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De afgelopen eeuwen worden gekenmerkt door een voortduren-

de toename van de snelheid van het verplaatsen.In deze bijdrage
wordt deze versnelling onder de loep genomen. Met name wordt stilgestaan bij de
vraag of er momenteel sprake is van een stagnatie in de versnelling en wat het
belang is van de factor snelheid in het transport van de toekomst.

Een voorbeeld van de versnelling van het verplaatsen is te zien op Figuur 1 ont-
leend aan Janelle (1968) waar de ontwikkeling van de reistijd tussen Edinburgh en
Londen staat afgebeeld.

Figuur 1. Ontwikkeling reistijd Edinburgh-Londen gedurende 200 jaar.
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teruggebracht tot 3 uur. Janelle gebruikt hiervoor het begrip ruimte-tijd conver-
gentie. Berekenen we de gemiddelde jaarlijkse verhoging van de snelheid op dit
traject, dan komen we uit op zo'n 2,5% per jaar; een verbluffende prestatie als men
beseft dat deze zo'n lange tijd is volgehouden.

Ook in Nederland kunnen dit soort ontwikkelingen worden gezien. Aardig is het verhaal
van Knippenberg en de Pater (1988) over een in 1848 vanuit de provincie Groningen
gekozen lid van de Tweede Kamer die per diligence, boot en trein er minstens 32 uur
over deed om van Oost-Groningen naar Den Haag te reizen. Als door ijsvorming de
vaart over de Zuiderzee onmogelijk was kon dit zelfs oplopen tot een verdubbelde reis-
tijd. Met de komst van een landdekkend spoorwegnet zo'n 20 jaar later was de reistijd
verminderd tot ongeveer 10 uur,in 1920 tot ongeveer 5 uur en in 1999 ongeveer 3 uur.
Al met al een jaarlijkse gemiddelde snelheidstoename van ongeveer 1.6%.

Achter zo'n gemiddelde groei van de snelheid zitten zeer complexe ontwikkelin-
gen. Het is zeker geen geleidelijk proces, maar een zaak van sprongsgewijze ont-
wikkelingen. Een fraai voorbeeld hiervan is te zien in Figuur 2, ontleend aan het
werk van Gruebler en Nakicenovic (1991).

Figuur 2. Sprongsgewijze ontwikkelingen het terrein van de transportinfrastructuur
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Transport systems develop in leaps and more recent times road transport has

jumps, going from one technology to become the dominant form of transport. At
another. In the nineteenth century, for present, developments would appear to
instance, rail transport began to take over point in the direction of a certain saturation

from water transport. It was a process that level being reached where road transport is

greatly increased the speed of transport. In

speeds are increasing to such an extent that

concerned. There is even evidence that the

numbers of car kilometres covered by there is evidence of a general increase in the
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people is beginning to level out. It is not,
however, the case that road traffic speeds
are already decreasing. The traffic jam
problem is indeed increasing but elsewhere

speed of road traffic. At the end of this
article the possible importance of the
further speeding up the transport system is
discussed.
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Na een periode van dominantie van kanalenbouw in de eerste helft van de negen-
tiende eeuw volgde een periode met opbouw van spoorwegnetten en daarna een
stelsel van autowegen. Voor Nederland is een enigszins vergelijkbare studie ver-
richt door Filarski (1997).

Het is niet zo dat een nieuwe infrastructuur perse de bestaande geheel vervangt;
transportnetwerken kunnen lange tijd naast elkaar bestaan.Wel wordt de bestaan-
de op een bepaald moment gekenmerkt door stagnatie. Ook is het niet zo dat de
veranderingen in snelheid geheel door eenmalige technologiesprongen van de
ene vervoerwijze naar de andere tot stand komen. Het belang van geleidelijke ver-
anderingen binnen een bepaalde transportwijze is evident. Het betreft deels tech-
nische verbeteringen van de voertuigtechnologie en aanpassingen in de infrast-
ructuur; daarnaast is er sprake van voortdurende aanpassingen in de organisatie
van de productie van de vervoerdiensten die deze sneller maakt. Tabel 1 maakt de
verschillende combinaties van mogelijkheden duidelijk (zie ook De Langen, 1998,
en Shefer en Rietveld, 1999). Naast tot de verbeelding sprekende sprongsgewijze
veranderingen van zowel technologie en organisatie kunnen er ook nauwelijks
opgemerkte geleidelijke aanpassingen van beide optreden. De tabel laat zien dat
ook combinaties van sprongsgewijze ontwikkeling volgens de ene dimensie en
geleidelijke ontwikkelingen volgens de andere mogelijk zijn:

Tabel 1. Veranderingen in transportsystemen leidend tot snelheidsverhoging

Organisatorisch

Technologisch

Sprongsgewijs
Geleidelijk

De grote vraag die men zich bij dit soort sprongsgewijze ontwikkelingen stelt is,
wat de achterliggende drijvende krachten zijn, hoelang de huidige ontwikkeling
gebaseerd op de auto nog zal duren, en op welke technologie de volgende ontwik-
keling van ons bewegen gebaseerd zal zijn. Het is echter riskant om deze vragen
geisoleerd vanuit het transport aan de orde te stellen. Daarom is het beter eerst een
stap terug te doen voor enige reflectie.

2.Samenhang vervoer, economie, ruimte en milieu

Transport,economie en ruimte zien er nu geheel anders uit dan twee eeuwen gele-
den. De versnelling van het transport is gelijk opgegaan met een versnelling van
productieprocessen. De productiviteitsgroei in de economie kan immers ook als
een versnelling worden opgevat: per gewerkt uur kan steeds meer productie wor-
den gerealiseerd. Daarnaast geldt dat de mensen per uur steeds meer geld hebben
om uit te geven; ook de consumptiesnelheid neemt dus toe. Vergelijkbare ontwik-
kelingen gelden overigens voor de uitputting van bepaalde hulpbronnen en de
productie van afval.

Figuur 3 geeft in een zeer vereenvoudigd schema aan dat er nauwe verbanden
bestaan tussen economie (productie, consumptie), ruimte (locatiekeuze en ruimte-
gebruik), transport (van personen en goederen) en milieu (inclusief hulpbronnen).

Figuur 3. Samenhang economie, ruimte, milieu, en vervoer.
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Als er op een van deze terreinen iets verandert zullen deze veranderingen zich ook
op andere terreinen doen gevoelen. Versnelling van transport staat bijvoorbeeld
niet op zich zelf maar houdt verband met versnelling elders:aan de ene kant draagt
het bij tot een productiviteitsverhoging in de productie, dan de andere kant leidt
een zich ontwikkelende economie tot een vraag naar versnelling van het transport.
Vanuit deze figuur is duidelijk dat de vraag naar de ontwikkeling van toekomstige
transportsystemen niet geisoleerd vanuit technologische mogelijkheden op het
terrein van het vervoer kan worden benaderd.

Belangrijk is ook de sociaal-culturele dimensie in de vraag naar vervoer (zie bijvoor-
beeld Tieleman, 1998). Naarmate er meer differentiatie is naar levenssferen, meer
mensen tot taakcombinatie overgaan (bijvoorbeeld werken en studeren, werken
en kinderen opvoeden) resulteren er andere activiteiten- en mobiliteitspatronen
waarbij snelle vervoerwijzen prioriteit krijgen. Duidelijk is dat ook hier sprake is van
wederzijdse beinvloeding, i.c. tussen mobiliteitsmogelijkheden en sociaal-culturele
patronen.

Deze figuur maakt ook duidelijk met welke twee brillen men naar mobiliteit kan kij-
ken. Aan de ene kant is mobiliteit een onmisbaar onderdeel van allerlei economi-
sche en sociale activiteiten.Versnelling op transport gebied leidt tot nieuwe moge-
lijkheden en uitdagingen op het terrein van de economie. Het is onmogelijk om de
voordelen te genieten van essentiéle zaken als specialisatie, schaalvoordelen en
concurrentie als er geen goed functionerend transportsysteem zou zijn.
Verbetering en versnelling van transportsystemen is in dit opzicht een zeer positie-
ve zaak. De andere kant van de medaille is dat versnelling vaak gepaard gaat met
een verergering van de effecten op leefbaarheid en verkeersveiligheid.
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3. Versnelling of vertraging
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Het is de moeite waard op dit punt wat nauwkeuriger naar de cijfers te kijken.
Allereerst is duidelijk dat er in Nederland sprake is van toenemende files. Volgens
de statistieken is sinds 1986 het aantal personenautokilometers met ongeveer 29%
gestegen terwijl het aantal voertuigverliesuren op het hoofdwegennet veel sterker
gestegen is, namelijk met ongeveer 73% (zie tabel 2).

Tabel 2. De ontwikkeling van personenauto kilometrages en enkele externe effecten (1986-1997)

index 1997 ontkoppeling;

(1986=100) absoluut / relatief
Voertuigverliesuren hoofdwegennet 173 Nee nee
emissie CO, 125 nee ja
emissie NO, 61 ja ja
Verkeersdoden 76 ja ja
Personenauto kms 129
bruto nationaal product (constante prijzen) 137

Bronnen: Min. van Verkeer en Waterstaat (1998), CBS

Voor andere externe effecten zoals de emissies van NOx is sprake van absolute ont-
koppeling (de emissie daalt terwijl het aantal personenautokilometers stijgt), een
vergelijkbaar beeld doet zich voor bij het aantal verkeersdoden. Bij CO, gaan auto-
gebruik en emissie ongeveer gelijk op: 125 tegenover 129.We kunnen concluderen
dat files op de snelwegen meer dan evenredig toenemen met de verkeersvolumes;
weliswaar groeit het verkeer op snelwegen sneller dan op andere wegen, maar ook
als daar rekening mee gehouden wordt blijft het probleem dat er geen sprake is
van ontkoppeling.

Tabel 2 maakt enigszins begrijpelijk waarom files de afgelopen periode zo veel
beleidsmatige aandacht hebben ontvangen vergeleken met milieu en veiligheid.
Terzijde zij opgemerkt dat het milieuprobleem rondom transport nog niet als opge-
lost kan worden beschouwd. De invoering van de geregelde driewegkatalysator heeft
de afgelopen tien jaar het NOx probleem fors verkleind, maar er zijn extra inspannin-
gen nodig om de ontkoppeling ook in de toekomst vast te houden Het CO, probleem
hehoort tot de hardnekkige aspecten van het personenverkeer. Maar hoe staat het er
nu precies voor met de ontwikkeling van de files en de snelheden in het wegverkeer?

vernauwing: ze geven informatie over knelpunten, maar niet over de kwaliteit van
de totale verkeersafwikkeling op het wegennet. Daarover is minder bekend dan
gewenst. Recente analyses van databestanden van het OVG (Onderzoek
VerplaatsingsGedrag) leiden tot een verrassende uitkomst (zie tabel 3).

Tabel 3. Snelheden in het woon-werkverkeer per provincie
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Reissnelheid (km/u) Index

1992/93 1996/97
Groningen 38 39 102
Friesland 41 44 106
Drenthe 39 47 120
Uveiysse EP) “z Uy
Flevoland 32 51 158
Gelderland 41 42 102
Utrecht 38 38 100
N. Holland 34 36 107
Zuid-Holland 35 36 101
Zeeland 38 45 117
N. Brabant 40 43 106
Limburg 37 42 114
Nederland 37 39 106

Bron: MuConsult (1998).

De gemiddelde snelheid van het verkeer van en naar werk is tussen 1992/93 en
1996/97 in Nederland gestegen van 37 naar 39 km per uur (MuConsult, 1999). De
verschuiving is in de Randstad provincies weliswaar geringer dan elders, maar toch
blijft er sprake van een zekere versnelling. Lastig is dat deze cijfers over alle ver-
voerwijzen tegelijk gaan (auto, openbaar vervoer en niet-gemotoriseerd verkeer)
zodat een verschuiving van langzame naar snelle vervoerwijzen het beeld kan ver-
troebelen. Daarom is het goed om meer in het bijzonder te kijken naar de ontwik-
keling van de snelheid van degenen die met de auto naar hun werk gaan. Ook hier-
voor geldt dat de snelheid over de betreffende periode is gestegen, namelijk met
een percentage van ongeveer 6%. Het beeld dat het Nederlandse autoverkeer vast
loopt klopt dus niet.

Dit mag een verrassend resultaat genoemd worden. Een evidente toename in het
aantal files kan samengaan met een toename in de gemiddelde snelheid op het
wegennet. Het is goed erop te wijzen dat dit resultaat vanuit internationaal per-
spectief ook weer niet zo opvallend is.

Gerondeau (1997) wijst erop dat in diverse steden en landen de gemiddelde reistij-
den van pendelaars die per auto naar hun werk gaan slechts licht is toegenomen
(zie Figuur 4). In alle gevallen was wel sprake van een forse toename van de afge-
legde afstand, wat betekent dat zelfs in stedelijke gebieden die bekend staan om
hun fileproblemen zoals Parijs en Los Angeles sprake is van toegenomen snelhe-
den.

Boyce (1999) en Gordon en Richardson (1 995) melden voor het totale woon-werk-
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1983 en 1995 licht toe van 18.2 tot 20.7 minuten; de relsafstand nam veel sterker
toe, namelijk van 15.7 km tot 21.5 km. Dit resulteert in een snelheidstoename van
52 tot 62 km per uur.
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Figuur 4. Ontwikkeling van reistijden van pendelaars per auto in verschillende landen
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Bron: Gerondeau (1997)

“Welke verklaringen zijn er voor deze schijnbare ongerijmdheid dat toenemende
files kunnen samengaan met toenemende snelheden?

Een eerste verklaring is dat door het langer worden van de reisafstanden per ver-
plaatsing ook de gemiddelde snelheid toeneemt. Bij langere afstanden wordt
immer een groter deel van het totale traject via snelwegen afgelegd en dat gaat
relatief snel. Een gedetailleerd onderzoek naar het verband tussen afstanden en
snelheden levert bijvoorbeeld op dat bij een gemiddelde pendelafstand van 17 km
een afstandstoename van 10% leidt tot een reistijdtoename van slechts 7.5% en
daarmee tot een stijging van de snelheid met 2.5%. Daarmee kan bijna de helft van
de snelheidsverhoging worden verklaard. Dat langere afstanden leiden tot een
groei in het aandeel van de snelwegen in de totale afgelegde afstanden blijkt ook
uit andere cijfers.In Nederland neemt het aandeel van snelwegen in de totale auto-
kilometrage gestadig toe. Er is nauwelijks een land in de wereld waar zo'n groot
aandeel van alle autokilometers op snelwegen wordt afgelegd. Nederland wordt
gekenmerkt door een bijzonder hoge dichtheid van snelwegen leidend tot een bij-
zonder hoog aandeel van deze wegen.

Een tweede verklaring betreft de ruimtelijke ontwikkelingen.Er is al jaren een pro-
ces gaande van ruimtelijke diffusie van wonen en werken op het niveau van de
stadsgewesten, en tussen landsdelen. Het westen van het land kent reeds lang een
duidelijk lagere groei van de verkeersintensiteiten dan de andere landsdelen, inclu-
sief die in het noorden (AVV, 1998).Vooral in Gelderland is sprake van een zeer forse
groei in de verkeersintensiteiten. De economie en de mobiliteit groeien dus het
snelst in de gebieden waar ruimte is en waar files beperkt zijn; daardoor neemt de
gemiddelde snelheid toe.

Een andere factor van belang is dat er minder mensen in de file staan dan vaak
wordt gedacht. Schattingen van het Ministerie van Verkeer en Waterstaat duiden

erop dat ongeveer 250.000 pendelaars bij ongewijzigd gedrag zouden worden
geconfronteerd met een heffing voor rekening rijden indien deze zou worden
geintroduceerd rondom de vier grote steden.In absolute zin gaat het dus om grote
aantallen, maar gerelateerd aan de totale beroepsbevolking betreft het een
beperkt deel. De toenemende problemen die deze groep rondom de grote steden
ervaart blijken nog niet op te wegen tegen de ruimtelijke diffusie processen die
elders optreden.

Van belang is hier de perceptie van het fileprobleem. De informatievoorziening
over de kwaliteit van de verkeersafwikkeling op het wegennet wordt gedomineerd
door de dagelijkse filemeldingen. Dat er tegelijkertijd op de meeste plaatsen in het
netwerk weinig problemen zijn blijft buiten beeld. Analyses van enquétes leveren
op dat als je Nederlanders vraagt of zij files een probleem vinden, velen die melden
dat zij er zelf geen last van hebben toch vinden dat het een maatschappelijk pro-
bleem is (Rietveld en Verhoef, 1998). De filemeldingen maken indruk, ook bij hen
die zelf geen last van files hebben. Het opmerkelijke is dat dit bij verkeersveiligheid
anders ligt. Een grote meerderheid van hen die voor zichzelf geen problemen erva-
ren met verkeersveiligheid, ziet verkeersongevallen ook niet als een maatschappe-
lijk probleem. Dit verschil in projectie van de persoonlijk ervaren verkeersproble-
men op maatschappelijke verkeersproblemen leidt tot een hoge urgentie-ervaring
van het fileprobleem.

Men zou wellicht uit het bovenstaande de conclusie willen trekken dat de huidige
beleidsmatige aandacht voor de files overdreven is. Dat is echter niet het geval.
Files zijn wel degelijk een probleem. De voorgaande beschouwing is bedoeld om
dit probleem in het juiste perspectief te zetten: naast toenemende filevorming op
een aantal punten zijn er een aantal ontwikkelingen die juist leiden tot hogere
snelheden van het wegverkeer. Files hebben nog niet geleid tot een daling van
gemiddelde snelheden, maar er is geen enkele reden om fileproblemen te nege-
ren: ze leiden immers tot onnodig hoge kosten van mobiliteit. Een extra wegge-
bruiker in de file leidt tot langere reistijden; daar ervaart hij zelf weinig van, maar
het leidt wel tot afwenteling op medeweggebruikers.Voorts kunnen files leiden tot
extra luchtvervuiling als ze een zeer ongelijkmatige verkeersstroom met zich mee-
brengen.

4. Besluit

De afgelopen eeuwen hebben transportsystemen zich ontwikkeld via een patroon
van lange sprongsgewijze ontwikkelingen leidend tot een overgang van kanalen
naar spoorwegen. Dit heeft een enorme versnelling van het vervoer met zich mee-
gebracht. Meer recent is het wegverkeer de dominante vervoerswijze geworden.
Opvallend is daarbij dat de overgang van rail naar weg niet tot een versnelling leid-
de:auto’s rijden op zich niet sneller dan treinen; een verschil is wel dat het vervoer
over de weg door de hoge penetratiegraad van wegen voor de meeste combina-
ties van herkomsten en bestemmingen hogere effectieve snelheden bereikt dan
het vervoer per spoor dat een veel minder hoge penetratiegraad kent. De ontwik-
kelingen op dit moment lijken te wijzen op een zekere verzadiging van het weg-
verkeer. Er is immers sprake van een afvlakkende groei van de afgelegde autokilo-
metrages. Het is overigens niet zo dat er nu al sprake is van afnemende snelheden
van het wegverkeer. Zoals in deze bijdrage is aangegeven neemt de omvang van
het fileprobleem weliswaar toe, maar nemen elders de snelheden zodanig toe dat
per saldo nog sprake is van een versnelling van het wegverkeer.
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Een belangrijke vraag is welke nieuwe transporttechnologie naar verwachting die
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en de telecommunicatie sterke groeiers. Shafer (1998) wijst luchtvaart aan als de

meest dynamische transportsector in de toekomst. Het probleem met deze extra-
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markt die wordt bediend door de luchtvaart (middellange tot lange afstanden)
overlapt immers maar voor een klein stukje die van de auto (korte tot middellange
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afstanden blijft altijd nodig.

De vraag blijft dan welke vervoerwijze dan wel de vermoedelijke dominante groei-
er voor het transport op of onder de grond zal zijn. Het antwoord is vermoedelijk
dat voor de toekomst een denkkader in termen van aparte elkaar beconcurrerende
en vervangende vervoerwijzen te beperkt is. Natuurlijk zal er concurrentie tussen
vervoerwijzen blijven, maar de complementariteit zal vermoedelijk een veel grote-
re rol spelen. In termen van snelheid en vervoerskwaliteit betekent dit een ver-
schuiving van de aandacht van de snelheid op bepaalde lijnstukken naar de snel-
heid en betrouwbaarheid van ketenverplaatsingen. Dit stelt het
transportonderzoek en beleid voor interessante uitdagingen waarbij naast de
technologie ook de organisatie van de productie van vervoerdiensten, de juiste
economische prikkels en de meest geschikte ruimtelijke configuraties aan de orde
zullen komen.

De literatuurlijst vindt u op de website.
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