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0. In tijden van economische problemen wordt vaker gedacht dat de groei in de mobiliteit minder groot zal zijn dan in perioden van hoogconjunctuur. Denk aan crisis in tachtiger jaren.  Voorkom echter korte termijn denken.  

1. Hoewel het afgelopen decennium de automobiliteit in Nederland groeide, is deze minder groot geweest dan die in het einde van de vorige eeuw. Wel is sprake van forse economische schade van congestie (in 2010 meer dan 3 miljard). Deze schade  hangt echter niet alleen van de omvang van de mobiliteit af, maar vooral ook waar deze groeit. In stedelijke gebieden, mn Randstad,  blijft de opvangcapaciteit op HWN en OWN beperkt en is uitbreiding duur en complex.  

2. De Planbureaus geven aan dat de WLO-scenario’s  vanuit macro-optiek,  geen aanpassing behoeven. Daarbij moet wel worden aangetekend dat:

1. De olieprijs sterker lijkt te stijgen dan verondersteld. Echter, dit zal echter maar in beperkte mate leiden tot andere mobiliteitsontwikkelingen door het beperkte aandeel van deze factor in de prijs aan de pomp (25%) en de daling in de prijsgevoeligheid van automobilisten over langere termijn;

2. Sprake lijkt te zijn van een sterkere ontwikkeling van toepassingen in de ICT (thuiswerken, e-shopping, sociale media, etc) dan bij de opstelling van de WLO werd verwacht. Dit zal waarschijnlijk niet zal leiden tot een reductie van de mobiliteitsvraag, wel tot veranderingen in de kenmerken ervan (spitsaandelen lager en sterke toename stedelijke distributie);
3. Gewezen wordt op de achterblijvende groei van auto- en rijbewijsbezit- en gebruik bij jongeren in aantal landen om ons heen. Hierbij spelen land-specifieke factoren een rol, de toename jongeren in steden en wellicht een meer daarmee samenhangende “stedelijke mobiliteitscultuur”.  Het is echter te vroeg om te spreken over een permanent lagere mobiliteitsgroei bij dit cohort.  
4. Echter, veel belangrijker voor bereikbaarheidsvraagstukken dan deze macro-trends zijn de ontwikkelingen in de ruimtelijke verdeling van wonen, werken en voorzieningen. We zien hier een groei van steden ten koste van het platteland (nationaal) en tegelijkertijd groei van de Randstad ten koste van de rest van Nederland.   Hoewel de WLO-scenario’s (en dus de invoer voor verkeersmodellen) deze algemene trends weergeven, ligt hier in principe meer beleidsruimte dan decentrale overheden nu benutten.  
5. Deze  gedifferentieerde ruimtelijke ontwikkeling vraagt om een omslag in denken.  De aandacht zal zich, vanuit bereikbaarheidsoptiek,  de komende jaren meer moeten richten op ontsluiting van grotere steden/Randstad en verbindingen tussen steden in plaats van landsbrede verbeteringen (selectiviteit in plannen gewenst).  Daarbij zal een goede balans nodig zijn tussen projecten die zich richten op verbinden tussen steden en op ontsluiten van steden zodat deur-deur verplaatsingen multimodaal optimaal gefaciliteerd worden. Deze opgave vraagt om nadere uitwerking met meer aandacht dan tot op heden voor fysieke èn functionele integratie van modaliteiten (auto, OV en fiets)  en samenwerking tussen alle betrokkenen (Rijk, regio, gemeenten en bedrijfsleven). 
6. Voor de korte termijn lijkt Beter Benutten, met regionaal maatwerk en een integrale aanpak door Rijk, regio/gemeenten en bedrijfsleven, een bijdrage te kunnen leveren.  Op langere termijn zullen netwerkopgaven, gericht op verbinden en ontsluiten,  sterker aan  ruimtelijke ambities in de grotere stedelijke regio’s moeten worden gekoppeld (waar is ruimtelijke èn infrastructurele ontwikkeling mogelijk en wenselijk). Dit zal leiden tot rijkere/bredere beleidsvarianten in de verkeersmodellen ten opzichte van de referentieontwikkeling zoals weergegeven vanuit de WLO.
7. Veel aandacht gaat uit naar de onderbouwing van de lange termijn  opgaven  met de huidige generatie verkeersmodellen. De vraag om (vooraf) de (kosten-) effectiviteit van de korte termijn acties (Beter Benutten) en de nieuwe LT-opgaven (integraal infra- en RO planning) te kunnen worden adresseren vraagt om de ontwikkeling van nieuwe tools. Monitoring van bestaande acties en verwerking van de uitkomsten in de nieuwe tools voor toekomstverkenning zijn belangrijk voor beleidsontwikkeling.  
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1. Toekomstscenario’s houden onvoldoende rekening met veranderingen in motivaties en gevolgen daarvan voor mobiliteitsgedrag, en met mogelijkheden om deze motivaties te sturen middels beleid (zowel via informatieverstrekking en overreding, als indirect door veranderingen in de keuzesituaties middels bijvoorbeeld ruimtelijk beleid of prijsbeleid). Vaak wordt (onterecht) aangenomen dat motivaties in homogene groepen in de samenleving niet veranderen in de tijd (bijvoorbeeld: jongeren in 2030 hebben dezelfde motivaties als jongeren nu). Motivaties spelen echter een rol bij mobiliteitskeuzes, kunnen veranderen in de tijd en zijn te veranderen middels beleid, en zouden dus moeten worden meegenomen in toekomstverkenningen. 

2. Normatieve overwegingen, zoals milieuoverwegingen of de veiligheid van anderen, spelen een grotere rol bij keuzes die men maakt dan vaak wordt gedacht. Men vindt beleid bijvoorbeeld acceptabeler als men denkt dat het een oplossing biedt voor milieu- en fileproblemen. Acceptatie blijkt zelfs vooral afhankelijk te zijn van de verwachte gevolgen voor het collectief, terwijl eventuele negatieve individuele gevolgen een minder belangrijke rol spelen.  Het versterken van normatieve overwegingen kan dus effectief zijn om duurzame (in de brede zin) mobiliteit te stimuleren. Dit moet overigens niet gelijk worden gesteld met het wijzen met het vingertje: veel mensen maken zich zorgen om het collectieve problemen en vinden dat deze problemen moeten worden opgelost.

3. Men oordeelt vooraf vaak te negatief over beleid. Na invoering van (effectief) beleid blijken de gevolgen positiever te zijn dan verwacht, waardoor acceptatie toeneemt.

4. Milieuoverwegingen spelen vooral een rol als het gedrag geen grote offers vraagt; ze spelen bijvoorbeeld een sterkere rol bij de keuze voor een vervoermiddel voor korte ritten waar goede alternatieven voor de auto bestaan dan bij de vervoermiddelkeuze voor ritten waarbij minder goede alternatieven voor de auto bestaan.

5. Prijsbeleid kan effectief zijn om duurzame mobiliteit te stimuleren, maar is niet onder alle omstandigheden effectief. Morele appeals (waarbij mensen worden overtuigd van de positieve gevolgen van duurzaam mobiliteitsgedrag voor het milieu) blijken onder bepaalde omstandigheden effectiever te zijn dan financiële appeals (waarbij mensen worden overtuigd van de mogelijke financiële baten van duurzaam mobiliteitsgedrag), waarschijnlijk vooral als het gaat om relatief kleine opbrengsten (wat vaak het geval is bij veranderingen van specifiek gedrag). Dit komt mede omdat iets doen voor het milieu een goed gevoel geeft (ook als de opbrengst relatief laag is), en omdat men eenzelfde besparing meer de moeite waard vindt als deze wordt uitgedrukt in milieutermen (bijv. CO2-reductie) in vergelijking tot geld (bijv. bespaarde euro’s). 

6. Milieuoverwegingen spelen ook een belangrijke rol bij de interesse voor en adoptie van duurzame innovaties, zoals elektrische auto’s: mensen die denken dat deze innovaties positieve effecten hebben op het milieu staan meer open voor de innovaties. Daarnaast spelen statusoverwegingen een belangrijke rol: de interesse is groter als men denkt dat de innovatie statusverhogend is. Daarbij is het niet erg dat de innovatie nog niet uitontwikkeld is; enig gebruiksongemak kan zelfs de statuswaarde verhogen.

7. Meningen en voorkeuren zijn gekleurd door de waarden die men belangrijk vindt: men benadrukt voordelen die overeenstemmen met waarden die men belangrijk vindt, en heeft weinig aandacht voor nadelen die een bedreiging vormen voor belangrijke waarden. Hierdoor is het verstrekken van informatie beperkt effectief; het leidt vooral tot veranderingen in meningen en gedrag als de informatie aansluit bij de waarden die men belangrijk vindt.  
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· Afgelopen jaren is de traditionele groei van voertuigverliesuren omgezet in een daling. Dalingen in emissies fijn stof en NOx hadden zich al eerder aangediend (CO2 volgt stijging totale automobiliteit). Het wordt wellicht verleidelijk tevreden naar de resultaten te kijken en de ingeslagen weg (bouwen als belangrijke pijler) voort te zetten

· Teveel optimisme is echter riskant. Enkele bedenkingen bij de kerende trend:

· Succes is deels effect van slechte situatie in jaren ervoor door wegwerkzaamheden (bouwen creëert deel eigen succes); deels van stagnerende economie (KIM verwacht groei congestie na 2014); deels effect van stilliggende woningmarkt (belangrijk latente-vraagkanaal is geblokkeerd: verhuizen)

· Effectiviteit is niet kosteneffectiviteit. Vraag blijft of effecten niet op maatschappelijk goedkopere wijze bereikt kunnen worden. Ook van belang: capaciteit is onomkeerbaar – toekomstige overcapaciteit niet denkbeeldig; flexibelere instrumenten mogelijk

· Er is natuurlijk veelheid aan instrumenten. Mogelijke indeling:

· Directe vraagbeïnvloeding; b.v. het “p-woord” (prijsbeleid). Vaak beoordeeld als effectief en efficiënt; geeft meest directe prikkels en ook prikkels die de twee andere hoofdgroepen (hieronder) effectiever maken:

· Indirecte vraagbeïnvloeding; b.v. ruimtelijke ordening, alternatieve modaliteiten, flexibeler werktijden. Echter: autogebruiker volgt niet altijd wens van beleid

· Aanbod-georiënteerd. Bouwen en benutten. Langere termijn risico latente vraag.

· Geen misverstand: econoom zou deze drie groepen in optimale samenhang inzetten; niet kiezen voor één van deze drie

· Uitdaging: kunnen we prikkels uit en door de markt tot stand brengen, versterken, kanaliseren; gegeven huidige beleidsrestricties?

· Terugkerende conceptuele problemen, of uitdagingen:

· Doelstelling private partijen is – terecht; dit  ‘willen we’ – winst; niet welvaart. Leidt tot andere keuzes

· Implicaties voor b.v. private tolwegen: niet per definitie welvaartsverhogend; uiteindelijke effectiviteit hangt o.m. af van ordening over netwerk

· Slim, heel slim aanbesteden nodig

· “Tragedy of the commons”: werkgevers willen graag dat congestie vermindert, maar het liefst doordat andere bedrijven spitsverkeer verminderen

· Implicaties voor b.v. spitsmijdeninitiatieven: private initiatieven in gezamenlijkheid stimuleren; coördinerende rol overheid hoogstwaarschijnlijk nodig

· Financiële incentives hebben twee aspecten: prikkel, en overdracht. Netto overdracht naar overheid: prijsbeleid. Netto-overdracht naar reiziger (traditioneel spitsmijden): te duur.  Kunnen we overdracht kwijtraken en prikkel behouden? Ja; bijvoorbeeld door verhandelbaarheid te onderzoeken. 

· Implicaties voor beleid: verhandelbaarheid lukt al sommige markten. Onderzoek potentie voor congestieregulering. Next-generation spitsmijden.
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1. Het hoofdwegennet en het spoorwegennet zijn in Nederland vrijwel compleet; bijna alle grote en middelgrote steden zijn goed met elkaar verbonden met hoofdwegen en spoorwegen.

2. Investeringen in (spoor)wegen zijn vooral gericht op het verminderen van knelpunten. Knelpunten treden vooral op in de spits.

3. De meeste prognoses voor (auto)mobiliteit gaan ervan uit dat allerlei bevolkingsgroepen (naar leeftijd, opleiding, inkomen, huishoudenssamenstelling, …) zich in gegeven omstandigheden (bijvoorbeeld: reistijden en kosten; woonplek) hetzelfde blijven gedragen. Veranderingen in mobiliteit zijn daarmee het gevolg van andere reistijden of –kosten (bijvoorbeeld door meer of minder files of openbaar vervoer, meer wegen, andere brandstofprijzen of OV-tarieven), demografische, inkomens- en ruimtelijke ontwikkelingen.

4. In een aantal westerse landen (onder andere Engeland, Duitsland, Zweden, Noorwegen, VS) lijkt de groei in autobezit en –gebruik eerder te verminderen of zelfs geheel tot stilstand te zijn gekomen, dan modellen hadden voorspeld.

5. Dat komt deels door de economische crisis (minder banen, langer leren, bij ouders blijven wonen). Maar er lijkt ook een trendbreuk op te treden: jongeren zijn minder autogericht dan even oude jongeren voorheen. Zo is in Duistland het rijbewijsbezit onder twintigers afgenomen van 80 naar 69%. Deze daling trad al in voor het begin van de crisis.

6. De status van de auto lijkt onder jongeren te zijn afgenomen, en mogelijk willen ze ook zoveel mogelijk online zijn (wat in de auto minder goed gaat dan bijvoorbeeld in de trein).

7. In Nederland is deze trendbreuk nog niet of tenminste minder duidelijk waargenomen.

8. Als de autogerichtheid van jongeren blijvend afneemt, zijn investeringen in infrastructuur minder rendabel dan verondersteld / berekend. Als bovendien het nieuwe werken op grote(re) schaal zou aanslaan, geldt dit in nog sterkere mate.

Voor beleid zijn er mogelijke implicaties:

· Overwogen kan worden minder in blauwdrukken / definitieve beslissingen voor infrastructuur te denken, en meer in termen van adaptief beleid. Bijvoorbeeld bij weguitbreidingen: eerst besluiten tot aanleg van uitbreidingen die ook bij afnemende groei van autogebruik ‘rendabel’ zijn, en ruimte te reserveren voor mogelijke toekomstige additionele infrastructuuruitbreidingen. En later te beslissen om die al dan niet aan te leggen.

· Relatieve verschuiving van budgetten van I&M: van uitbreiding infrastructuur (en ruimte) naar aanpassing van bestaande infrastructuur en inpassing ervan in de omgeving en ruimtelijke inrichting, onder invloed van andere maatschappelijke behoeften. En eventueel: Sterkere gerichtheid beleid op klimaatverandering / opraken olie / transitie naar duurzame mobiliteit.

Deze twee veranderingen zouden, mits goed verwoord, gecommuniceerd, en in goed overleg met de belangrijkste actoren geïmplementeerd, van Nederland (weer) een gidsland kunnen maken (net als ruim 20 jaar geleden, ten tijde van het Tweede Structuurschema Verkeer en Vervoer van 1988/1990).
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