstuk sluit aan bij de essentiéle onderdelen van beleid.
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2. INSTRUMENTEN EN PRINCIPES

Goed samenspel tussen verschillende actoren is cruciaal

Het rijk wil het verkeer en vervoerbeleid realiseren in nauwe samen-
werking met decentrale overheden, bedrijfsleven en andere organisaties.
Inzet daarbij is de samenhang te vergroten tussen gebruik van ruimte,
economie, natuur en verkeer en vervoer op lokaal niveau.

Vernieuwende elementen in de benadering zijn zichtbaar in: ruimte geven
aan de provincies, gemeenten en WGR-plusregio’s, innovatie, anders
betalen, publiek-private samenwerking, minder regels en een interna-
tionale agenda.

Dit hoofdstuk werkt de uitvoeringsstrategie uit en de instrumenten, die
daarvoor zullen worden ontwikkeld en ingezet. Daarnaast beschrijft het de
beoogde wisselwerking tussen centrale en decentrale plannen en de opzet
van de Nationale Mobiliteitsmonitor.

2.1 Uitvoeringsstrategie

Essentiéle onderdelen

Provincies en WGR-plusregio’s stellen binnen anderhalf jaar nadat de Nota Mobiliteit
van kracht is geworden de provinciale en regionale verkeers- en vervoersplannen vast,
respectievelijk het gemeentelijke beleid, conform de Planwet verkeer en vervoer. Zij
geven daarin aan welke bijdragen zij leveren aan de nationale doelen voor 2010 en
2020.

Monitoring conform de Planwet

«Onze Minister doet jaarlijks verslag van zijn bevindingen met betrekking tot de
voortgang van de uitvoering van het nationale verkeers- en vervoersplan en verbindt
daar conclusies aan. Hij maakt daarbij gebruik van de gegevens van provincies en
gemeenten over de voortgang van de uitvoering van provinciale verkeers- en vervoers-
plannen en het gemeentelijk verkeers- en vervoersbeleid.»

«Onderhavige wet is van overeenkomstige toepassing, met dien verstande dat voor de
toepassing van artikel 14 regionale openbare lichamen gelijkgesteld worden met
provincies.»

Actie

Kader

Jaar Rijksbetrokkenheid Betrokkenheid vanuit regio’s en Voortouw
andere partijen

Betrokken Rijkscoor-  Betrokken partijen Regiocoor-
departe- dinatie dinatie
menten
Nationale Mobiliteits- Nota Mobiliteit Jaarlijks VROM VenW IPO, SKVV, VNG, Stuur- Stuur-
monitor uvw groep groep

Uitvoering van het beleid is een verantwoordelijkheid van uiteenlopende
actoren, waarvan het rijk er één is. Andere partijen dan het rijk zijn
bijvoorbeeld initiatiefnemer voor ruimtelijke investeringen en/of voor
economische ontwikkelingen. Een slagvaardige uitvoering van het
verkeers- en vervoersbeleid is niet mogelijk zonder samenspel tussen
overheden, maatschappelijke organisaties, burgers en marktpartijen.

Het kabinet pakt zijn aandeel in de uitvoering van het ruimtelijk en

verkeers- en vervoersbeleid daadkrachtig op en streeft ernaar met een
vernieuwende benadering anderen in staat stellen hetzelfde te doen. De
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vernieuwende benadering bestaat uit de volgende onderdelen: ruimte
geven aan provincies, WGR-plusregio’s en gemeenten, innovatie,
beprijzing, publiek-private samenwerking, minder regels en een interna-

tionale agenda.

Relatie Nota Mobiliteit en Uitvoeringsagenda met PVVP’s en RVVP’s
Decentrale overheden hebben hun provinciale of regionale verkeers- en
vervoersplannen vrijwel allemaal recent geactualiseerd of zijn nu bezig
met een consultatieronde. Die plannen houden meestal al rekening met
de richting die in de Nota Mobiliteit is aangegeven. In onderstaand
schema is zichtbaar gemaakt wanneer de de BDU-ontvangers hun
plannen hebben geactualiseerd en vastgesteld of zullen vaststellen.

BDU-ontvangers

Datum vaststelling PVVP/RVVP

Voorgenomen actualisering

Provincie Groningen
Provincie Fryslan

Provincie Drenthe
Provincie Overijssel
Provincie Gelderland
Provincie Flevoland
Provincie Utrecht
Provincie Noord-Holland
Provincie Zuid-Holland
Provincie Zeeland
Provincie Noord-Brabant
Provincie Limburg
Kaderwetgebied ROA

Kaderwetgebied SRR
Kaderwetgebied SGH

Kaderwetgebied BRU
Kaderwetgebied KAN
Kaderwetgebied SRE
Kaderwetgebied RT

December 2002 (POP)

November—-december 2005 door Provinciale Staten
geaccordeerd

Juli 2003

April 2005

Juni 2004

December 2003

Februari 2003

Deel A januari 2004-deel B maart 2005
Februari 2003-actualisering september 2004

Voorjaar 2006

Beleidsdeel vastgesteld december 2004, uitvoerings-
agenda vastgesteld maart 2005

Vastgesteld december 2003

Vaststelling gepland 29 juni 2005

Vastgesteld 27 oktober 2004
RVVP vastgesteld (geldig vanaf 2004)

Vastgesteld 12 juli 2000

Februari 2006 (gewijzigd POP)

Medio 2006

2010

Eind 2006

November 2006 (opname in Omgevingsplan 2006)
Februari 2007

Eind 2006-begin 2007

2006
April 2006

1,5 jaar na vaststellen Nota Mobiliteit

Na vaststelling geactualiseerd Regionaal Structuurplan
(2006-2007)

2006

Vaststelling gepland 23 juni 2005
Nieuw plan deel 1 gepland eind 2005 en deel 3 eerste
kwartaal 2006

De Nota Mobiliteit en de Uitvoeringsagenda zijn volgens het haasje-over-
principe totstandgekomen. Zij sluiten zo veel mogelijk aan bij de decen-

trale ontwikkelingen en plannen. En deze decentrale plannen worden weer

afgestemd op de Nota Mobiliteit. Formeel moet de doorwerking van de
essentiéle onderdelen uiterlijk plaatsvinden binnen anderhalf jaar na de
vaststelling van PKB deel IV van de Nota Mobiliteit. De omvang van de

benodigde aanpassingsslag is afhankelijk van de mate waarin al rekening
is gehouden met de PKB-teksten.

Monitor

De doorwerking van de essentiéle onderdelen, de realisatie van de
maatregelen uit de Uitvoeringsagenda en de vraag of daarmee ook de in
de Nota Mobiliteit gestelde doelen worden gehaald, zijn onderwerp van
de Nationale Mobiliteitsmonitor (NMM), die door rijk en decentrale
overheden in een gezamenlijke stuurgroep is ontwikkeld. De monitor, die
jaarlijks verschijnt, beschrijft de stand van zaken eens in de twee jaar
uitgebreid om de wisselwerking tussen nationaal en regionaal verkeers-
en vervoersbeleid te versterken en waar nodig besluitvorming over
aanvullende maatregelen te faciliteren. Zo voorziet de Nationale Mobili-
teitsmonitor in de benodigde informatie voor de actualisatie van de
dynamische uitvoeringsagenda.
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De monitor beschrijft tweejaarlijks uitgebreid de stand van zaken van het

uitvoeringsproces en dient zo als instrument:

— waarmee de minister de Tweede Kamer informeert over de stand van
zaken en de voortgang van het beleid;

— waarmee de minister en de bestuurders van de decentrale overheden
elkaar wederzijds aanspreken op de uitvoering van het gezamenlijke
beleid en knelpunten daarin;

— dat beleidsrelevante informatie levert en daarmee aanknopingspunten
biedt om doelen en maatregelen van beleid te herijken.

Uitgangspunten

Om bovenstaande functies te kunnen vervullen, is een aantal uitgangs-
punten vastgelegd. Ten eerste is de NMM gekoppeld aan de monitors van
de decentrale overheden, met dien verstande dat de decentrale monitors
minimaal dezelfde indicatoren bevatten van het gevoerde beleid.
Bovendien tapt de NMM gegevens af van deze decentrale monitors. Een
tweede uitgangspunt is dat de monitor gegevens bevat per individuele
(planverplichte) overheid, als een soort benchmark, zodat overheden van
elkaar kunnen leren. Tot slot wordt de monitor vormgegeven in lijn met de
Code Bestuurlijke Verhoudingen. De NMM wordt de centrale monitor van
VenW, waarbij zo veel mogelijk gebruikgemaakt wordt van reeds
bestaande monitors. De inwinning van informatie wordt gestroomlijnd.

2.2 Uitwerking Nota Ruimte

Essentiéle onderdelen

De samenhang tussen ruimte, verkeer en vervoer en economie wordt op ieder niveau
(gemeentelijk, regionaal en nationaal) vergroot.

Actie Kader Jaar Rijksbetrokkenheid Betrokkenheid vanuit regio’s en Voortouw
andere partijen
Betrokken Rijkscoordi- Betrokken partijen Regiocoor-
departe- natie dinatie
menten
Programma noord- Nota Ruimte EZ, VROM VenW Provincies, WGR-plus- VenW
vleugel en LNV regio’s, gemeenten
Programma zuid- Nota Ruimte EZ, VenW VROM Provincies, WGR-plus- VROM
vleugel en LNV regio’s, gemeenten
Programma Zuidoost- Nota Ruimte VROM, EZ Provincies, WGR-plus- EZ
Brabant-Noord- VenW en regio’s, gemeenten
Limburg LNV
Programma Groene Nota Ruimte EZ, VROM LNV Provincies, WGR-plus- LNV

Hart

en VenW regio’s, gemeenten

Programma-aanpak Nota Ruimte

Zoals aangekondigd in de Nota Ruimte wordt het instrument programma-
aanpak toegepast voor een selectie van opgaven die bijdragen aan een
wezenlijke versterking en ontwikkeling van de nationale Ruimtelijke
Hoofdstructuur en die leiden tot een versterking van de internationale
concurrentiekracht en behoud van (inter)nationaal waardevolle gebieden.
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In de noordvleugel en de zuidvleugel van de Randstad, het Groene Hart en
Zuidoost-Brabant-Noord-Limburg is sprake van complexe ruimtelijke
opgaven, waar meerdere ministeries bij betrokken zijn. Voor deze
gebieden zijn programmaministers benoemd, die verantwoordelijk zijn
voor de uitvoering van de programma’s en aanspreekpunt zijn voor de
regio. De minister van VROM is codrdinerend bewindspersoon voor de
vier programma’s en rapporteert over de voortgang in het kader van de
Uitvoeringsagenda Nota Ruimte.

Programma noordvleugel

De minister van Verkeer en Waterstaat is verantwoordelijk voor het
Noordvleugelprogramma. Infrastructuurprojecten daarin zijn de plan-
studie Schiphol-Amsterdam-Almere, de landzijdige ontsluiting van
Schiphol in relatie tot de mogelijke ontwikkeling van de luchthaven, de
Zuidas, de Zuiderzeelijn, de [Umeerverbinding, de gebiedsuitwerking
Haarlemmermeer en omstreken, de verdere groei van Almere, de
verstedelijking van Utrecht en de MIT-verkenning Utrecht.

De infrastructuurprojecten hebben een sterke relatie met de woningbouw-
plannen en met de beoogde verbetering van de ruimtelijke kwaliteit. De
programmaminister noordvleugel is verantwoordelijk voor inhoudelijk en
procedureel samenhangende besluitvorming. In het besluitvormings-
proces is er nauwe samenwerking met andere partijen (decentrale
overheden, maatschappelijke organisaties, wetenschap en burgers).

Het programma geeft op een innovatieve, vernieuwende manier vorm aan
de uitwerking van de mobiliteitsdoelstellingen van de Nota Mobiliteit. Dat
wil zeggen: met een integrale aanpak, waarbij zowel de bereikbaarheid als
de ruimtelijke kwaliteiten, natuurontwikkeling en verstedelijkingsopgave
een rol spelen in de besluitvorming. Het programma richt zich op de
bereikbaarheidsproblemen op regionale schaal, en op de meest kosten-
effectieve oplossingsrichtingen voor het verbeteren van bereikbaarheid
van deur tot deur.

In 2006 moet er besluitvorming plaatsvinden over de projecten in de
noordvleugel. Een belangrijk besluit is de keuze van het hoofdalternatief
binnen de planstudie Schiphol-Almere. Er zijn twee alternatieven: een
nieuwe verbinding A6-A9 (verbindingsalternatief) of het sterk uitbreiden
van het huidige wegennet A6, A1, A9 (stroomlijnalternatief).

Het rijk bevordert samenwerking met andere partijen onder andere door
een regionaal gedragen groen-blauwe prioritering binnen de noord-
vleugel te vragen; door regionale overheden aan het projectteam deel te
laten nemen en het door maatschappelijke partijen uit te nodigen
betrokken te zijn bij het besluitvormingsproces van het Noordvleugel-
programma.

Programma zuidvleugel

De minister van VROM is verantwoordelijk voor het Zuidvleugelprogram-
ma. Om betrouwbare bereikbaarheid te realiseren is in het programma
voor de zuidvleugel een groot aantal infrastructuurprojecten opgenomen.
Het gaat dan om de A13-A16-A20, A4 Delft-Schiedam, A15 Maasvlakte-
Vaanplein, A4-Zuid, NSP Rotterdam en de MIT-verkenning Stedenbaan,
die de regio in uitvoering heeft. Centraal staat de afstemming tussen
infrastructuur en geplande woon- en werklocaties. Om deze samenhang
optimaal in beeld te brengen zullen rijk en regio gezamenlijk een
netwerkanalyse starten, die medio 2006 is afgerond. Over de gedeelde
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conclusies wordt bestuurlijk overleg gevoerd met de ministers van VenW
en VROM.

Programma Zuidoost-Brabant-Noord-Limburg

De staatssecretaris van EZ is verantwoordelijk voor het programma
Zuidoost-Brabant-Noord-Limburg. Dit programma staat in het teken van
de versterking van het economisch kerngebied Eindhoven-Zuidoost-
Brabant als economisch speerpunt en het versterken van het knooppunt
en de innovatieve hotspot Venlo. In deze kabinetsperiode worden in dat
kader besluiten genomen over verschillende ruimtelijk relevante opgaven
en projecten in de sfeer van bedrijventerreinen, infrastructuur en centrum-
ontwikkeling en een hoogwaardige woon- en leefomgeving. Op het
gebied van infrastructuur zullen besluiten worden genomen over (het
vervolg van) de A2-A67-Tangenten Eindhoven, BOSE, A2 Den Bosch-
Eindhoven, A2 Leenderheide-Budel, de A74 Venlo en de subsidieaanvraag
voor de Bargeterminal.

Programma Groene Hart

De minister van LNV is verantwoordelijk voor het programma «Groene
Hart». In het Groene Hart is de ontsluitingsstructuur, gelet op de
grondslag en de inrichting van het gebied, een punt van aandacht. Onder
het programma valt verder de herstructurering van de bedrijventerreinen
in de Oude Rijnzone. En in het kader van de transformatiezone Leiden-
Alphen-Bodegraven worden zowel nieuwe kleinschalige woningbouw als
nieuwe bedrijventerreinen in hun omgeving ingepast. Bij het route-
ontwerp van de A12 (Regenboogroute) wordt een betere doorstroming
gekoppeld aan inpassing in het landschap. De kwalitatieve verbetering
van de railinfrastructuur bevordert de bereikbaarheid in relatie tot
landschap, natuur en leefomgeving.

2.3 Samenhang tussen ruimte, economie en verkeer en vervoer

Essentiéle onderdelen

Het rijk, de provincies, WGR-plusregio’s en gemeenten gebruiken infrastructuur als
structurerend principe in het ruimtelijk beleid. Bij het opstellen van ruimtelijke plannen
worden de gevolgen van de ruimtelijke functies op onder meer de bereikbaarheid en
op infrastructuur in kaart gebracht.

De meerkosten van inpassing van de geplande infrastructuur die veroorzaakt worden
door nieuwe bestemmingen langs de hoofdinfrastructuur nadat het rijk deze infrastruc-
tuuruitbreidingen in deze PKB of het MIT heeft aangekondigd en die zonder vooraf-
gaand overleg met het Ministerie van Verkeer en Waterstaat ontstaan, worden zonder
meer volledig door de desbetreffende overheden betaald. Partijen hebben een inspan-
ningsverplichting om tot overeenstemming te komen. Andersom zal het rijk bij
ontwikkelingen aan de rijksinfrastructuur of het gebruik hiervan die nadelige gevolgen
kunnen hebben voor andere overheden in overleg treden met deze overheden en
afspraken maken over voorkoming dan wel beperking van deze nadelige gevolgen.

Het rijk richt zich voor de versterking van de internationale concurrentiepositie van
Nederland op gebieden en netwerken die tot de nationale Ruimtelijke Hoofdstructuur
behoren: de nationale stedelijke netwerken, de economische kerngebieden inclusief
beide mainports (en de daarmee verbonden mainportregio’s, de noord- en zuidvleugel
van de Randstad), brainport Eindhoven, de greenports en hoofdverbindingsassen.
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Actie Kader Jaar Rijksbetrokkenheid Betrokkenheid vanuit regio’s en Voortouw
andere partijen
Betrokken Rijkscoor-  Betrokken partijen Regiocoor-
departe- dinatie dinatie
menten
Programma Ruimte en Nota Mobiliteit 2007 KPVV, NIROV, KPVV
Mobiliteit Stadswerk en CROW
Pilot interbestuurlijke Nota Mobiliteit en Nota Mei 2006 VROM VenW Dordrecht en VenW
belangenafweging en Ruimte provincie Zuid-
veroorzakersbeginsel Holland
Onderzoek bereikbaar- Nota Mobiliteit en Nota 2006 EZ, VROM VenW Regiopartijen in VenW
heid mainports en Ruimte en LNV programma’s Nota
greenports Ruimte
Internationale bench- Nota Mobiliteit 2006 EZ, VROM VenW VenW

mark landzijdige
bereikbaarheid

Afstemmen ruimtelijke ontwikkeling en ontwikkeling verkeers- en
vervoersfunctie: programma «Ruimte & Mobiliteit»

Het uitgangspunt is dat initiatiefnemers van ruimtelijke activiteiten bij het
ontwikkelen van hun (ruimtelijke) plannen rekening houden met alle
relevante aspecten, waaronder bestaande infrastructuur en mobiliteits-
ontwikkeling. Het achterwege blijven van vroegtijdige afstemmming leidt tot
verkeersonveilige situaties, bereikbaarheidsproblemen die tegen hoge
kosten moeten worden opgelost en tot aantasting van de leefomgeving
door bijvoorbeeld uitstoot en geluidsoverlast.

Het programma «Ruimte & Mobiliteit» ondersteunt decentrale overheden
bij ruimtelijke plannen en mobiliteit. Dit programma omvat activiteiten op
de volgende vijf niveaus: het aantonen van de urgentie van goede
samenwerking tussen ruimtelijke ontwikkeling en verkeer en vervoer; het
creéren van bewustwording; het leveren van ondersteuning bij praktijk-
cases door het geven van advies op maat; toegankelijk maken van
bestaande kennis, instrumenten en concepten en het ontwikkelen van
opleidingen en trainingen.

Regionale pilot integrale belangenafweging en veroorzakerbeginsel

Het veroorzakerbeginsel is een instrument bij de belangenafweging rond
ruimtelijke ontwikkelingen in de nabijheid van de uitbreidingsruimte langs
het hoofdwegennet. De wijze waarop dit beginsel kan worden toegepast,
moet nader worden uitgewerkt in samenwerking met de verschillende
betrokken partijen. Het rijk zal het initiatief nemen voor een pilot bij
Dordrecht, toegespitst op een situatie waar ruimtelijke ontwikkelingen
gewenst zijn langs de hoofdinfrastructuur en waar een zorgvuldige
belangenafweging nodig en actueel is. Beoogde output van de pilot is een
beschrijving van het afstemmings- en besluitvormingsproces en daar-
naast een afwegingskader voor de inzet van VenW bij het borgen van
basiskwaliteit en voor het waar nodig toepassen van het veroorzaker-
beginsel. Dit kader helpt bij het maken van een integrale afweging op
regionaal niveau. Het doel van de pilot is een maximale transparantie te
betrachten en daarmee de decentrale overheden te faciliteren. Op basis
van de ervaringen zal ook worden bezien of het nodig is het veroorzaker-
beginsel een nadere juridische verankering te geven.
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Concurrerend Nederland: internationale netwerken en knooppunten

Om de positie van de beide mainports, brainport Eindhoven en de
greenports ten minste te behouden en zo mogelijk te versterken is het van
belang dat de kwaliteit van de (inter)nationale landzijdige bereikbaarheid
voldoende blijft. Versterking van het inzicht in de volgende drie aspecten
is in dat verband noodzakelijk: de locatiebereikbaarheid van de mainports,
brainport Eindhoven en de greenports; de ontwikkeling van de kwaliteit
van de bereikbaarheid in de tijd; een internationale vergelijking van de
bereikbaarheid van de mainports met die van andere grootstedelijke
gebieden met mainportfuncties elders in Noordwest-Europa.

Bij een onderzoek naar de maatregelen die een bijdrage leveren aan de
gewenste economische bedrijvigheid rond de mainports en de bereik-
baarheid daarvan staat de bijdrage die de bedrijven zelf kunnen leveren
centraal. Inzicht in de vraagkant is immers nog onvoldoende.

Om de relatieve kwaliteit van de bereikbaarheid van de mainports te
kunnen beoordelen wordt eenmaal in de twee jaar een internationale
benchmark uitgevoerd. Hierbij wordt een vergelijking gemaakt met de
bereikbaarheid van direct concurrerende mainports en wordt vanuit een
breder internationaal perspectief gekeken naar de invloed van landzijdige
bereikbaarheid op de ontwikkeling van grote internationale lucht- en
zeehavens.

Momenteel wordt ook gewerkt aan de opzet van een infrastructuuragenda
voor greenports die gedeeld wordt door overheid en bedrijfsleven.

Voor het transport vanuit en door Nederland is niet alleen de bereikbaar-
heid in Nederland van belang, maar ook de bereikbaarheid op de
belangrijkste doorgaande routes van en naar Nederland in het buitenland.
VenW onderzoekt daarom de knelpunten op deze buitenlandse routes. Het
onderzoek is gereed in 2005. Aan de hand van de resultaten zal een
agenda gemaakt worden voor internationaal (bilateraal) overleg. Waar
nodig steunt het rijk de regio’s in bilaterale contacten met buurlanden om
tot een betere aansluiting op de Nederlandse infrastructuur te komen.
Voor de financiering kijkt het rijk onder meer naar structuurfondsen en
naar subsidiemogelijkheden voor TEN's.

Het rijk wil zich in elk geval internationaal sterk maken voor een verbe-
terde internationale aansluiting in het noorden. Het Samenwerkings-
verband Noord-Nederland verkent de mogelijkheden voor de verdere
ontwikkeling van de Noordelijke Ontwikkelingsas. Te denken valt aan de
Kiistenautobahn ten noorden van Hamburg en Bremen, maar ook aan de
E233.

2.4 Anders betalen voor mobiliteit

Essentiéle onderdelen

Het rijk neemt de noodzakelijke stappen voor een versnellingsprijs. Met de
opbrengsten worden knelpunten versneld aangepakt. Daarnaast treft het kabinet alle
voorbereidingen om een volgend kabinet in staat te stellen een besluit te nemen over
de kilometerprijs. Dit onder gelijktijdige verlaging van de vaste autobelastingen.

Tweede Kamer, vergaderjaar 2004-2005, 29 644, nr. 14 10



Concrete stappen om met versnellingsprijs te beginnen

Actie Kader Jaar Rijksbetrokkenheid Betrokkenheid vanuit regio’s en Voortouw
andere partijen
Betrokken Rijks- Betrokken partijen Regio-
departe- coordi- coordi-
menten natie natie
Bepalen van de Nota Mobiliteit 2005 VROM, EZ VenW Medeoverheden en Betref- VenW
knelpuntlocaties voor Rapport AbvM bedrijfsleven in de fende
de versnellingsprijs en betreffende regio’s, WGR-
tol. IPO, SKVV, VNG plus-
regio of
provin-
cie
Onderzoek vormge- 2006 Financién, VenW VenW
ving beprijzen vracht EZ, VROM
Indienen wetgeving Nota Mobiliteit 2006 Financién, VenW IPO, SKVV, VNG VenW
beprijzen Rapport ABvM, WBM Justitie
Voorbereiden Nota Mobiliteit 2007 Financién, VenW Mede-overheden in IPO, VenW
Europese aanbeste- Rapport ABvM EZ, VROM de betreffende regio’s SKVV,
ding VNG
Opstellen Nota Mobiliteit Eind Financién, VenW Maatschappelijke VenW
communicatieplan Rapport ABvM 2005 VROM partners en mede-

overheden in de
betreffende regio’s

Rijk en andere overheden bepalen samen welke knelpunten versneld
aangepakt kunnen worden door uitbreiding of aanpassing van
weginfrastructuur of OV. Daarbij zal de innovatiekracht van maatschappe-
lijke organisaties en bedrijfsleven optimaal worden benut. Ter
(co-)financiering van de versnelde aanpak wordt na openstelling een
versnellingsprijs geintroduceerd. Daarbij geldt een aantal criteria. Zo
moeten de projecten uit de voorfase bijvoorbeeld al in het MIT staan,
substantieel de doorstroming en kwaliteit van de leefomgeving van het
knelpunt verbeteren en moet de prijs de kosten van de voorfinanciering
dekken. De perceptiekosten gelden eveneens als criterium. Ook moet
cumulatie van maatregelen worden voorkomen en vindt overleg plaats
met de betrokken wegbeheerders vanwege de effecten op het omliggende
wegennet.

Bij de marktscans zal de tolpotentie van het project worden meegenomen.
Als blijkt dat tol kansrijk is, wordt bij het uitwerken van de varianten tol in
de Tracéwetprocedures en de milieueffectenrapportage meegenomen. In
de verdere procedures van de zes onderzochte tolcases worden de
mogelijkheden van tol meegenomen. Tot slot wordt aangesloten bij de
afspraken die gemaakt zijn in het kader van de Taskforce PPS (zie
paragraaf 2.5 van deze uitvoeringsagenda).

Net als het Platform kiest het kabinet er voor om vrachtauto’s op
soortgelijke wijze te behandelen als personenauto’s. Bij de nadere
uitwerking van de versnellingsprijs wordt rekening gehouden met de
Europese regelgeving (Richtlijn 1999/62/EG, alsmede het voorstel tot
herziening van deze richtlijn). Daarom worden meerdere alternatieven
bezien en worden de ervaringen uit het buitenland meegenomen.
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Om zowel de versnellingsprijs als tol mogelijk te maken, is een wettelijke
basis noodzakelijk. Daarbij geldt dat de betalende gebruiker direct profijt
moet ervaren van de infrastructurele aanpassing. Bijvoorbeeld doordat er
sprake is van een bundeling van infrastructuur. Belangrijk is dat de
weggebruiker de keuze behoudt tussen betalen (en daarmee reistijdwinst)
én een gratis alternatief.

Met de voorbereiding van de Europese aanbesteding van de versnellings-
prijs wordt gestart, zodat deze plaats kan vinden zodra de wetgeving is
goedgekeurd. Voor de techniek en de onafhankelijke inningorganisatie
wordt een programma van eisen opgesteld. Uitgangspunten voor de
inningorganisatie zijn onder meer dat deze organisatie de weggebruiker
één integrale rekening stuurt en dat deze kan doorgroeien van inning op
een beperkt aantal knelpunten naar inning van een landelijke kilometer-
prijs. De randvoorwaarden en eisen aan de inningorganisatie, zoals
voldoende betrouwbaarheid, gebruiksgemak, waarborgen van privacy,
waarborg tegen monopoloide gedrag, certificering van apparatuur, de
Europese interoperabiliteit en de handhaving, moeten nauwkeurig
worden beschreven. Er worden ook eisen gesteld voor de transparantie.
De weggebruiker moet ter plekke kunnen zien waarom hij betaalt, hoe
lang hij nog moet betalen en wat er met het geld gebeurt (of gebeurd is).
Ook zal de weggebruiker voordat het knelpunt wordt aangepakt al zien
wat er gaat gebeuren en waarvoor betaalt moet gaan worden.

Invoering van een versnellingsprijs vraagt vanaf de eerste dag om een
nauwgezette, zorgvuldige en publieksvriendelijke communicatie, gericht
op het vergroten van kennis en betrokkenheid. Hierbij is van belang dat
vanaf de start van de aanleg duidelijk is dat ter plekke in de toekomst een
prijs gevraagd gaat worden. Daarom wordt een communicatieplan
opgesteld met alle betrokken partijen (rijksoverheid, medeoverheden en
maatschappelijke partijen).

Voorbereiden besluit over een kilometerprijs

Actie

Kader

Jaar Rijksbetrokkenheid Betrokkenheid vanuit regio’s en Voortouw

andere partijen

Betrokken Rijks- Betrokken partijen Regio-

departe- coordi- coordi-

menten natie natie
Opstellen onderzoeks- Nota Mobiliteit 2005 Financién, VenW Medeoverheden in IPO, VenW
agenda invoering Rapport ABvM EZ, VROM de betreffende SKVYV,
kilometerprijs regio’s, VNG
Tweejaarlijkse monitor Nota Mobiliteit 2006 Financién, VenW IPO, SKVV, VNG VenW
kilometerprijs Rapport ABvM EZ, VROM
Verkennen mogelijk- Nota Mobiliteit 2006 EZ VenW VenW

heden om de kosten
van de techniek (in
Europees verband) te
verlagen

Rapport ABvM

Om het volgend kabinet in staat te stellen een besluit te nemen over de
kilometerprijs, worden een aantal zaken nader onderzocht. Het gaat hierbij
om financiéle, organisatorische, technische en juridische aspecten. Een
onderzoeksagenda wordt opgesteld.

De kosten van de kilometerprijs, zoals die nu op basis van de onderzoeken
van het Platform worden ingeschat, zijn te hoog en prohibitief voor
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invoering. Verlaging van die kosten is dan ook noodzakelijk om besluit-
vorming mogelijk te maken. Tweejaarlijks wordt de ontwikkeling van de
kosten gemonitord, te beginnen in 2006.

Tenslotte worden de mogelijkheden verkend om actief de kosten van de
techniek (onder andere in Europees verband) te verlagen. Hierbij valt te
denken aan extra inzet bij de uitwerking van de Interoperabiliteitsrichtlijn,
maar ook aan het opzoeken van partners in Europa, zoals bijvoorbeeld het
Verenigd Koninkrijk, een land dat ook stappen zet om een prijs per
kilometer in te voeren.

2.5 PPS en innovatieve aanbesteding

Essentiéle onderdelen

Voor alle infrastructuurprojecten boven 112,5 miljoen euro. wordt de meerwaarde van

publiek-private samenwerking beoordeeld. Hieraan wordt invulling gegeven door voor
alle MIT-projecten een «marktscan» te maken, waarbij gebruik wordt gemaakt van het

instrument van de public private comparator (PPC). Bij de combinatie van projecten en
integrale gebiedsontwikkeling is verevening van belangen een belangrijk principe.

Actie

Kader

Jaar Rijksbetrokkenheid Betrokkenheid vanuit regio’s en Voortouw

andere partijen

Betrokken Rijks- Betrokken partijen Regio-
departe- coordi- coordi-
menten natie natie

Verankeren marktscan
en PPC in organisatie
en opstellen PPC voor
alle projecten groter
dan 112,5 miljoen
euro

Nota Mobiliteit

Vanaf 2005 Financién VenW VenW

Vroeg betrekken van
de markt bij: Corridor
A4-A15, A27 Breda-
Utrecht, Ring Utrecht,
Corridor A6-A9
Schiphol-Almere,
Ruimte voor de Rivier,
Zuidas Amsterdam en
Tweede Maasvlakte*

Nota Mobiliteit

2005 VROM, VenW
Financién
en EZ

Decentrale overhe- n.v.t. VenW
den, bedrijfsleven

Combinatie infrastruc-
tuur en gebiedsont-
wikkeling A2 Maas-
tricht

Nota Mobiliteit

2005 VenW Gemeente Maastricht Maast-

richt

DBFM contract tweede
Coentunnel en AdMD

Nota Mobiliteit

2005 Financién VenW Ven W

Geleidelijk tot 2008
invoeren gebruik
engineering encon-
struct- en design-
contracten

Nota Mobiliteit

2008 VenW Decentrale overhe- VenW

den, bedrijfsleven

Samenwerkings-
cultuur in bouw-
projecten versterken

PSI-Bouw Bsik

2006 VROM en VenW Witteveen en Bos, UvT en
EZ UvT, VU en Universi- vuU
teit van Maastricht

* Bij de marktbenadering voor de Tweede Maasvlakte ligt het initiatief bij het havenbedrijf.
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PPS structureel toepassen

Er wordt in 2005 door VenW samen met het bedrijfsleven een voorstel
ontwikkeld voor een nieuwe marktbenadering. De overheid biedt hierbij
zo veel mogelijk de gelegenheid aan marktpartijen om, op basis van een
door de overheid geformuleerde functiegerichte probleemstelling, zo
vroeg mogelijk in het proces innovatieve en creatieve ideeén in te
brengen. Conform de nieuwe benadering zal door de overheid en de
markt gezamenlijk worden bezien op welke manier en wanneer de markt
het best kan worden ingeschakeld. Deze nieuwe benadering geldt onder
meer voor corridor A4-A15, A27 Breda-Utrecht, Ring Utrecht, corridor
A6-A9 Schiphol-Almere, Ruimte voor de Rivier, Zuidas Amsterdam en
Tweede Maasvlakte.

Nieuwe marktbenadering

Marktpartijen zullen ook zo vroeg mogelijk worden betrokken bij integrale
gebieds- en projectontwikkeling. Dit gebeurt door het parallel schakelen
(«vervlechten») van Tracéwet- en aanbestedingsprocedure. Dit geeft
marktpartijen de gelegenheid om creatieve en innovatieve ideeén in te
brengen. Het biedt tevens kansen voor procedurele tijdwinst en een
combinatie met gebiedsontwikkeling. Dat wordt bijvoorbeeld toegepast
bij de A2-passage Maastricht.

Bij vast onderhoud wordt structureel gebruikgemaakt van integrale
meerjarige bestekken en functioneel gespecificeerde prestatiebestekken.
Beide zaken bieden de markt meer ruimte om aanleg- en onderhoud-
werkzaamheden te plannen en te combineren. Hierdoor ontstaan
mogelijkheden voor besparingen. Een voorbeeld hiervan is de N31
Leeuwarden-Drachten.

De rol van cultuur en gedrag bij samenwerking in en rond bouwprojecten
Via het innovatieprogramma PSI-Bouw (Proces- en Systeeminnovatie in
de Bouwsector) werken opdrachtnemers en opdrachtgevers aan vernieu-
wende inkoopstrategieén, bouwconcepten en samenwerkingsprocessen
teneinde het innovatief vermogen van de bouwsector te vergroten. Er is
een sterke inhoudelijke verbinding tussen dit programma en het Bloem-
blad Bouw van het VenW-Beraad Kennis en Innovatie.

2.6 Innovatie: Motor economische ontwikkeling

Essentiéle onderdelen

Het VenW-Beraad Kennis en Innovatie zal een aantal aansprekende innovatieve
projecten selecteren voor verdere implementatie.

Het rijk zal via innovatiebeleid richting en ruimte bieden aan het bedrijfsleven, lokale
en regionale overheden om tot innovatie te komen. Dat wil onder meer zeggen dat
lokale en regionale overheden de ruimte krijgen om via verschillende innovatie-
programma’s pilots op te zetten en van elkaar te leren. Het rijk zal zich verder
inspannen om succesvolle pilots op te schalen.

Provincies en WGR-plusregio’s beschrijven in hun PVVP’s en RVVP’s hoe zij de
resultaten uit innovatieprogramma’s willen gebruiken in hun mobiliteitsbeleid.
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Actie Kader Jaar Rijksbetrokkenheid Betrokkenheid vanuit regio’s en Voortouw
andere partijen
Betrokken Rijks- Betrokken partijen Regio-
departe- coordi- coordi-
menten natie natie
VenW-Beraad Kennis Nota Mobiliteit 2005 VenW VenW Bedrijfsleven n.v.t. VenW
en Innovatie
Formuleren strategi- Nota Mobiliteit 2005 VenW VenW Bedrijfsleven VenW
sche kennisvragen
Innovatiemanifestatie Nota Mobiliteit 2005 VenW VenW Bedrijfsleven en VenW

en -nota

kennisinstellingen

Innovaties als noodzaak voor mobiliteitsbeleid

Innovatie speelt een noodzakelijke rol bij het realiseren van de mobiliteits-
doelstellingen op alle terreinen van de Nota Mobiliteit. Het gaat dan niet
alleen om technische, maar ook om proces- en systeeminnovaties.

Uit het Paasakkoord blijkt dat het tweede kabinet-Balkenende werk wil
maken van innovatie. Vast staat dat het bedrijfsleven een grote eigen
verantwoordelijkheid heeft om tot innovaties te komen. Daarnaast spelen
de verschillende overheden een wezenlijke rol. Het is voor de rijksover-
heid zaak om voortdurend in verbinding te staan met het bedrijfsleven en
de decentrale overheden. Langetermijndenken en kortetermijndoen is
hierbij het motief.

In de onderstaande tabel worden van de drie typen innovaties voorbeel-
den gegeven.

Innovatieactie Toelichting Type innovatie

Technische
innovatie

Intelligente snelheids-
assistent (ISA)

Met behulp van de intelligente snelheidsassis-
tent in de auto wordt de automobilist gehol-
pen met het kiezen van de juiste snelheid. In
2005 en 2006 wordt een eerste versie van de
database met maximumsnelheden opgesteld
in samenwerking met alle Nederlandse
wegbeheerders. Hierna worden pilots
opgestart.

Reis- en route- Procesinnovatie

informatie

Het rijk stimuleert door het uitzetten van
tenders dat marktpartijen, wegbeheerders,
OV-autoriteiten en OV-bedrijven tot vernieu-
wende concepten komen bij het inwinnen,
bewerken en distribueren van reis- en
route-informatie.

Transportbesparing Het rijk communiceert samen met de maat-
schappelijke organisaties (EVO, Platform
Agrologistiek, Stichting Natuur en Milieu en
VNO-NCW) aan de hand van pilots en inno-
vatieve projecten over de maatschappelijke
en bedrijfseconomische voordelen van
transportbesparing (bewustwording) met als
doel dat bedrijven zelf transportbesparing
en/of logistieke innovaties realiseren
(gedragsverandering).

Systeeminnovatie
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Innovaties komen tot stand door een samenspel van bedrijven, kennis-
instellingen en overheden. In deze Uitvoeringsagenda wordt de rol van de
rijksoverheid uitgewerkt en wordt aangeven wat de overheid van de
bedrijven, kennisinstellingen en decentrale overheden verwacht. Welke rol
hangt af van de specifieke marktsituatie van een (sub)sector. De rol van de
overheid zal in de logistieke sector bijvoorbeeld meer van randvoorwaar-
delijke aard zijn, terwijl in de grond-, weg- en waterbouwsector de
overheid met haar grote aanbestedingsportefeuille voor innovatie een
meer directe rol kan spelen.

Om tot succesvolle innovaties te komen is het zaak om goed aan te sluiten
bij wat van de markt en overheid gevraagd wordt. Op deze wijze wordt tot
de benodigde inhoudelijke focus gekomen. Deze focus is een voorwaarde
voor het bedrijfsleven en de decentrale overheden om zich te commit-
teren aan innovatieacties. Het rijk heeft twee met elkaar verbonden acties
opgestart om tot deze focus te komen, namelijk via het VenW-Beraad
Kennis en Innovatie en de Strategische Kennisvragen.

VenW-Beraad Kennis en Innovatie

Het VenW-Beraad Kennis en Innovatie bestaat uit vijf zogenaamde
bloembladen (verkeer, logistiek, water, luchtvaart en de bouw). In de
bloembladen zijn sleutelfiguren uit het bedrijfsleven en de kennisinstel-
lingen vertegenwoordigd. Het beraad heeft — via deelname van drie leden
- een directe relatie met het Innovatieplatform. Het beraad maakt gebruik
van de analyses en aanbevelingen van het Innovatieplatform, terwijl
omgekeerd het beraad een bijdrage levert aan de rijksbrede innovatie-
doelstelling via concrete innovatieve projecten en acties. Centraal staan
de inhoudelijke thema'’s die bij het bedrijfsleven spelen en hoe deze in
relatie staan tot het overheidsbeleid («van buiten naar binnen»). Aan de
hand van de analyse van de inhoudelijke thema’s wordt een kennisbasis
verkregen voor de kernproducten van de bloembladen: innovatieve
projecten en acties gericht op het versterken van het innovatieklimaat.
Met deze producten wil het VenW-beraad het innovatief vermogen van de
vijf betrokken sectoren versterken.

Strategische kennisvragen

Het rijk werkt in deze kabinetsperiode aan een sterkere structuur voor het
vaststellen en periodiek bijstellen van de strategische kennisvragen.
Inhoudelijk richten deze vragen zich op kennis van ontwikkelingen die van
invloed zijn op het mobiliteitssysteem (thema'’s), kennis van knelpunten en
uitdagingen (bijvoorbeeld nieuwe bestuurlijke arrangementen), kennis
van de uitvoeringsmogelijkheden en kennis rond toezicht en inspectie.
Deze vragen worden ieder jaar besproken met het bedrijfsleven (in het
VenW-beraad), maatschappelijke organisaties en andere overheden en na
afstemming met deze partijen geprioriteerd.

Implementatie: programmatische aanpak, innovatiemanifestatie en -nota
Om tot implementatie van innovatieacties op voldoende schaalgrootte te
komen, ontwikkelt het rijk een programmatische aanpak. Op de door het
VenW-Beraad Kennis en Innovatie te organiseren innovatiemanifestatie
van 1 november 2005 zullen het bedrijfsleven en de overheden het
startschot voor deze aanpak geven. De programmatische aanpak wordt
uitgewerkt in de Innovatienota VenW die in het voorjaar van 2006 uitkomt.
Een belangrijk voordeel van een programmatische aanpak is dat acties in
samenhang worden uitgevoerd met veel aandacht voor het uitwisselen
van leerervaringen. Hiermee wordt een basis gecreéerd voor de imple-
mentatie van de innovaties op grote schaal.
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Vanaf de ontwerpfase tot en met de uitvoering van de programma'’s zullen
het bedrijfsleven en de decentrale overheden intensief worden betrokken.
Wat de keuze van inhoudelijke thema'’s betreft zullen de focus en de
strategische vragen van het VenW-beraad Kennis en Innovatie het
uitgangspunt vormen. Aangesloten wordt bij de leerervaringen van
innovatieprogramma'’s die al lopen. Een voorbeeld van een succesvol
lopend innovatieprogramma is het Innovatieprogramma Geluid.
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3. HOOFDLIJNEN UITVOERING

Dit hoofdstuk beschrijft voor de hoofdlijnen van beleid de belangrijkste
uitvoeringsacties die het rijk op korte termijn zelf uitvoert, en acties van
derden die het rijk wenselijk of noodzakelijk acht.

Zo zullen rijk en decentrale overheden netwerkanalyses gebruiken om
gezamenlijk een keuze te maken voor maatregelenpakketten in en rond de
stedelijke netwerken en grote steden, gericht op een betrouwbare en
voorspelbare reistijd van deur tot deur.

Maatregelen bij filebestrijding zijn onder meer: zoeken naar mogelijk-
heden voor versnelde aanleg, dynamisch verkeersmanagement en veel
dichter op elkaar rijden.

Bij het openbaar vervoer wordt gewerkt aan een betere aansluiting tussen
het aanbod en de vervoervraag door bundeling van financieringsstromen,
verbetering van de toegankelijkheid, betere overstapmogelijkheden, meer
fietsenstallingen, overleg NS met decentrale overheden en consumenten-
organisaties en actieplannen voor spoorcorridors.

Met maatregelen zoals aanscherping van emissienormen, roeftfilters voor
(vracht)auto’s wordt gewerkt aan verbetering van de luchtkwaliteit. Door
te investeren in veiliger voertuigen en introductie van een Intelligente
Snelheidsassistent wordt het verkeer veiliger.

3.1 Klantgerichte aanpak van deur tot deur

De bereikbaarheidsproblemen zijn het grootst in en rond de stedelijke
netwerken en grote steden. In deze gebieden moeten maatregelpakketten
komen die een optimale bijdrage leveren aan een betrouwbare en voor-
spelbare reistijd van deur tot deur. Naast aanleg van nieuwe infrastructuur
is ook de organisatie van de mobiliteit belangrijk. Op drukke tijden kunnen
door mobiliteitsmanagement vraag en aanbod beter op elkaar worden
afgestemd.

Gebiedsgerichte aanpak

Essentiéle onderdelen

Het rijk, de provincies, de WGR-plusregio’s en de betreffende gemeenten maken
gezamenlijk netwerkanalyses voor een gebiedsgerichte aanpak. Deze analyses brengen
de ruimtelijke ontwikkeling en de mobiliteitsontwikkeling van alle modaliteiten en
daaruit voortvloeiende potentiéle problemen en opgaven in een gebied voor de
periode tot 2010 en 2020 in kaart.
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Actie

Kader

Jaar Rijksbetrokkenheid Betrokkenheid vanuit regio’s en Voortouw

andere partijen

Betrokken Rijks- Betrokken partijen Regiocoordi-
departemen- coordi- natie
ten natie
Netwerkanalyses Nota Mobiliteit 2006 VROM, EZ, VenW Vervoerders en Provincie, VenW
noordvleugel, zuid- LNV ProRail WGR-plus-
vleugel en regio regio,
Utrecht* gemeenten
Netwerkanalyses Nota Mobiliteit 2006 VROM VenW Vervoerders en Provincie, Provin-
Arnhem-Nijmegen, ProRail WGR-plus- cie,
Brabantstad, regio, WGR-
Groningen-Assen, gemeenten plus-
Zuid-Limburg en regio
Twente
Tussentijdse Nota Mobiliteit 2007 VenW Decentrale overhe- VenW

evaluatie BDU

den

* De resultaten van deze netwerkanalyses zullen door de BVR worden beoordeeld op bijdrage aan versterking van de concurrentiepositie van de
Randstad Holland als geheel.

Netwerkanalyse

Een belangrijke voorwaarde bij de aanpak van de bereikbaarheid is
samenwerking tussen de verschillende betrokkenen en verschillende
systemen. Een gedeelde analyse van problemen en oplossingsrichtingen
zorgt voor besluitvorming en uitvoering van de gekozen maatregelen. De
overheden hebben afgesproken om het instrument van gebiedsgerichte
netwerkanalyses te gebruiken om de samenwerking te bevorderen.

Netwerkanalyses worden uitgewerkt in vier fases. Aan het eind van elke
fase zullen de betrokken partijen zich committeren aan de uitkomsten.

Fase 1: Start

De initiatiefnemer voor de netwerkanalyse zorgt ervoor dat alle relevante
partijen (rijk, provincie, WGR-plusregio’s, gemeenten, OV-bedrijven, NS,
ProRail) samen een probleemverkenning voor het gebied verrichten.
Belangenorganisaties en de rest van het bedrijfsleven worden waar nodig
betrokken. In deze fase wordt onderzocht welke partijen willen meewerken
en op welke wijze zij dat willen doen. In de analyses worden al beschik-
bare analyses en plannen zo goed mogelijk gebruikt. Er worden afspraken
gemaakt over het basismateriaal (plannen, rapporten e.d.) dat in de
analyse gebruikt zal worden, over de wijze waarop zal worden omgegaan
met lacunes (extra berekeningen, keuze van modellen e.d.) en over de
afstemming met al lopende besluitvorming over ruimtelijke en verkeers-
plannen. Bij voorkeur vindt de start plaats in de vorm van een bestuurlijke
afspraak.

Fase 2: Analyse

Binnen het gekozen gebied worden de belangrijkste verkeers- en
vervoersstromen voor de verschillende modaliteiten integraal in beeld
gebracht, zo veel mogelijk op basis van harde cijfers en prognoses. Ook
spreken de partijen af welke indicatoren gehanteerd gaan worden om
knelpunten te bepalen. Hierdoor ontstaat er inzicht in de gemeenschappe-
lijke problemen op de verschillende netwerken en modaliteiten in het
gebied met inbegrip van leefomgeving- en veiligheidsvraagstukken. De
analyse wordt gemaakt voor 2020 en, als dat in de betreffende regio nog
niet is gebeurd, ook voor 2010. Als de regio nog niet beschikt over een
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ruimtelijk beeld voor 2020, zal daar pragmatisch mee worden omgegaan.
Hierbij worden de inzichten van regionale vervoerders en NS in het
daadwerkelijke reispatroon betrokken en worden capaciteitsanalyses van
de spoorsector en de regionale vervoerders meegenomen. Ook ruimtelijke
ontwikkelingen worden meegenomen. Het resultaat van fase 2 is een door
alle partijen gedragen beeld van de verkeers- en vervoersstromen en
-problemen in een gebied. Een gedeelde analyse van de problemen zorgt
voor een gedeeld probleembesef.

Fase 3: Gemeenschappelijk beoordelingskader ontwikkelen

In deze fase is het belangrijk om de verschillende beleidsuitgangspunten
van de partijen naast elkaar te leggen. De opgave is om overeenstemming
te bereiken over de wijze waarop afwegingen worden gemaakt voor de na
te streven kwaliteit van bereikbaarheid, leefomgeving en veiligheid. De
aandacht moet hierbij vooral uitgaan naar het oplossen van mogelijke
tegenstrijdigheden die van belang zijn voor het verbeteren van bereik-
baarheid van deur tot deur. Hierbij kan gedacht worden aan de reistijd-
normen op alle wegennetten, de na te streven overstapverbindingen en
de kwaliteit van het openbaar vervoer. Differentiatie per gebied is mogelijk
en misschien zelfs noodzakelijk. Het resultaat van fase 3 is een gemeen-
schappelijk beoordelingskader voor de ontwikkeling en prioritering van
maatregelen.

Fase 4: Maatregelpakketten

Het doel is maatregelpakketten te ontwikkelen. Het in beeld brengen van
de kosteneffectiviteit is hierbij belangrijk. Kern is de samenhang en
inzichtelijkheid wat doelen en effecten betreft. Een netwerkanalyse is in
principe altijd multimodaal en de maatregelpakketten kunnen het gehele
spectrum omvatten. Afhankelijk van type gebied, de schaal van de
netwerkanalyse en de problemen kan de analyse gaan over het aanpassen
van ruimtelijke plannen, het verbeteren van het openbaar vervoer,
verkeersmanagement, vervoersmanagement, fietsmaatregelen, beprijzing
en het uitbreiden van infrastructuur. Het resultaat zijn door alle partijen
gedragen, uitvoeringsgerichte pakketten van maatregelen met prioriteit-
stelling naar urgentie, haalbaarheid, fasering in de tijd en duidelijkheid
over de verantwoordelijkheid voor verdere uitwerking.

Vervolg op netwerkanalyse

De netwerkanalyses worden medio 2005 gestart en medio 2006 afgerond.
Wanneer de netwerkanalyse tot en met fase 4 is afgerond, worden de
gedeelde conclusies in een bestuurlijk overleg besproken. Daarmee start
op basis van de analyse een fase van overleg. Het doel is waar nodig
afspraken te maken over een afgestemde uitvoering van de maatregelen,
zowel wat inhoud als wat tijd betreft.

De afspraken kunnen betrekking hebben op het realiseren van «quick
wins» voor verbetering van het openbaar vervoer, verkeersmanagement
e.d., maar ook op het uitvoeren van specifiekere verkenningen nieuwe stijl
en planstudies. In eerste instantie maken partijen binnen hun eigen kaders
een afweging voor het beschikbaar stellen van middelen. Dit kan ertoe
leiden dat — voorzover van toepassing op basis van de analyse en gelet op
de bestuurlijke prioriteitstelling — de resultaten worden betrokken bij de
totstandkoming van en het bestuurlijk overleg over het MIT 2007. Aan
regiozijde worden de resultaten betrokken bij de planning en inzet van
regionale middelen en de actualisatie van de PVVP’s en RVVP’s nadat de
PKB deel IV is vastgesteld.
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Het doel is te komen tot een optimale mix van de inzet van de beschikbare
rijks- en regionale middelen. Het gaat daarbij niet alleen om MIT en BDU,
ook andere financieringsbronnen spelen een rol, zoals eigen belasting-
inkomsten, PPS-constructies en middelen uit het Provinciefonds en
Gemeentefonds. Zijn de besluiten eenmaal genomen, dan mag over en
weer een voortvarende en tijdige uitvoering worden gevraagd. Het
eindbeeld is dat de bestedingsplannen van rijk en decentrale overheden
gebaseerd zijn op gemeenschappelijk gedeelde probleemanalyses en
oplossingsrichtingen.

Relatie tussen netwerkanalyse en MIT-verkenning nieuwe stijl

Een netwerkanalyse en een verkenning nieuwe stijl zijn qua intentie en proces verge-
lijkbaar, omdat beide gericht zijn op een gebiedsgerichte verkenning van verkeers- en
vervoersproblemen en mogelijke oplossingen, waarbij stakeholders participeren. Het
verschil tussen beide zit in de geografische en inhoudelijke scope.

Een netwerkanalyse omvat per definitie het netwerk van wegen (HWN en belangrijke
OWN) én openbaar vervoer (spoor en belangrijk regionale OV-verbindingen) in een groot
stedelijk gebied. Een verkenning nieuwe stijl kan een kleinere scope qua gebied en qua
netwerk omvatten (bijvoorbeeld alleen HWN-problematiek of alleen een regionale
OV-analyse op één verbinding). In een netwerkanalyse wordt rekening gehouden met (de
inhoud en planning van) de al lopende specifieke verkenningen en planstudies in het
desbetreffende gebied.

In voorkomende gevallen kunnen een netwerkanalyse en een verkenning nieuwe stijl
overigens goed samenvallen, namelijk wanneer de scope van de verkenning past op die
van een netwerkanalyse (zie bijvoorbeeld de verkenning met betrekking tot Utrecht). Een
netwerkanalyse en een verkenning kunnen beide door rijk of regio worden getrokken,
waarbij er altijd samenwerking is.

Het resultaat van een netwerkanalyse kan leiden tot een vervolg via specifiekere
MIT-verkenningen nieuwe stijl, tot MIT-planstudies als er voldoende onderbouwing is om
een dergelijke beslissing te nemen, of tot het treffen van maatregelen zoals benutting en

verkeersmanagement, mits passend binnen programma en budget (quick wins).

In ieder geval zal in de stedelijke netwerken® voor medio 2006 een
netwerkanalyse worden verricht. Andere gebieden kunnen indien gewenst
vanzelfsprekend ook een netwerkanalyse verrichten. Het rijk neemt in drie
gebieden het voortouw, omdat in deze gebieden het zwaartepunt van de
deur-tot-deurproblematiek ligt op het hoofdwegennet en omdat het rijk
hier reeds is gestart. De aanpak is onafhankelijk van de initiatiefnemer. In
alle gevallen worden de bovenstaande processtappen doorlopen.

De netwerkanalyses voor de zuidvleugel, noordvieugel en Utrecht worden
getoetst op de bereikbaarheidsverbetering in het specifieke gebied en op
bijdrage aan de versterking van de internationale concurrentiepositie van
het nationale stedelijk netwerk Randstad Holland. In de stedelijke
netwerken aan de landsgrenzen kunnen tevens de knelpunten en kansen
van landgrensoverschrijdend vervoer in de netwerkanalyse worden
betrokken.

Tussentijdse evaluatie BDU

De resultaten van de netwerkanalyses zullen worden betrokken bij de
tussentijdse evaluatie van de BDU in 2007 en worden meegenomen bij de
integrale verdeelsleutel voor BDU-middelen. Inzet is deze in 2007 gereed
te hebben.

1 Op dit moment wordt er overleg gevoerd
met de stedel