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Samenvatting

In gemeentelijke mobiliteitsplannen en -visies zien we steeds vaker een
verandering optreden van een meer (auto)mobiliteitsgerichte focus
(mobility-based planning) naar een bredere maatschappelijk georiénteerde
aanpak (accessibility-based planning). De afweging tussen doelen met
betrekking tot bereikbaarheid en leefbaarheid verandert en daarmee
verandert ook het oordeel over de plek van de auto in het stedelijk gebied.
Daarnaast is er steeds meer aandacht voor de relatie tussen mobiliteit en
brede welvaart. Mobiliteit kan brede welvaart verhogen via de
bereikbaarheid van banen, voorzieningen en sociale contacten en via
gezondheid (bijvoorbeeld door te fietsen of lopen). Mobiliteit kan de brede
welvaart echter ook verlagen door het veroorzaken van
verkeersonveiligheid, barriéerewerking, milieuvervuiling (ten koste van
gezondheid en natuur) en klimaatverandering.

Gemeenten die autoluw beleid voeren willen door het terugdringen van het
autoverkeer een positieve bijdrage leveren aan de ambities die zij hebben
ten aanzien van het verbeteren van de kwaliteit van de leefomgeving, het
stimuleren van actieve mobiliteit (lopen en fietsen), verkeersveiligheid,
duurzaamheid of het vrijmaken van ruimte voor andere stedelijke functies,
zoals wonen of verblijven.

In deze studie hebben we verkend op welke manier gemeenten met
autoluw beleid hun duurzaamheids- en leefbaarheidsambities willen
realiseren, welke effecten autoluwe maatregelen hebben op autobezit en
het (lokale en bovenlokale) autogebruik, wat de (kwalitatieve) impact van
autoluwe maatregelen is op de brede welvaartsdoelen leefomgeving,
bereikbaarheid, veiligheid en gezondheid en welke mogelijke rol(len) en
handelingsperspectieven het ministerie van Infrastructuur en Waterstaat
(IenW )zou kunnen hebben ten aanzien van het autoluwe beleid van
gemeenten.

Autoluwe maatregelen zijn in te delen in 3 categorieén:

¢ Bebouwde omgeving: verdichting van steden en het mengen van
functies.

¢ Parkeren: verminderen van het aantal parkeerplekken, het introduceren
of verhogen van parkeertarieven en parkeervergunningen en het op
afstand laten parkeren van de bestemming bij hubs.

¢ Wegen en straten: maatregelen die de doorstroming reguleren en
rijsnelheid van de auto beperken.

In deze samenvatting staan de mogelijke rollen en
handelingsperspectieven van het ministerie van IenW centraal. De rollen en
handelingsperspectieven die uit de studie naar voren zijn gekomen kunnen
niet gezien worden als (toekomstige) formele beleidsvorming van het
ministerie van IenW als reactie op gemeentelijk autoluw beleid. Het zijn
inzichten die zijn voortgekomen uit een brainstorm met
beleidsmedewerkers van IenW. Niettemin kunnen de inzichten van nut zijn
voor toekomstige beleidsvorming

Om inzicht te krijgen in die mogelijke rollen en handelingsperspectieven
van IenW ten aanzien van gemeentelijk autoluw beleid is gebruik gemaakt
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van een raamwerk bestaand uit vier mogelijke rollen gecombineerd met de
vier brede welvaartsdoelstellingen en de onderscheiden autoluwe
maatregelcategorieén.

De overheid kan de rollen aannemen van regulator, facilitator, realisator of
communicator.

REGULATOR FACILITATOR

+ Gebieden of verbieden + Financigle instrumenten (vrijwillig; stimulerend)
+ Normeren + Vrijwillige afspraken
» Financigle instrumenten (verplicht; ontmoedigend + Partijen bij elkaar brengen
of benus / malus « Transparantie vergroten
| commuwicator
» Aanbesteden /inkopen * Voorlichting
» Zelfbouwen /aanleggen « Benchmarking
» Zelf uitvoeren + MNaming and faming
* Uitdragen van visies

Bij maatregelen uit de categorie bebouwde omgeving zou IenW
voornamelijk de rollen als facilitator en als communicator kunnen
vervullen. Dat gebeurt in bepaalde gevallen al, bijv. in de
gebiedsprogramma’s van de Metropoolregio’s Amsterdam (MRA) en Den
Haag-Rotterdam (MRDH). Een rol als regulator, in de zin van het stellen van
normen (geluid en uitstoot) wordt ook mogelijk geacht om de doelen ten
aanzien van gezondheid en leefomgeving zeker te stellen. Een rol als
realisator vanuit het oogpunt van IenW is mogelijk van belang bij het
verwezenlijken van hoogwaardige infrastructuur (OV, fiets en auto).

Parkeerbeleid wordt gezien als een gemeentelijke aangelegenheid en daar
heeft het ministerie van IenW niet of nauwelijks een rol. In het kader van
gemeentelijk autoluw beleid, gericht op parkeren, zijn er wel
aanknopingspunten met het rijksbeleid, namelijk in de rollen van facilitator
(bij toekomstige MIRT projecten en programma deelmobiliteit) en
communicator (onderzoek en kennisuitwisseling).

Bij de categorie ‘Wegen en straten’ kunnen maatregelen die de
doorstroming van het lokale verkeer beinvioeden een effect hebben op de
weginfrastructuur waarvoor het ministerie verantwoordelijk is. Verkeer kan
uitwijken naar de ringwegen van de (grote) steden waardoor
bereikbaarheidsproblemen ontstaan. IenW en de gemeenten moeten
daarover in gesprek. Het gaat om afstemming en communicatie over de
mogelijke effecten van dergelijke maatregelen (en wellicht
kennisontwikkeling: facilitator). De vraag daarbij is hoe het doel van
autoluwe maatregelen op een goede manier af te wegen tegen de
bereikbaarheid van de nationale netwerken en de andere brede
welvaartsdoelen. Hierbij zijn nog geen duidelijke handelingsperspectieven
te noemen. Er is wel een soort gelaagdheid in de rollen die IenW zou
kunnen aannemen. Eerst als communicator en facilitator. Wellicht als er
bestuurlijk gezien geen overeenstemming is, dan mogelijk ook als
regulator: maatregelen die voorkomen dat de nationale belangen ten
aanzien van bereikbaarheid in het geding komen.

In het kader van autoluw beleid is er over het algemeen weinig verschil

tussen de doelen die de gemeenten en het ministerie nastreven ten aanzien

van verkeersveiligheid, gezondheid en leefomgeving. Vanuit de

gereedschapskist die IenW beschikbaar heeft kan zij vooral helpen door het
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verbeteren van en faciliteren van de alternatieven voor het autogebruik
(openbaar vervoer, fiets, lopen, deelmobiliteit etc.). Het sluit ook (indirect)
aan bij wens van gemeenten dat IenW in de gebiedsprogramma’s meer
aandacht heeft voor autoluw beleid.

Bereikbaarheid wordt in de gemeentelijke mobiliteitsplannen en -visies
meer in het licht geplaatst van nabijheid en het gemak waarmee
activiteiten of bestemmingen binnen een acceptabele reistijd (met de fiets,
lopend of het openbaar vervoer) bereikt kunnen worden, in plaats van
bereikbaarheid te zien in termen van reistijdwinsten voor de auto en
doorstroming van het wegennet. Daarmee is het denken over de plek van
de auto in het stedelijk gebied ook veranderd. Gemeenten maken keuzes op
de onderdelen van het automobiliteitssysteem waar zij invioed op hebben.
Ook met maatregelen die de doorstroming van het lokale verkeer
beinvioeden en daardoor mogelijk leiden tot extra verkeer op de ringwegen
van de grote steden. Dan komen de belangen die IenW heeft ten aanzien
van doorgaand verkeer mogelijk in het geding. Daar ligt in het stedelijk
gebied een spanningsveld met doelstellingen van IenW ten aanzien van
(auto)bereikbaarheid.

Er zijn vanuit het ministerie van IenW vragen over het effect van
maatregelen die de doorstroming van het lokale verkeer beinvioeden
(‘knips’) op de doorstroming van het bovenlokale verkeer. Uit de
bestudeerde literatuur blijkt dat het autoverkeer op de stedelijke
ringwegen weliswaar toeneemt, maar het is onduidelijk of er
doorstromingsproblemen ontstaan. Gemeenten die van plan zijn dergelijke
maatregelen te nemen doen er goed aan om zowel de lokale als
bovenlokale effecten in beeld te brengen en zodoende inzicht en helderheid
te verschaffen. Dit kan de gemeenten en het ministerie helpen om
gezamenlijk tot oplossingen te komen.

In het kader van gemeentelijk autoluw beleid zou een afwegingskader ten
aanzien van de brede welvaartsdoelen mogelijk kunnen helpen. Hoe
worden de doelen ten opzichte van elkaar afgewogen bij verschillende
autoluwe maatregelpakketten? Weegt bereikbaarheid daarin zwaarder of
even zwaar als veiligheid leefomgeving en gezondheid? Dat is de uitdaging
waarvoor het ministerie staat.
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Inleiding

1.1 Aanleiding

Tussen 2022 en 2040 groeit de Nederlandse bevolking van 17,6 miljoen mensen
naar verwachting naar ruim 19 miljoen in 2040. Die groei concentreert zich voor een
groot deel in de 4 grote steden en in middelgrote steden van Nederland (CBS, PBL,
2019). Naast die bevolkingsgroei is in de stedelijke gebieden sprake van een
toename van het aantal banen en vestigen zich steeds meer functies in dit stedelijk
gebied. Door deze groeitendensen ontstaat er een grote druk op het stedelijk
mobiliteitssysteem, het ruimtegebruik en de kwaliteit van de leefomgeving. Het
groeiend gebrek aan ruimte, in combinatie met de behoefte om de stad leefbaar te
houden komen meer en meer op gespannen voet te staan met ook de behoefte van
inwoners en bezoekers om de auto als vervoerwijze te gebruiken voor hun reis van
herkomst naar bestemming.

In gemeentelijke mobiliteitsplannen en -visies zien we steeds vaker een verandering
optreden van een meer (auto)mobiliteitsgerichte focus (mobility-based planning)
naar een breder maatschappelijk georiénteerde aanpak (accessibility-based
planning: Akse et al., 2021). Met name de grote en middelgrote steden ontwikkelen
‘autoluw’ beleid om hun leefbaarheids- en bereikbaarheidsdoelstellingen te halen.
Gemeenten die autoluw beleid inzetten willen door het terugdringen van het
autoverkeer een positieve bijdrage leveren aan de ambities die zij hebben ten
aanzien van het verbeteren van de kwaliteit van de leefomgeving, het stimuleren
van actieve mobiliteit (lopen en fietsen), verkeersveiligheid, duurzaamheid of het
vrijmaken van ruimte voor andere stedelijke functies. Deze ambities komen op
hoofdlijnen overeen met de doelen van de brede welvaart bereikbaarheid,
leefomgeving, gezondheid en veiligheid die het ministerie van Infrastructuur en
Waterstaat (IenW) nastreeft, zoals verwoord in de Hoofdlijnennotitie mobiliteitsvisie
2050 (Ministerie van IenW, 2022, PBL 2021, zie figuur 1.1).

Figuur 1.1 Vier dimensies van Brede Welvaart. Bron: PBL, 2021

Leefomgeving Bereikbaarheid
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1.2

Mobiliteit kan zowel in positieve en negatieve zin gevolgen hebben voor de brede
welvaartsdoelen. Mobiliteit kan brede welvaart verhogen via de bereikbaarheid van
banen, voorzieningen en sociale contacten en via gezondheid (bijvoorbeeld door te
fietsen of lopen). Mobiliteit kan de brede welvaart echter ook verlagen door het
veroorzaken van verkeersonveiligheid, barriérewerking, milieuvervuiling (ten koste
van gezondheid en natuur) en klimaatverandering.

Autoluw beleid van gemeenten kan mogelijk een positieve impact hebben op de
brede welvaartsdoelen voor de leefomgeving, bereikbaarheid, veiligheid en
gezondheid en raakt dus direct en indirect aan de doelen, verantwoordelijkheden,
ambities en opgaven van IenW. Het is echter ook denkbaar dat de effecten van
lokaal autoluw beleid juist negatief uitpakken op de brede welvaartsdoelen voor de
leefomgeving, bereikbaarheid veiligheid en gezondheid. Ook in dat geval ligt er een
rol voor IenW om in te spelen op mogelijk negatieve effecten van gemeentelijk
mobiliteitsbeleid.

Doel, onderzoeksvragen en aanpak

Doel

In deze studie hebben we verkend welke rol(len) en handelingsperspectieven IenW
kan hebben ten aanzien van de autoluwe maatregelen van gemeenten. We
analyseren dit in het perspectief van de doelen van de brede welvaart:
bereikbaarheid, leefomgeving, gezondheid en veiligheid.

Onderzoeksvragen
In dit onderzoek hebben we de volgende onderzoeksvragen beantwoord:

1. Op welke manier willen gemeenten met autoluw beleid hun duurzaamheids- en
leefbaarheidsambities realiseren, wat zijn hun beweegredenen en ambities op de
korte en langere termijn en welke maatregelen zetten ze daarbij in?

2. Wat zijn de effecten van autoluwe maatregelen op autobezit en het (lokale en
bovenlokale) autogebruik?

3. Wat is de (kwalitatieve) impact van autoluwe maatregelen op de brede
welvaartsdoelen leefomgeving, bereikbaarheid, veiligheid en gezondheid?

4. Wat zijn de mogelijke rollen en handelingsperspectieven voor het ministerie van
IenW bij de gemeentelijke autoluwe ambities?

Aanpak

Om een antwoord te geven op de onderzoeksvragen hebben we de volgende aanpak
gevolgd:

1- We hebben van 23 gemeenten de mobiliteitsplannen en -ambities ten
aanzien van autoluw beleid bestudeerd en in kaart gebracht. Dat hebben we
gedaan voor de grote steden (G6), de randgemeenten van de grote steden,
en de middelgrote steden.

2- Met vertegenwoordigers van 17 gemeenten zijn interviews gehouden over
de beweegredenen en ambities om wel of geen autoluw beleid te voeren en
de maatregelen die zij daarbij voor ogen hebben. Daaruit hebben we inzicht
gekregen in hun verwachtingen voor de middellange en lange termijn, en
welke ontwikkelingen in de omgeving relevant zijn.



1.3

3- Een scan van internationale literatuur en beleidsdocumenten van gemeenten
in Nederland om een inzicht te krijgen in de (mogelijke) effecten van
autoluwe maatregelen op autobezit en autogebruik.

4- Uit de inzichten van de bovenstaande stappen hebben we een
maatregelenoverzicht opgesteld en gecategoriseerd naar drie dimensies:
maatregelen in de bebouwde omgeving, parkeermaatregelen en
maatregelen die ingrijpen op wegen en straten. Daarvan zijn de effecten op
autobezit en -gebruik beschreven.

5- Vervolgens hebben we het maatregelenoverzicht voorgelegd aan 4 experts
tijdens een werksessie. Het doel van de werksessie was inzicht te krijgen in
de mate van impact die de autoluwe maatregelen kunnen hebben op de
brede welvaartsdoelen gezondheid, leefbaarheid, veiligheid en
bereikbaarheid.

6- Het resultaat uit stap 5 is voorgelegd in een brainstormsessie met
beleidsmedewerkers van het ministerie van IenW. Het doel van die
brainstorm was om de mogelijke rollen en handelingsperspectieven van
IenW te inventariseren ten aanzien van de autoluwe maatregelen van
gemeenten.

De stappen 5 en 6 van het onderzoek zijn kwalitatief van aard. De resultaten van
stap 5 geven niet per se een representatief beeld, maar wel indicaties over de mate
van impact op brede welvaartsdoelen, ingeschat door experts die werkzaam zijn in
het veld van mobiliteit, bereikbaarheid en ruimtelijke inrichting. De inzichten die uit
de brainstorm met de beleidsmedewerkers van het ministerie van Infrastructuur en
Waterstaat naar voren zijn gekomen kunnen niet gezien worden als formeel beleid
van het ministerie ten aanzien van gemeentelijk autoluw beleid. Het zijn reacties
van een aantal beleidsmedewerkers op de autoluwe maatregelen die gemeenten van
plan zijn te nemen. Niettemin kunnen de inzichten uit deze inventarisatie van nut
zijn voor toekomstige beleidsvorming.

Leeswijzer

In hoofdstuk 2 geven we een overzicht van de beweegredenen die gemeenten
hebben voor het voeren van autoluw beleid en welke maatregelen ze daarbij
inzetten. De resultaten in dit hoofdstuk zijn gebaseerd op de analyse van
beleidsdocumenten van verschillende Nederlandse gemeenten en de interviews met
gemeentelijke beleidsmakers. Hoofdstuk 3 gaat in op de effecten van autoluwe
maatregelen op autobezit en autogebruik op basis bestudeerde internationale
wetenschappelijke literatuur en gemeentelijke beleidsdocumenten. Vervolgens
bespreken we de mate van impact die de maatregelen kunnen hebben op de brede
welvaartsdoelen gezondheid, leefbaarheid, veiligheid en bereikbaarheid. In
hoofdstuk 4 gaan we in op de mogelijke rollen en handelingsperspectieven van IenW
ten aanzien van de autoluwe maatregelen van gemeenten. In het laatste hoofdstuk
geven we een samenvatting van de belangrijkste resultaten van de studie en
bespreken of er en waar er discrepanties bestaan tussen het autoluwe beleid van
gemeenten en de doelen die het ministerie van IenW nastreeft. Op welke wijze zou
het ministerie kunnen omgaan met mogelijke discrepanties?
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Tabel 2.1

2.1

2.1.1

Autoluw beleid bij gemeenten

Plannen en ambities voor een autoluwe inrichting verschillen per gemeente. Dit
hoofdstuk geeft een overzicht van de beweegredenen die gemeenten hebben voor
het voeren van autoluw beleid (2.1) en welke maatregelen ze daarbij willen inzetten
(2.2). Uit onderzoek van Akse et al. (2021) blijkt dat grote en middelgrote
gemeenten meer inzetten op autoluwe maatregelen dan kleinere gemeenten. In de
selectie van gemeenten maken we daarom gebruik van de volgende categorisering:
grote steden (G6), randgemeenten van de grote steden, en middelgrote steden.
Kleine gemeenten zijn buiten beschouwing gelaten met als voornaamste reden het
ontbreken van autoluw beleid en/of visiedocumenten.

De resultaten in dit hoofdstuk zijn gebaseerd op een analyse van voorgenomen
beleid (middellange -2030 en lange termijn -2040) uit recente mobiliteits- en
omgevingsvisies van verschillende Nederlandse gemeenten en een aantal interviews
met gemeentelijke beleidsmakers. Tabel 2.1 toont de lijst van gemeenten die in de
analyse zijn opgenomen. Meer toelichting op de aanpak van de analyse van de
beleidsstukken en de interviews is te vinden in bijlage A.

Overzicht van de geselecteerde gemeenten

Grote steden (G6) Randgemeenten G6 Middelgrote steden

Amsterdam Amstelveen Amersfoort Maastricht

Rotterdam Capelle a/d IJssel Arnhem Middelburg*

Den Haag Nieuwegein Assen* Regio Utrecht (U10)

Utrecht Veldhoven Breda* Zaanstad*

Eindhoven Delft Zeist*

Groningen Hoorn Zoetermeer*
Leeuwarden

*niet geinterviewd
Beweegredenen en ambities
Grote steden (G6)

De beweegredenen voor het voeren van ‘autoluw beleid’ van de geselecteerde grote
steden lopen niet erg uiteen. De druk van de auto op de ruimte is hoog, waardoor
de verblijfs- en luchtkwaliteit in de centra van de binnensteden en de omliggende
wijken vermindert. De steden zien autoluw beleid niet als een doel op zich maar als
een van de middelen om een mobiliteitstransitie op gang te brengen of de kwaliteit
van de leefomgeving te verbeteren. Hierbij krijgt de auto minder ruimte. De
vrijgekomen ruimte wordt dan benut om lopen en fietsen juist meer ruimte te
geven.

Ook vinden de grote steden het van cruciaal belang dat de rol van de auto en het
autogebruik wordt teruggedrongen bij de woningbouwopgave waarvoor zij staan. Op
die manier blijft de extra vraag naar automobiliteit minimaal, kan extra druk op
infrastructuur zoveel mogelijk voorkomen en blijft de stad bereikbaar. Zonder
autobeperkende maatregelen zien de G6 gemeenten dat de woningbouwopgave
sterk onder druk zou komen te staan.
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2.1.2

2.1.3

Een greep uit de ambities die de grote steden voor ogen hebben:

- Kiezen voor leefomgeving: creéren van leefbare en aantrekkelijke straten
door ruimte voor (auto)verkeer te verminderen.

- Schonere lucht, minder geluidshinder, verkeersveiliger en een inclusieve
stad.

- Meer ruimte voor verblijfsfuncties, voorzieningen en auto-alternatieven.

- De huidige mobiliteit veranderen naar ruimte-efficiént, schoon en gezond
vervoer.

- Meer ruimte voor de voetganger, fietser en openbaar vervoer.

- Alleen bouwen als de bereikbaarheid te organiseren is en verstedelijking
benutten om het mobiliteitssysteem te versterken.

- De ruimte voor de infrastructuur in de stad beter benutten door voorrang te
geven aan schone, slimme en veilige mobiliteit die de ruimte efficiént
gebruikt.

- Borgen van inclusieve mobiliteit door het verbeteren van de
toegankelijkheid.

Randgemeenten

In de geselecteerde randgemeenten van de grote steden speelt het thema ‘autoluw’
een minder sterke rol in de beleidsvorming rondom mobiliteit en bereikbaarheid.
Vaak zijn de randgemeenten van oudsher ingericht om het autoverkeer te faciliteren
en is er in lage dichtheden gebouwd, met meer ruimte voor groen. Veel van deze
gemeenten zijn wel van mening dat bij het ontwikkelen van nieuwe woningbouw-
(en werklocaties) de auto een minder dominante rol moet krijgen.

Genoemde ambities zijn:

- Bereikbaar zijn met alle modaliteiten, in samenhang met elkaar, met
ruimtelijke plannen en met regionale ontwikkelingen.

- Behouden autobereikbaarheid ook bij groei in woningen en bedrijven

- Bijdragen aan leefbaarheid, duurzaamheid en gezondheid.

- Betere en snelle (regionale) fietsverbindingen.

Middelgrote steden

In de geselecteerde middelgrote steden is het beeld van de ambitie om autoluw
beleid te voeren verschillend. Afhankelijk van de ruimtelijke context (ligging binnen
of buiten het Randstedelijk gebied), de mogelijke woningbouwopgave en de
functionele relaties met de omgeving, wordt in meer of mindere mate ingezet op
autoluw beleid. De gemeente Delft heeft bijvoorbeeld een hele andere positie
(midden in de Metropoolregio Rotterdam-Den Haag) dan de gemeente Hoorn die
meer een overlooplocatie is voor Amsterdam (Groeikernenbeleid uit de Derde Nota
Ruimtelijke Ordening), grenzend aan het Randstedelijk gebied. Dat heeft gevolgen
voor de ambities ten aanzien van autoluw beleid. Zo wil Delft de transitie van auto
naar gebruik van andere vervoermiddelen inzetten om het ruimtegebruik van
verkeer in de stad te verminderen. De ambitie van de gemeente is om de
automobiliteit in de stad de komende jaren niet te laten groeien, terwijl de stad wel
groeit. Hoorn heeft daarentegen — mede door de grotere autoafhankelijkheid van de
directe omgeving van de stad — de ambitie om de bereikbaarheid voor de auto op
peil houden, en tegelijkertijd ook kwaliteit toe te voegen voor lopen, fiets en OV.
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2.2

2.2.1

Los van de mate waarin deze steden autoluw beleid doorvoeren benoemen ze
vrijwel allemaal de intentie om een mobiliteitstransitie in gang zetten. Het
voornaamste achterliggende doel daarbij is het verbeteren van de leefbaarheid in de
stad. Autoluwe maatregelen zijn onderdeel van de transitie. In feite is er nauwelijks
verschil met de grote steden als het gaat om de na te streven ambities. De ambities
die geformuleerd zijn in de opgestelde visies zijn onder meer:

- De transitie naar een autoluwer centrum: van een place to buy (met veel
winkelverkeer) naar een place to be (met nadruk op verblijfskwaliteit).
- Verbeteren van de gezondheid van inwoners en leefbaarheid van de stad.

Maatregelen en oplossingsrichtingen

Voor de maatregelen en oplossingsrichtingen die gemeenten in hun visies voor ogen
hebben hanteren we een indeling die we op basis van de bestudeerde documenten
en literatuur hebben samengesteld. In de documenten zijn de voorgenomen
maatregelen (en oplossingsrichtingen) grofweg in te delen in de volgende 3
hoofdcategorieén):

- Bebouwde omgeving: verdichting van steden en het mengen van functies.

- Parkeren: verminderen van het aantal parkeerplekken, het introduceren of
verhogen van parkeertarieven en parkeervergunningen en het op afstand
laten parkeren van de bestemming in hubs.

- Wegen en straten: maatregelen die de doorstroming en rijsnelheid van de
auto beperken.

In hoofdstuk 3, waar de effecten van de maatregelen op autobezit en -gebruik
beschreven worden, hanteren we dezelfde indeling.

In de tabellen 2.3 t/m 2.5 geven we de verwachte mate van inzet van maatregelen
aan, zoals die uit de beleidsdocumenten en de interviews met gemeentelijke
beleidsmakers naar voren zijn gekomen. Drie zwarte bollen representeren een
sterke mate van inzet (maatregelen worden gemiddeld vaker genoemd). Geen
zwarte bollen betekent geen inzet (de maatregelen worden niet genoemd).

Bebouwde omgeving

De grote steden stellen het concept van de compacte stad of de ‘15 minuten stad’
centraal, waarbij inbreiding in bestaand bebouwd gebied de voorkeur heeft. Wonen,
werken en voorzieningen worden meer geconcentreerd zodat die bereikbaar zijn op
loop- en fietsafstand. De ruimte voor de auto wordt teruggedrongen door in
verblijfsgebieden de voetganger en de fietser voorrang te geven. De auto is in die
gebieden ‘te gast’. In nieuw te ontwikkelen woongebieden is autoluw de norm.

In de randgemeenten van de grote steden worden maatregelen in de bebouwde
omgeving nauwelijks genoemd. Deze gemeenten hebben wel oog voor nieuw te
ontwikkelen autoluwe verblijfsgebieden, maar zetten daarbij vooral in op
parkeermaatregelen (zie paragraaf 3.2).

Bij de onderzochte middelgrote steden staat het onderwerp van verdichting en
functiemenging niet prominent op de agenda. Het evenwichtiger verdelen van de
schaarse ruimte is wel een aandachtspunt.
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Tabel 2.2

2.2.2

Maatregelen categorie bebouwde omgeving

Maatregelen en oplossingsrichtingen Grote steden Middelgrote | Rand-
steden gemeenten
G6

De compacte stad; Nabijheid centraal; ‘15 'Y X ) ® OO O0O0
minuten-stad’

Binnenstedelijk verdichten en inbreiden 'Y X ) ® 0O ®@ OO0
Slim bestemmen: functiemenging om de 'Y X ) ® OO O0O0
nabijheid van wonen, werken en andere

voorzieningen te vergroten

Verdichten rond stedelijke 'Y X ) ® 0O ®@ OO0
vervoersknooppunten
Parkeren

De grote en middelgrote steden vinden het toepassen van parkeermaatregelen een
effectief middel om het autogebruik en autobezit te beinvloeden en daarmee de
ambitie naar meer ‘autoluw’ te verwezenlijken. De grote steden zijn van plan om in
nieuw te bouwen woninglocaties de parkeernormen aan te scherpen, zodat er (veel)
minder ruimte is voor de auto en meer ruimte ontstaat voor verblijfsfuncties.
Parkeerfaciliteiten worden dan veelal geconcentreerd aan de randen van de wijken
in wijkhubs, waar mogelijk ook deelmobiliteitssystemen (deelauto, deelfiets)
aangeboden worden.

De ontwikkeling van P&R-locaties (hubs in combinatie met aanbod van
deelmobiliteit) aan de randen van de stadscentra, waar het autoverkeer wordt
opgevangen en van waaruit met de (deel)fiets en of het openbaar vervoer verder de
‘last mile” wordt afgelegd naar de bestemming in het stedelijk centrum, wordt ook
meerdere malen in de plannen opgenoment?,

Daarnaast zijn veel gemeenten voornemens om het bestaande parkeerareaal te
verkleinen. Amsterdam heeft bijvoorbeeld het voornemen om 10.000
parkeerplaatsen op te heffen. Utrecht wil het parkeren in woonwijken geleidelijk
verminderen (gemiddelde jaarlijkse vermindering van 0,5-1% gemiddeld over de
stad). Parkeerplekken opheffen om ruimte vrij te maken voor deelautosystemen is
een maatregel die eveneens vaak wordt genoemd in de plannen. Het straatparkeren
van bewoners in de binnenstad minder ruimte geven en verplaatsen naar
parkeergarages in de omgeving (dubbelgebruik van bewoners en bezoekers) is een
maatregel die onder andere Delft voor ogen heeft om in te voeren. Tegelijkertijd
wordt de autovrije zone in de binnenstad uitgebreid. Het verhogen van de
parkeertarieven, uitbreiden van het areaal voor betaald parkeren en het invoeren
van betaald parkeren in woonwijken zijn maatregelen die door diverse gemeenten
overwogen worden.

In de randgemeenten van de grote steden is meer terughoudendheid als het gaat
om parkeermaatregelen. Vaak is parkeren gratis voor bewoners en bezoekers. Het
autobezit en -gebruik is er vaak relatief hoog in vergelijking met de grote
aangrenzende stad. Betaald parkeren wordt vooral ingezet als maatregel om

t Zie Witte et al. (2021) voor een overzicht van verschillen typen hubs.

14



Tabel 2.3

2.2.3

parkeerdruk vanuit de grote stad tegen te gaan. Soms worden de parkeernormen
verlaagd in bestaande wijken, maar dan wel met onderscheid tussen wijken op basis
van onder andere de OV-bereikbaarheid (Amstelveen) of hanteert men bij nieuwe
woningbouwlocaties direct een lage parkeernorm. Bij nieuwbouw in Nieuwegein
hanteert de gemeente bijvoorbeeld een parkeernorm van 0,2. Bewoners accepteren
dit doordat een groot deel van de nieuwe bewoners verhuist vanuit Utrecht waar ze
de autoluwe opzet al gewend waren. Dit wordt zelfselectie genoemd: dat betekent
dat personen of huishoudens zich vestigen op plaatsen die hen gunstige
omstandigheden bieden voor de manier van reizen waaraan zij de voorkeur geven
(Ettema et al., 2017).

Maatregelen categorie parkeren

Maatregelen en oplossingsrichtingen Grote Middelgrote | Rand-

steden steden gemeenten
G6

Autoparkeernormen bij nieuwbouw aanscherpen. Y X ) 'Y M) ®@ OO0

Bij nieuwbouw voor ontwikkelaars lage

parkeernormen hanteren als zij een reéel alternatief [N X ) o000 ® OO0

met deelauto’s aanbieden.

Geconcentreerd parkeren in hubs aan randen van 00 ®@ OO0

buurten ® 0O

Hubs: parkeerfaciliteiten aan de rand van de sta.d om P ) ® OO 000

over te stappen op het openbaar vervoer of de fiets

Parkeervoorzieningen voor deelmobiliteit. 0 e 0O OO0 O

Parkeertransitie: in de binnenstad het autoparkeren

van de straat, auto’s naar openbare parkeergarages eooo ®0O0 ®0O0

Wegen en straten

Een aantal grote steden is van plan om in te grijpen in de verkeerscirculatie, zodat
het doorgaand autoverkeer in met name het centrumgebied, maar ook de
aangrenzende woongebieden wordt geweerd (in Utrecht en Groningen? denkt men
onder meer aan de introductie, uitbreiding of aanpassing van zonering). Dat
betekent onder andere: het autoverkeer via ringwegen en hoofdwegen afwikkelen
en op doorgaande stedelijk hoofdroutes onderbreken door ‘knips’ aan te brengen.
Vaak genoemde maatregelen zijn het instellen van 30 km/uur straten en 30 km/uur
zones in het hele stedelijk gebied. In feite wordt gedoeld op het herordenen# van de
netwerken voor auto, fiets en voetgangers.

In de middelgrote steden zien we eveneens een tendens naar het instellen van 30
km/uur straten en 30 km/uur zones, het omvormen van wegen naar fietsstraten en
het beperken van de toegang van het centrumgebied met camerahandhaving of

21n 1977 werd in Groningen het verkeerscirculatieplan geintroduceerd. Rond het centrum
kwam een ringweg (de diepenring), zodat (doorgaand) verkeer niet meer via het centrum kon
rijden.

3 In het kader van de Agenda Amsterdam autoluw is de gemeente Amsterdam op 12 juni 2023
een pilot gestart waarbij de Weesperstraat, een van de zwaarste doorgaande autoroutes,
gedurende 6 weken voor het doorgaande verkeer is afgesloten; een zogenoemde knip.

4 Verblijven (30km/h), gebiedsontsluiting (50 km/h), stroomfunctie (70 km/h). Deze ordening
is ook in lijn met de duurzaam veilig inrichting van het wegennet.
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Tabel 2.4

2.2.4

door middel van dynamische afsluitingen, zoals bollards (verzinkbare palen die uit
een wegdek omhoog worden gestuurd).

De randgemeenten van de grote steden geven aan vaak last te hebben van
doorgaand auto- en vrachtverkeer dat geen herkomst of bestemming heeft in de
gemeente. Om het regionale verkeer door wijken tegen te gaan zet men
voornamelijk in op hardere infrastructuurmaatregelen zoals ‘knips’ of dynamische
afsluitingen, zodat het fietsverkeer en het openbaar vervoer wel door kunnen rijden.
Tegelijkertijd noemen gemeenten ook de plannen om
verkeersmanagementmaatregelen en intelligente verkeersregelinstallaties in te
zetten ten behoeve van de doorstroming op hoofdwegen in de gemeente.

Maatregelen categorie wegen en straten

Maatregelen en oplossingsrichtingen Grote Middelgrote | Rand-

steden steden gemeenten
G6

Wijzigingen in de verkeerscirculatie: zonering Y X ) Y X ) ®@ OO0

Ingrepen in de rijrichtingen o060 o000 ®@ OO0

Verlaging maximumsnelheid naar 30 km/uur Y X ) Y X ) ®@ OO0

Herinrichting van boulevards, stadsstraten en o060 o000 ®@ OO0

verblijfsstraten

Verkeer naar de regio zo snel mogelijk via het ® OO Y X ) ®@ OO0

hoofdwegennet afwikkelen

Doorgaande verkeer in de centra verminderen, maar ® 0O Y X ®@ OO0

centra blijven bereikbaar voor bestemmingsverkeer

Het doorgaande verkeer door de stad weren door te o060 o060 'Y o)

zorgen dat de route door de stad heen niet sneller is

dan via de snelweg, zonder het verkeer binnen de

gemeente te hinderen

‘Knips’ en dynamische afsluitingen. o060 o000 ®@ e O

Overige maatregelen en oplossingsrichtingen

Naast maatregelen in de categorieén zoals we die vanuit literatuur hebben
gedefinieerd zijn er nog meer maatregelen die gemeenten inzetten en raken aan het
thema autoluw. Veel grote en middelgrote steden gaan in hun planvorming
bijvoorbeeld uit van het zogenoemde STOMP- ontwerpprincipe. In het
mobiliteitsbeleid staat de auto dan niet centraal maar de prioriteit gaat eerst uit
naar Stappen (lopen), dan Trappen (fietsen), vervolgens Openbaar vervoer, MaaS
(Mobility as a Service, delen) en dan pas naar de Privéauto. De mens staat centraal
in gebiedsontwikkelingen en de prioriteit ligt op leefbaarheid en nabijheid. De
maatregelen die hieruit volgen passen overigens in de bovenstaande categorisering.
De grote gemeenten zetten eveneens in op spreiding van mobiliteit in de tijd.
Bijvoorbeeld via samenwerking met werkgevers, waarbij men tracht afspraken te
maken om de mobiliteitsvraag (in de spits) te beperken door middel van het
stimuleren van thuiswerken en of de spits te mijden.

Ander genoemde maatregelen zijn het faciliteren van deelmobiliteitssystemen
(verschuiven van bezit naar gebruik) en de inzet op ‘micromobiliteit’ de ‘light electric
vehicles’ (lev’s), die minder vervuilend zijn en minder ruimte innemen dan
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Tabel 2.5

2.3

traditionele vervoermiddelen®. Het instellen van nul-emissiezones binnen de
stadsring is een maatregel die gericht is op het verbeteren van het leefklimaat. In
de randgemeenten van de grote steden is er aandacht voor het aanbieden van
deelmobiliteit die bijdraagt bij aan het verlagen van het autobezit en —gebruik.
Gemeenten verwachten dat mobiliteitshubs een belangrijke rol kunnen spelen in het
mobiliteitssysteem. Ook wordt de aanleg van snelle regionale fietsroutes genoemd
om het fietsverkeer te bevorderen over langere afstand om een alternatief te zijn

voor autoverkeer.

Maatregelen categorie overig

Maatregelen en oplossingsrichtingen Grote Middelgrote | Rand-
steden steden gemeenten
G6

Toepassing van STOMP ontwerpprincipe (W X ) o0 0 ® OO0
Werkgeversaanpak 00 o000 ® OO
Faciliteren van deelmobiliteit en micromobiliteit o000 ® 0O ® 00
Nul-emissiezones o000 ® 0O O OO0
Regionale fietsroutes o006 o000 o0 0

Beleidsontwikkelingen op de lange termijn

De auto krijgt in de grote steden een steeds kleinere rol toebedeeld. Voor de
woningopgave in de grote steden is er de noodzaak om de auto terug te dringen,
aangezien de netwerken nu al overbelast zijn, en ruimte en de leefbaarheid onder
druk staan. Op de langere termijn is de verwachting dat autoluw(er) beleid de norm
zal blijven. Sommige randgemeenten stellen dat in de nieuwe omgevingsvisie en/of
mobiliteitsvisie autoluw beleid meer een plaats zal krijgen (Amstelveen,
Nieuwegein). De randgemeenten van de grote steden maken immers deel uit van
het stedelijk netwerk en zullen in de toekomst meer en meer onderdeel worden van
de metropoolregio. Anderen (bijv. Capelle a/d IJssel) verwachten dat de aandacht
voor autoluw beleid niet gaat veranderen; de politiek wil de auto faciliteren en de
keuze aan de bewoners laten.

De middelgrote steden continueren voor de langere termijn, net als de grote steden,
het ingezette beleid ten aanzien het realiseren van een autoluwere stad. In
Maastricht bijvoorbeeld, blijft de binnenstad daarin belangrijk maar het autoluwe
karakter zal langzaam worden uitgebreid naar de rest van de stad. Richting 2040
heeft de gemeente Delft de ambitie om de hele binnenstad autovrij te maken. In
Leeuwarden krijgt de auto geen dominante rol in het wegbeeld. Arnhem wil het
wegennet anders inrichten, maar loopt ook tegen de nodige dilemma's aan.
Enerzijds wil de gemeente de regio, waar veel minder alternatieven voor de auto
beschikbaar zijn, bereikbaar houden en anderzijds wil ze inzetten op het
ontmoedigen van autogebruik binnen de stad.

s Uit een studie van Knoope en Kansen (2021) blijkt dat LEV’s niet altijd bijdragen aan minder
COz-uitstoot. Vooral deelvoertuigen hebben een hoge CO:-uitstoot door de korte levensduur en
de emissies die samenhangen met het ophalen van voertuigen met lege accu's en het
herplaatsen van voertuigen met opgeladen accu's. Hierdoor zijn de COz-emissies van een deel-
e-step of deel-e-scooter meer dan 2 keer zo hoog als van hetzelfde elektrische vervoermiddel
in privébezit.
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2.4

Tabel 2.6

Conclusie

Dit hoofdstuk geeft een overzicht van de beweegredenen die gemeenten hebben
voor het voeren van autoluw beleid en welke maatregelen ze daarbij inzetten.

Alle geanalyseerde gemeenten ambiéren een verbeterde leefbaarheid. In de
openbare ruimte moet voldoende plaats zijn voor groen, verblijven, lopen en
fietsen. In hoeverre autoluw beleid daarbij een belangrijk instrument is, is niet voor
iedere gemeente hetzelfde en hangt af van twee factoren.

Ten eerste, de mate waarin de openbare ruimte onder druk staat in een gemeente.
Met name in de grote, maar ook in de middelgrote steden is dit een belangrijke
reden voor het voeren van autoluw beleid. De openbare ruimte is hier vaak schaars
en meestal is een relatief groot deel ervan gereserveerd voor autogebruik (zowel
weginfrastructuur als parkeerplaatsen). In randgemeenten speelt dit probleem, en
daarmee de noodzaak voor autoluw beleid, veelal minder. Wel zijn veel van deze
gemeenten van mening dat bij het ontwikkelen van nieuwbouw de auto een minder
dominante rol moet krijgen.

De tweede bepalende factor gaat over autoafhankelijkheid: in hoeverre zijn er
voldoende alternatieven om voorzieningen en banen te kunnen bereiken. In de
grote en middelgrote steden in de randstad zijn die alternatieven relatief vaker
aanwezig (openbaar vervoer, veel voorzieningen bereikbaar op (elektrische-)
fietsafstand). Deze gemeenten willen met autoluw beleid toewerken naar structureel
lager autogebruik. In steden buiten de randstad ligt dit anders, daar is de
autoafhankelijkheid groter en gaan maatregelen voor het versterken van fiets en
wandel infrastructuur vaker hand in hand met het (blijven) faciliteren van de auto.
Autoluw beleid in deze steden focust zich vooral op stadscentra en nieuwbouw
locaties. In randgemeenten is de aanpak vaak gemixt. Hoe dichter een wijk van de
gemeente tegen de grote stad aanligt, hoe autoluwer het beleid.

Naast ambities en beweegredenen zijn in dit hoofdstuk ook maatregelen en
oplossingsrichtingen aan bod gekomen. Grofweg is deze lijst samen te vatten in de
twaalf maatregelen zoals weergegeven in Tabel 2.6. Aan de hand van deze indeling
gaat het volgende hoofdstuk in op de effecten van autoluwe beleidsmaatregelen.

Categorisering en bundeling van autoluwe beleidsmaatregelen

Bebouwde omgeving

1. Verdichting Het bouwen van woningen in hogere dichtheden. Dat kan door
inbreiding, het bouwen van extra woningen in bestaande
gebieden. Of door nieuwbouwwijken met hogere dichtheden,
meestal aan de rand van de stad.

2. Functiemenging Het mengen van functies wonen, werken, ontspanning en
voorzieningen in een gebied. Dit kan bijvoorbeeld een bestaand
bedrijventerrein zijn, waar in de herontwikkeling woningen aan
worden toegevoegd. Of een nieuwbouwlocatie waar in het ontwerp
rekening wordt gehouden met meerdere functies.

Parkeren

3. Verwijderen van Verwijderen van bestaande parkeerplaatsen: de beschikbaarheid

bestaande parkeerplaatsen van parkeerplaatsen beperken door het fysiek verwijderen van
bestaande parkeerplaatsen. Het totaal aantal parkeerplaatsen
neemt hierdoor af.

4. Stringente Het hanteren van lage parkeernormen in een woongebied:

parkeernormen nieuwbouw (minder dan) 1 parkeerplek per woning.

5. Parkeervergunningen In een gebied is een vergunning vereist om er vrij te kunnen

parkeren. Zonder vergunning is het niet, of slechts tegen betaling
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mogelijk te parkeren. Meestal in woonwijken waar alleen de
bewoners in aanmerking komen voor een parkeervergunning.

6. Verhogen parkeertarieven

Het introduceren van betaald parkeren, of het verhogen van het
bestaande parkeertarief.

7. Parkeren op afstand

Parkeerlocaties op enige afstand van de woning of bestemming

Wegen en straten

8. Wegafsluiting/’Knip’

Het (gedeeltelijk) afsluiten van een weg voor het autoverkeer,
waardoor een bestaande doorgaande route wordt onderbroken

9. Autoluw centrum

Het beperken van de toegangsmogelijkheden voor autoverkeer in
een centrumgebied. In de meest strenge variant is het centrum
autovrij. Er zijn ook varianten waarbij bewoners en/of
ondernemers wel toegestaan wordt het centrum in te rijden.

10. 30km/u

Het verlagen van de maximum toegestane rijsnelheid binnen de
bebouwde kom van een gemeente tot 30 km/u. Vaak blijven
enkele hoofdroutes wel 50km/u.

11. Herinrichting straten

Het opnieuw (her)inrichten van straten in een woonwijk. Minder
ruimte voor rijdend en parkerend autoverkeer, en meer ruimte
voor lopen en fietsen, groen of andere functies.

12. Investeringen in
fietsnetwerk

Het investeren in fietsnetwerk onder andere door het toevoegen
van ontbrekende schakels, de aanleg van bredere en vrijliggende
fietspaden en extra parkeerfaciliteiten, bijvoorbeeld bij stations.
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De effecten van autoluwe maatregelen

Het effect van autoluwe beleidsmaatregelen op autobezit, autogebruik, en de brede
welvaartsdoelen hangt af van veel verschillende factoren. Dit hoofdstuk geeft een
inschatting van de effecten per maatregel op basis van de internationale
wetenschappelijke literatuur en de kwalitatieve beoordeling van experts.

In paragraaf 3.1 komen de effecten van autoluwe maatregelen op autobezit en
autogebruik aan bod. Deze effecten hebben we in kaart gebracht op basis van een
literatuurstudie. De bestudeerde literatuur maakt maar zeer sporadisch de slag naar
de brede welvaartsdoelen. Om de effecten van autoluwe maatregelen op de brede
welvaartsdoelen toch in kaart te brengen hebben we daarom een expertsessie
georganiseerd. De resultaten daarvan hebben we beschreven in paragraaf 3.2.

De samenhang tussen de verschillende onderdelen in dit hoofdstuk is afgebeeld in
Figuur 3.1. De onderzochte autoluwe maatregelen zijn de twaalf maatregelen zoals
geselecteerd in hoofdstuk 2. De directe effecten van autobezit en autogebruik op de
brede welvaartsdoelen, die in de figuur met een gestippelde lijn zijn aangeduid, zijn
bij zowel de literatuurstudie als in de expertsessie aan bod gekomen. In de
literatuurstudie doordat enkele papers een doorvertaling maakten van de effecten
van autobezit en autogebruik op de brede welvaartsdoelen en in de expertsessie
door expliciet te vragen naar de wijze waarop autoluwe maatregelen ingrijpen op de
brede welvaartsdoelen en of dit via autobezit en autogebruik tot stand komt.

Figuur 3.1 Indeling van de gehanteerde methoden om de effecten van autoluwe maatregelen te bestuderen

3.1

Autobeziten
autogebruik  [W,

Literatuur '
Autoluwe 1
Maatregelen !

Expertsessie J
Brede A

Welvaart

Effecten op autobezit en autogebruik

Zowel op nationaal als op internationaal niveau is er veel geschreven over effecten
van maatregelen gericht op het beinvloeden van autogebruik en autobezit. Zo heeft
het KiM eerder onderzoek gedaan naar verschillen in autobezit tussen Nederlandse
huishoudens en verklaringen daarvoor, waarbij ook autoluwe maatregelen zijn
bekeken (Zijlstra et al. 2022). Op basis van een literatuurstudie van rond de vijftig
wetenschappelijke papers en aanvullend een aantal ex-ante of ex-post evaluaties uit
gemeentelijke documenten presenteren we hier een overzicht van deze effecten.
Meer detail over de toegepaste methode en analyse is te vinden in bijlage F.

De resultaten zijn onderverdeeld op basis van de maatregelcategorieén uit
hoofdstuk 2. Deze categorieén zijn: bebouwde omgeving, parkeren, en wegen &
straten. In de internationale literatuur zijn effecten van relatief veel autoluwe
maatregelen terug te vinden. Het aantal artikelen per specifiek maatregeltype is
echter vaak gering. Dat is problematisch, omdat zeker de grootte (en soms ook de
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richting) van een effect sterk af zal hangen van de lokale context waarin de
maatregel wordt ingezet. Daarom kunnen we de kwantitatieve resultaten op een
geaggregeerd niveau alleen kwalitatief bespreken.

Tabel 3.1 geeft de samenvatting van de gevonden effecten weer. Een negatief effect

betekent dat de maatregel zorgt voor minder autogebruik of autobezit.

Tabel 3.1 Effecten van verschillende autoluwe maatregelen

Categorie Maatregel Auto- Autobezit Aandachtspunt Literatuur
gebruik en
Bebouwde Verdichten Negatief Negatief Overkoepelende (Ashik et al., 2022)
omgeving effect! effect maatregel/
(Cao et al., 2019)
voorwaarde voor
effectief inzetten (Chatman, 2013)
andere
(de Vos, 2015)
maatregelen
- ) _ ) (Giuliano & Dargay,
Functiemenging Negatief Negatief Overkoepelende
2006)
effect effect maatregel/
voorwaarde voor (Kasraian et al., 2018)
ffectief i tt
erectiet INzeten || avieri et al., 2017)
andere
maatregelen (Li & Zhao, 2017)
(Tian et al., 2019)
Parkeren Verwijderen van Duidelijk Mogelijkheden (Albalate & Gragera,
bestaande negatief om ruimte op 2020)
arkeerplaatsen effect andere manier te
P P . (Asplund & Pyddoke,
gebruiken
2021)
Verh Negatief Afhankelijk
erhogen - egatie ankelijk van (Christiansen et al.,
parkeertarieven / | effect kostenstructuur 2017)
parkeervergunnin en kostendrager
gen Dujava & Kalis, 2021)
Parkeren op Negatief Negatief Tot bepaalde Mobiliteitsplan Utrecht
afs-tand/ effect effect afstand | Mobiliteitsconcept
stringente acceptabel voor Merwede
parkeernormen bewoners; kan
nieuwbouw zoekverkeer PARK4SUMP Rotterdam
creeren PARK4SUMP Maastricht
(Proost & Dender, 2008)
(Scheiner et al., 2020)
Wegen & Wegafsluiting/ Lokaal Ook sterk effect (Biddulph, 2012)
Straten *Knip’ sterk op gebruik
. (Hagen & Tenngy, 2021;
negatief andere Tenngy & Hagen, 2020)
effect; modaliteiten en v e
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leefbaarheid van (Hassen & Kaufman,

straten. 2016)
Waterbedeffect (Mueller et al., 2020)
mogelijk, e

T Mobiliteitsplan Utrecht
verdringing
verkeer naar (Biddulph, 2012)

overige wegen
(Nanayakkara et al.,

Herinrichting Lokaal 2022)
straten klein
negatief
effect
Verlagen gereden | Lokaal De snelheid moet
snelheden zeer klein ook
negatief daadwerkelijk
effect verlaagd worden;
niet alleen
maximumsnelhei
d.
Verbeteren fiets- / / Vooral effect op
en loopnetwerk gebruik andere

modaliteiten &
leefbaarheid van
de straat/buurt

1: Een negatief effect betekent in deze tabel: meer van de maatregel zorgt voor minder autogebruik of
autobezit.

Bebouwde omgeving

We hebben relatief veel artikelen gevonden die de relatie tussen meer generieke
kenmerken van de bebouwde omgeving en reisgedrag beschrijven. Op basis van die
artikelen kunnen we twee typen maatregelen onderscheiden: ten eerste het
verdichten van de bebouwde omgeving en ten tweede het beter mengen van
functies, met name woonplekken en plekken waar activiteiten zoals werk, winkelen,
en recreatie ontplooid kunnen worden (functiemenging).

Beide maatregelen zorgen voor duidelijk minder autobezit en autogebruik. Dichtere,
meer gemengde gebieden creéren vooral een ander activiteitenpatroon, met meer
korte ritten en dichtere reizigersstromen. Het gaat hier om de combinatie van
dichtheid en functiemenging. Kortere ritten zorgen ervoor dat lopen en fietsen vaker
goede alternatieven vormen voor de auto, dichtere reizigersstromen maakt het
aanleggen en onderhouden van een goed OV-netwerk betaalbaarder.

Dat brengt wel meteen een nadeel van deze twee maatregelen naar voren: als er
geen (goede) alternatieven voor de auto zijn doordat het mobiliteitssysteem te zeer
auto-afhankelijk is ingericht, dan werkt het verdichten en functiemenging maar in
beperkte mate. In een systeem waar zelfs korte verplaatsingen niet op veilige wijze
met de fiets of te voet kunnen worden afgelegd blijft men immers afhankelijk van
de auto. In Nederland speelt dit probleem minder sterk dan in de internationale
literatuur naar voren komt, gezien de hoge kwaliteit van onze fiets- en
loopnetwerken. Ook hier is echter het risico bij te veel verdichten dat het verdichten
vooral meer woningen creéert, maar dat er nog niet meteen goede alternatieven
voor de auto ontstaan. In het ergste geval moeten al deze mensen dus alsnog de
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auto gebruiken, waardoor er juist meer autogebruik in de buurt van woonlocaties
plaats zal vinden.

Het is dus verstandig om verdichting en functiemenging aan te vullen met andere
maatregelen. Ze zijn min of meer de wegbereider, waardoor mensen hun
activiteiten te voet, met de fiets, of met het OV zouden kunnen bereiken. Om deze
potentie te verwezenlijken moeten dan goede netwerken voor die modaliteiten
worden gerealiseerd. Zonder voldoende verdichting of functiemenging is er echter
Uberhaupt weinig potentieel, omdat activiteiten dan te ver van de woonlocatie liggen
om deze met een ander vervoermiddel dan de auto te bereiken.

Een aantal exemplarische studies worden hieronder uitgelicht. Cao et al. (2019)
kijken naar de relatie tussen een aantal variabelen en autobezit in Oslo en
Stavanger in Noorwegen. De afstand tot het stadscentrum, de bevolkingsdichtheid,
en de banendichtheid in de woonwijk komen sterk naar voren als verklarende
variabelen. Chatman (2013) onderzocht het effect van openbaar vervoer op
autobezit en autogebruik in New Jersey (Verenigde Staten). Zijn belangrijkste
conclusie is dat niet de toegang tot het openbaar vervoer, maar vooral de bebouwde
omgeving, en dan meer specifiek de dichtheid en het woningtype, een cruciale rol
speelt in het autobezit en autogebruik. Kasraian et al. (2018) hebben gekeken naar
de ontwikkeling van de mobiliteit in de jaren 1980 - 2010 in de Randstad. Zij
concluderen ook dat het gebiedstype waar men woont een grote invloed heeft op de
mobiliteit.

Parkeren
Met behulp van een literatuuroverzicht van Kirschner & Lanzendorf (2020)
onderscheiden we hier vier soorten parkeermaatregelen:

1. Veranderen aantal parkeerplekken

2. Parkeertarieven invoeren

3. Parkeervergunningen instellen

4. Vergroten afstand tussen woning en parkeerplek

Uit verschillende onderzoeken blijkt dat parkeermaatregelen zeer effectief zijn in het
terugdringen van met name het autogebruik, hoewel er ook bewijs is voor een
afname van autobezit als gevolg van parkeermaatregelen. De grootte van het effect
van elk maatregeltype hangt wederom sterk af van de lokale context en de details
van de maatregelen.

Het verkleinen van het aantal parkeerplekken lijkt het duidelijkst effect te hebben
op het autobezit, zeker als het gaat om parkeerplekken rond de woonlocatie. Het
aantal parkeerplekken in een wijk geeft immers min of meer een maximum aan het
aantal auto’s dat de wijkbewoners kunnen bezitten. Het invoeren van
parkeertarieven gebeurt vaak juist aan de activiteitenzijde van de verplaatsing,
bijvoorbeeld in stadscentra of bij drukbezochte locaties. Dit heeft vooral effect op
het autogebruik van en naar deze locaties. Parkeervergunningen worden vaker
ingesteld in woonwijken, zeker als deze zich in de buurt bevinden van gebieden met
veel activiteiten. Bij beide maatregelen is het prijskaartje vaak relatief laag in
vergelijking tot het ruimtegebruik van een parkeerplek op deze vaak drukbezochte
gebieden.

Chatman (2008, 2013) komt dan ook (op basis van analyses in de VS) tot de
conclusie dat het verminderen van het aantal parkeerplekken sterk bijdraagt aan
een lager autobezit en -gebruik. Christiansen et al. (2017) vindt op basis van
onderzoek in Noorwegen dat het bezit van een eigen parkeerplek de kans op het
bezitten van een auto verdrievoudigt, en ook dat een grotere afstand tot een
geschikte parkeerplek juist zorgt voor minder autobezit. Door het ruimtebeslag voor
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parkeren te verminderen komt er bovendien meer ruimte vrij voor andere zaken.
Momenteel krijgt de auto in veel steden, waar de ruimte schaars is, volgens de
auteurs een buitenproportioneel deel van de openbare ruimte toebedeeld in
vergelijking tot andere vervoerwijzen.

Een belangrijk aandachtspunt bij parkeerbeleid is het waterbedeffect, waarbij
wijkgerichte maatregelen zorgen voor grote verschillen in beleid tussen
naastgelegen straten of gebieden. Dit kan ertoe leiden dat de parkeerdruk zich van
de ene wijk naar de andere wijk verplaatst, waardoor het aantal gereden
autokilometers juist toe kan nemen. Antonson et al. (2017) signaleren bijvoorbeeld
dat een wijkgerichte aanpak in Gotenburg (Zweden) hierop spaak liep: de auto’s
werden massaal in een naastgelegen wijk met voldoende parkeergelegenheid
geparkeerd. Gemeenten moeten parkeermaatregelen daarom inbedden in een
grotere mobiliteitsvisie om dit soort negatieve effecten te voorkomen (Kirschner &
Lanzendorf, 2020).

Ten slotte bestaat er vaak weerstand vanuit autobezitters en ook de retailsector
tegen strikte parkeermaatregelen, wat vaak doorklinkt in politieke weerstand. Zij
zijn vaak gewend aan een situatie waarin het ruimtegebruik van de auto feitelijk
stevig werd gesubsidieerd door de overheid, aldus Scheiner et al. (2020). Te grote
of ambitieuze stappen worden daardoor vaak niet verwezenlijkt.

Wegen & straten
Het aanpassen van het wegennetwerk grijpt direct aan op de infrastructuur waarop
men met de auto kan rijden. We hebben vier typen maatregelen bekeken:

1. Wegafsluiten/ knippen

2. Herinrichten van straten

3. Verlagen gereden snelheden

4. Verbeteren fiets- en loopnetwerk

De grootste lokale effecten worden bereikt door het afsluiten of *knippen’ van
wegen. Aandachtspunt bij deze maatregel is wel tot in welke mate dit leidt tot een
verplaatsing van het autogebruik, en waar dit verplaatste autogebruik dan
plaatsvindt. Ook het herinrichten van straten, waarbij de daadwerkelijk gereden
snelheid wordt verlaagd en er minder ruimte wordt ingeruimd voor het autoverkeer,
zorgt voor minder autogebruik en autobezit. Belangrijk aandachtspunt hierbij is dat
de vrijgekomen ruimte op een zinnige manier wordt vormgegeven. Afhankelijk van
het wegtype kan dit bijvoorbeeld gebeuren door meer ruimte vrij te maken voor
fietsen, lopen, of het OV of door meer ruimte voor een prettig verblijf te gebruiken.
Alleen het versmallen van wegen heeft niet direct een effect, maar kan in
samenhang met voorgaande maatregelen wel een rol spelen. Bovendien kan
daarmee ruimte worden gewonnen voor andere mobiliteitsvormen (met name
fietsen en lopen).

Een studie van de Gemeente Amsterdam (2020) naar de te verwachten effecten
(ex-ante) van de ‘pilot knip Weesperstraat’ laat zien dat het autoverkeer op de A10
weliswaar toeneemt, maar laat niet zien dat er op de ringweg
doorstromingsproblemen ontstaan. Het verkeer verspreidt zich voornamelijk over de
lokale wegen in de stad. In hoeverre de effecten daadwerkelijk optreden wordt
onderzocht in een monitoringsstudie (ex-post). Uit een modelstudie van de
gemeente Groningen (Gemeente Groningen, 2021) blijkt dat het knippen van
belangrijke lokale wegtracés en de invoering van 30 km/uur maatregelen het aantal
voertuigkilometers binnen de ring reduceert met respectievelijk 10% en 5%. De
toename van de intensiteiten op de ring rond Groningen als gevolg van 30 km/uur
maatregelen is minder dan 3% is de verwachting. De ‘knips’ in het lokale wegennet
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leiden naar verwachting tot een toename van het verkeer op de ring van Groningen,
maar het is niet duidelijk of dat tot knelpunten leidt.

Hagen & Tenngy (2021) en Tenngy & Hagen (2020) hebben het effect van een
reallocatie van ruimte in het stadscentrum van Oslo bestudeerd. Hoewel het
autogebruik niet per se terugliep, nam de tevredenheid met het bezoek aan het
stadscentrum toe. Om het autoverbruik terug te dringen, moet er nog meer
geinvesteerd worden in het fietsnetwerk. Mueller et al. (2020) bestudeerden de
zogenaamde ‘Superblocks’ in Barcelona: wijkinrichtingen waarin straten worden
onderverdeeld in standaardwegen aan de randen van de Superblocks en meer
woonerf-achtige straten binnen het Superblock. Zij schatten ex ante in dat deze
superblocks zullen zorgen voor een forse vermindering van het autogebruik, met
name ook vlakbij veel woningen, met een aantal gezondheidsvoordelen
(vermindering geluidshinder en NO2 uitstoot, toename in levensverwachting) tot
gevolg.

Effecten van maatregelen op brede welvaartsdoelen

Met het bestuderen van de internationale literatuur hebben we hierboven de
effecten van autoluwe maatregelen op autobezit en autogebruik in kaart gebracht.
In de literatuur is zoals eerder vermeld echter weinig informatie te vinden over de
effecten van autoluwe maatregelen op brede welvaartsdoelen. Vooral afzonderlijke
doelen werden af en toe benoemd, maar het grotere geheel bleef buiten
beschouwing. Om de mogelijke effecten op de brede welvaartsdoelen beter in kaart
te brengen hebben we daarom een expertsessie georganiseerd. We hebben
daarvoor Luca Bertolini (Universiteit van Amsterdam), Dick Ettema (Universiteit
Utrecht), Jeroen Bastiaanssen (PBL) en Bas Govers (GoudAppel) bereid gevonden
deel te nemen. Meer informatie over de werkwijze in deze expertsessie is te vinden
in bijlage B. In bijlage C zijn de resultaten in een overzichtstabel opgenomen. Met
behulp van deze expertsessie presenteren we hieronder een inschatting van de
effecten van autoluwe maatregelen op de brede welvaartsdoelen. Wij hebben
daarbij ook onze eigen inschatting meegewogen.

Voor het bepalen van de effecten op de brede welvaartsdoelen hebben we gebruik
gemaakt van de manier waarop brede welvaart is geoperationaliseerd door TNO
(2021). Zij hebben gekeken naar indicatoren voor brede welvaart in het
mobiliteitsdomein, voor elk van de vier dimensies. Elke dimensie bevat een aantal
categorieén waar mobiliteit een impact op heeft (zie tabel 3.2) Per categorie zijn
verschillende indicatoren gedefinieerd. In de dimensie Gezondheid vallen zowel de
fysieke als de geestelijke gezondheid. Bij fysieke gezondheid gaat bijvoorbeeld om
de directe impact (via blootstelling) op de gezondheid van mobiliteit door emissies
van schadelijke stoffen, geluid en trillingen of de positieve gezondheidseffecten van
actieve mobiliteit. Bij mentale gezondheid gaat om aspecten als autonomie
(keuzevrijheid in mobiliteit zoals het en het wel of niet kunnen reizen of welke
vervoermiddel gekozen kan worden) en ervaren emoties bij het reizen. In de
dimensie Leefomgeving gaat het om de impact van mobiliteit op het klimaat, de
milieubelasting, geluidsoverlast, trillingen en ruimtegebruik. Voor mobiliteit bij
ruimtegebruik te denken aan ruimte voor rijdende voertuigen (wegen, fietspaden,
voetpaden) en ruimte voor stilstaande voertuigen (parkeren en stallen). De
dimensie Veiligheid gaat bij mobiliteit en autoluw vooral over verkeersveiligheid,
maar ook sociale- en omgevingsveiligheid zijn meegenomen. Tot slot gaat het in de
dimensie Bereikbaarheid om toegankelijkheid, de beschikbaarheid van
mobiliteitsopties en de bereikbaarheid van activiteiten. De brede welvaartsdoelen
zijn ook al eerder beschreven in paragraaf 1.1.
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Tabel 3.2: Dimensies van Brede Welvaart en categorieén

Gezondheid Leefomgeving Veiligheid Bereikbaarheid

- Fysieke gezondheid - Klimaat - Verkeersveiligheid - Toegankelijkheid

- Geestelijke gezondheid | - Milieubelasting - Sociale veiligheid - Beschikbaarheid mobiliteitsopties
- Geluidsoverlast - Omgevingsveiligheid - Bereikbaarheid van activiteiten
- Trillingen
- Ruimtegebruik

3.2.1 Bereikbaarheid
Bereikbaarheid behelst het gemak waarmee we activiteiten of bestemmingen binnen
een acceptabele reistijd, kosten, of moeite kunnen bereiken (Hamersma et al.
2023). In de praktijk is de bereikbaarheid per auto in de meeste gebieden in
Nederland al zeer goed, doordat er is geinvesteerd in een uitgebreid en goed
onderhouden netwerk. De bereikbaarheid van activiteiten met andere modaliteiten
laat volgens de experts soms nog meer te wensen over. Om de bereikbaarheid voor
veel mensen te vergroten kan er daarom vooral nog terrein worden gewonnen op
het gebied van actieve mobiliteit en het openbaar vervoer. Er is echter sprake van
een zeker dilemma: de beschikbare ruimte is immers vaak beperkt, waardoor er tot
op zekere hoogte gekozen moet worden tussen het verbeteren van de lokale
bereikbaarheid per auto en de bereikbaarheid met de overige modaliteiten.

Dat dilemma kent geen eenduidige oplossing, al is het maar omdat er bij het
invoeren van autoluwe maatregelen dan feitelijk een afweging plaatsvindt tussen de
bereikbaarheid van verschillende groepen mensen: mensen die vooral afhankelijk
zijn van de auto versus mensen zonder auto, maar ook bewoners versus bezoekers.
Dat dilemma moet primair worden afgewogen door de gemeente die de autoluwe
maatregelen in wil voeren: het gaat immers vooral om de bereikbaarheid van
locaties binnen deze gemeente voor de eigen inwoners en bezoekers. Ook de
belangen van andere overheden op het gebied van bereikbaarheid worden echter
geraakt. Ten eerste doordat bezoekers van deze gebieden niet alleen inwoners van
dezelfde gemeenten zijn. Inwoners van randgemeenten kunnen bijvoorbeeld
afhankelijker zijn van de auto voor het bezoeken van de grote stad, en daardoor
harder worden geraakt door autoluwe maatregelen. Ten tweede kan mogelijk
omrijverkeer zich verplaatsen naar wegen die binnen het beleidsterrein van een
andere overheid vallen en daar zorgen voor knelpunten.

Een belangrijke voorwaarde voor het verbeteren van de bereikbaarheid te voet, te
fiets, of met het openbaar vervoer is dat de geografische spreiding van het
activiteitenpatroon het mogelijk maakt om te kiezen voor alternatieven voor de
auto. Bereikbaarheid is immers een functie van nabijheid (de afstand tot
voorzieningen) en de vervoersmogelijkheden (hoeveel reistijd, kosten, of moeite
kost het om die afstand te overbruggen). Wonen, werken, en winkelen moeten
daarvoor in het kader van bereikbaarheid idealiter op kleine afstand van elkaar
plaatsvinden. De maatregel functiemenging scoort daarom volgens de experts ook
goed op dit brede welvaartsdoel. Ook verdichting is belangrijk, maar verdichting
zonder functiemenging zorgt er nog niet voor dat men activiteiten dichtbij kan
ontplooien. Daarnaast blijft een goed en veilig fiets- en loopnetwerk van groot
belang: er moet immers ook een alternatieve vervoersmogelijkheid voor de auto
zijn om het autogebruik daadwerkelijk te verminderen.
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Parkeermaatregelen bieden ook genoeg potentie, al hangt dit sterker af van de
lokale context en de manier waarop de vrijgekomen ruimte wordt ingezet. Het
gebruik van parkeervergunningen kan de autobereikbaarheid voor bewoners borgen
op plekken waar deze anders door parkeerdruk van bezoekers onder druk zou
komen te staan. Uiteraard neemt de autobereikbaarheid van de bezoekers hierdoor
wel af.

Leefomgeving

Onder het brede welvaartsdoel Leefomgeving vallen verschillende uiteenlopende
subdoelen. Het gaat dan bijvoorbeeld om klimaat en milieu, maar ook om zaken als
ruimtelijke kwaliteit.

Het klimaat en het milieu zijn in de regel gebaat bij autoluwe maatregelen, zolang
deze maatregelen het autogebruik en autobezit daadwerkelijk terug weten te
dringen. Een belangrijk verschil tussen milieueffecten en klimaateffecten is de lokale
component. Sommige maatregelen hebben een sterke lokale component. Denk
bijvoorbeeld aan het knippen in wegen. Hierdoor zullen er minder auto’s over de
betreffende wegen rijden, wat zorgt voor minder overlast van geluid en trillingen.
De lokale ruimtelijke kwaliteit, en ook het lokale milieu, zou er dan op vooruit
kunnen gaan. Maar als auto’s door dit soort maatregelen om moeten rijden en er
daardoor meer kilometers worden gereden, dan zal de uitstoot van broeikasgassen
toenemen en de kwaliteit van de omgeving rondom deze omrijroutes juist
verslechteren.

Verdichten en functiemenging zijn ook hier maatregelen die het mogelijk moeten
maken om meer gebruik te maken van actieve vormen van mobiliteit. Zeker voor
verdichten geldt daarbij wel dat een gebied té verdicht kan raken, waardoor veel
mensen last hebben van de (auto)mobiliteit van alle anderen die in hetzelfde gebied
wonen. Dat komt het lokale milieu en de ruimtelijke kwaliteit niet ten goede.
Daarnaast zijn er wederom andere maatregelen nodig om dan ook daadwerkelijk het
gebruik van de auto terug te dringen. Maatregelen die het fiets- en loopnetwerk
verbeteren zijn cruciaal: als mensen vanuit de auto overstappen op deze actieve
vormen van mobiliteit gaat de leefomgeving erop vooruit, en deze maatregelen
grijpen daar het meest direct op in.

Ook parkeermaatregelen scoren goed: samen met bereikbaarheid is dit het brede
welvaartsdoel waar parkeermaatregelen het meest effect sorteren. Van groot belang
is dan wel dat de vrijgekomen ruimte op een goede manier wordt ingevuld: ofwel
door meer ruimte te maken voor actieve vormen van mobiliteit en daarmee bij te
dragen aan een schoner milieu en minder klimaateffecten, ofwel door de ruimte te
transformeren zodat deze een betere verblijfsfunctie krijgt. Daarmee gaat de
kwaliteit van de lokale ruimte erop vooruit.

Veiligheid
Autoluwe inrichtingen zorgen vaak voor meer verkeersveiligheid, doordat kwetsbare
weggebruikers minder direct in aanraking komen met auto’s en vrachtwagens. In
feite worden de verschillen in snelheid en massa van de potentiéle ‘botsers’
verkleind. Maatregelen die de interacties tussen fietsers en wandelaars enerzijds en
autoverkeer en zeker vrachtverkeer anderzijds verminderen hebben volgens de
experts dan ook het meeste effect. Zeker de veiligheid per fiets- en loopkilometer
zal daardoor verbeteren. Ook hier gaat het dan om investeringen in het fiets- en
loopnetwerk, maar ook het aanpassen van de auto-infrastructuur om de snelheid te
verlagen scoort hoog. Het is dan wel van belang dat deze maatregelen dus verder
gaan dan alleen het omhangen van snelheidsbordjes en het rood schilderen van een
fietspad naast de weg. Meer ingrijpende maatregelen, zoals vrijliggende fietspaden,
fietsstraten, een weginrichting die hard doorrijden onmogelijk maakt, en het beter
sturen van de autocirculatie sorteren dan meer effect.
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3.3

Maatregelen die ingrijpen op de bebouwde omgeving worden vooral gezien als
randvoorwaarden die wellicht nodig zijn om mensen op de fiets te krijgen. Alleen
verdichten of functiemenging, zonder het verbeteren van het netwerk, kan echter
zorgen voor meer verkeersonveiligheid. Verkeersbewegingen vinden immers dichter
bij elkaar plaats, in gebieden waar minder ruimte is. Parkeermaatregelen hebben
volgens de experts slechts een beperkt, indirect effect doordat mensen de auto wat
vaker laten staan. Bij het sturen van autogebruik naar andere gebieden,
bijvoorbeeld via het verplaatsen van parkeerplaatsen of het veranderen van de
autocirculatie, hangt het effect sterk af van de lokale context.

Naast de verkeersveiligheid kunnen autoluwe maatregelen ook effect hebben op de
sociale veiligheid. Een buitenruimte die aanmoedigt om te verblijven en te zijn lijkt
vanuit dit oogpunt wenselijk. Daarbij moet ook worden opgepast voor autoluwe
maatregelen die de sociale veiligheid kunnen verslechteren: gebieden die met het
00g op het vergroten van de dichtheid worden volgebouwd met flats en
wolkenkrabbers werden als voorbeeld door de experts aangehaald. Ook maatregelen
waarbij mensen - en dan vooral vrouwen — meer moeten lopen van en naar meer
afgelegen parkeerplekken kunnen ongewenste negatieve effecten hebben voor de
(ervaren) sociale veiligheid.

Gezondheid

De positieve effecten van autoluwe maatregelen op de gezondheid komen volgens
de experts op drie belangrijke manieren tot stand. Ten eerste resulteert het
verminderen van het autogebruik in minder gezondheidsschade als gevolg van een
reductie van de geluids-, fijnstof- en gasemissies. Ten tweede zorgt het stimuleren
van meer actieve vormen van mobiliteit voor gezondheidswinst door de
lichaamsbeweging. Ten derde kan een meer mensgericht straatbeeld volgens de
experts leiden tot een betere mentale gezondheid. Het verdichten van de bebouwde
omgeving heeft echter wel een kantelpunt, waarboven verder verdichten zorgt voor
een afname van de gezondheid. Bovendien is het verdichten zelf niet per se de
maatregel die zorgt voor minder autogebruik: verdichten, waarbij een goede
functiemenging ook onontbeerlijk is, zorgt ervoor dat actieve mobiliteitsvormen en
het gebruik van openbaar vervoer mogelijk worden. Om mensen daar daadwerkelijk
gebruik van te laten maken is het van belang om ook in de loop- fiets en ov-
netwerken te investeren. Alléén verdichten, dus zonder functiemenging en zonder
verdere autoluwe maatregelen, leidt volgens de experts dan ook tot een
verslechtering van de gezondheid.

De grootste impact hebben maatregelen die gericht zijn op het verbeteren van het
fiets- en loopnetwerk. Naast een verbetering van de fysieke gezondheid door de
lichaamsbeweging zorgt dit ook voor een prettigere ruimte om te ontmoeten en te
verblijven, wat voordelen biedt voor de mentale gezondheid.

Conclusie

We hebben de effecten van autoluwe maatregelen op autobezit en -gebruik in kaart
gebracht door de wetenschappelijke literatuur te bestuderen. Omdat in deze
literatuur vaak de expliciete vertaalslag naar de brede welvaartsdoelen ontbreekt
hebben we aanvullend een expertsessie georganiseerd om de effecten van autoluwe
maatregelen op deze brede welvaartsdoelen in kaart te brengen.

Autoluwe maatregelen kunnen een bijdrage leveren aan de brede welvaartsdoelen.
Zeker in (zeer) dichtbevolkte gebieden, waar ruimte een schaars goed is, weegt het
ruimtebeslag van de auto-infrastructuur vaak zwaar. Door deze ruimte op een
andere manier in te zetten kan de gezondheid, leefbaarheid, veiligheid, en ook de
bereikbaarheid van deze gebieden verbeteren. In minder dichtbevolkte gebieden
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zijn deze voordelen vaak minder groot, omdat gebrek aan ruimte vaak niet het
probleem is. Daarentegen weegt het belangrijkste nadeel van autoluw beleid,
namelijk de verminderde bereikbaarheid per auto, in deze gebieden juist zwaarder
door de grotere auto-afhankelijkheid.

Een belangrijk kenmerk van autoluwe maatregelen is het verschil tussen lokale en
bovenlokale effecten. Maatregelen kunnen lokaal wellicht het autogebruik
verminderen, maar kunnen deze automobiliteit daardoor naar naastgelegen plekken
drukken. Het verminderen van het aantal parkeerplekken in een straat of wijk kan
bijvoorbeeld voor parkeerproblemen zorgen in een naastgelegen straat of wijk. Het
afsluiten van wegen kan zorgen voor ‘omrijverkeer’, waardoor op de plekken naast
omrijroutes juist problemen kunnen ontstaan.

Positieve effecten worden bovendien niet bereikt door één enkele maatregel, maar
juist door het samenspel van een aantal maatregelen. De experts vinden het
verbeteren van fiets- en loopnetwerken de meest belangrijke maatregel, zeker als
deze in combinatie met andere maatregelen gericht op parkeren of de bebouwde
omgeving worden ingevoerd. Zo ontstaat er naast de ‘pull’ van de alternatieven ook
een zekere mate van ‘push’, door het autogebruik minder aantrekkelijk te maken.

Maatregelen gericht op de bebouwde omgeving en ruimtelijke inrichting, zoals het
verder verdichten van een stad en het beter mengen van woon, werk, en
recreatiefuncties zijn ook belangrijk. Zeker bij het verdichten worden echter wel een
aantal kanttekeningen gemaakt: er kan ook te dicht worden gebouwd, wat
negatieve gevolgen kan hebben voor met name de leefbaarheid van een gebied. Wel
zijn dit belangrijke maatregelen om een situatie te creéren waarin fietsen, lopen, en
openbaar vervoer competitieve alternatieven vormen voor de auto. Het is dan
uiteraard zaak om niet alleen te verdichten of functies te mengen, maar om ook
aandacht te besteden aan de kwaliteit van de fiets-, loop-, en OV-netwerken.

Op hoofdlijnen vonden de experts dat de maatregelen *Meer ruimte voor lopen en
fietsen’ en ‘Investeren in fietsnetwerk’ het meest effect hebben op de brede
welvaartsdoelen. Daarbij werden wel een aantal belangrijke voorwaarden genoemd,
zodat er een effectieve substitutie plaatsvindt (zoveel mogelijk van auto naar fiets)
en de verkeersveiligheid voor fietsers voldoende prioriteit krijgt. Deze maatregelen
zijn volgens de experts essentieel en zijn ook nodig om de positieve effecten van
andere maatregeltypen, zoals een autoluw centrum, functiemenging en verdichting,
te waarborgen. Ze maken mensen minder afhankelijk van de auto voor hun
bereikbaarheid, promoten actieve mobiliteit met positieve gevolgen voor de
gezondheid, maken fietsinfrastructuur veiliger en zorgen voor een leefomgeving
waarin men prettig kan verblijven.

Een andere hoofdconclusie die op basis van de expertsessie getrokken kan worden
is dat de autoluwe maatregeltypen moeilijk los van elkaar kunnen worden gezien.
Het succes van elk maatregeltype hangt af van implementatie van andere
maatregelen. Een schitterend fietsnetwerk zal alsnog weinig effect sorteren als
winkels, werkplekken, en voorzieningen op grote afstand van de woonlocatie liggen.
Andersom zal een enorm dichtbebouwde stad met een compleet ontbrekend fiets-,
loop-, en OV-netwerk ook zeer slecht scoren op de brede welvaartsdoelen.
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Rollen en handelingsperspectieven voor IenW?

Hoe zou het ministerie van Infrastructuur en Waterstaat (IenW) kunnen anticiperen
op de autoluwe ambities van gemeenten? Deze vraag staat centraal in dit
hoofdstuk.

Autoluw beleid van gemeenten heeft impact op het autogebruik en -bezit van
inwoners (en bezoekers) en kan een positieve bijdrage leveren aan brede de
welvaartsdoelstellingen van bereikbaarheid, leefomgeving, veiligheid en gezondheid.
Deze ambities komen op hoofdlijnen overeen met de doelen die het ministerie van
Infrastructuur en Waterstaat (IenW) nastreeft, zoals verwoord in de
Hoofdlijnennotitie mobiliteitsvisie 2050 (Ministerie van IenW, 2023) en de
Ontwikkelagenda Toekomstperspectief Automobiliteit (Ministerie van IenW, 2023).
Indirecte effecten van lokale autoluwe maatregelen kunnen echter de (nationale)
doelstellingen die IenW nastreeft ten aanzien van de bereikbaarheid en het
functioneren van het hoofdwegennet mogelijk tegenwerken. In beide situaties zou
IenW kunnen anticiperen door het aannemen van verschillende rollen en hier
vervolgens invulling aan geven door het inzetten van (meerdere)
beleidsinstrumenten: het handelingsperspectief. Het handelingsperspectief is een
concrete beschrijving van de rolinvulling van IenW, bezien vanuit de relevante
doelen.

Er heeft een brainstorm met IenW-beleidsmedewerkers plaatsgevonden (voor de
opzet en deelnemers van de brainstorm, zie bijlage D), waarin we per autoluwe
maatregelgroep (zie hoofdstuk 2) hebben geinventariseerd welke mogelijke rol(len)
en handelingsperspectief(ven) er voor IenW kunnen zijn. In bijlage E is een
overzicht opgenomen van de mogelijke rollen en handelingsperspectieven.

De inzichten die uit de brainstorm naar voren zijn gekomen kunnen niet gezien
worden als formeel (toekomstig) beleid van het ministerie van IenW ten aanzien van
gemeentelijk autoluw beleid. Het zijn reacties van een aantal beleidsmedewerkers
op de autoluwe maatregelen die gemeenten van plan zijn te nemen. Niettemin
kunnen de inzichten uit deze inventarisatie van nut zijn voor toekomstige
beleidsvorming.

Om inzicht te krijgen in de mogelijke rollen en handelingsperspectieven ten aanzien
van gemeentelijk autoluw beleid maken we gebruik van een raamwerk bestaand uit
vier mogelijke rollen gecombineerd met de vier brede welvaartsdoelstellingen. Tabel
4.1 geeft een overzicht van de vier rollen uit het raamwerk. Per rol wordt een aantal
voorbeelden van bijbehorende beleidsinstrumenten genoemd. De voorbeelden zijn
niet uitputtend. Bij elke rol passen bovendien meerdere beleidsinstrumenten (Visser
et al., 2018).

1. Regulator: bepaald gewenst gedrag afdwingen door bepaalde activiteiten of
gedragingen te ge- of verbieden of door normen te stellen.

2. Facilitator: voorwaarden scheppen die derden tot het gewenste gedrag
stimuleren. Dit kan door financiéle prikkels in te bouwen die bepaald gedrag
belonen. Het kan ook door partijen onderling (of met een overheid)
vrijwillige afspraken te laten maken, of door partijen bij elkaar te brengen
om kennis te delen.

3. Realisator: zelf actief voor de totstandkoming zorgen van een bepaald goed
of een bepaalde dienst. Dit kan door zelf de productie hiervan ter hand te
nemen of door hiervoor opdracht te geven aan een marktpartij.

4. Communicator: vooral een informerende rol. Dit kan bijvoorbeeld door
voorlichting te geven, door informatie te verstrekken over de
(milieu)prestaties van bedrijven, producten of diensten en eventueel door
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goede prestaties te loven. De overheid geeft daarnaast richting aan de
samenleving door duidelijk te communiceren over haar beleidsvisies.

Tabel 4.1 Mogelijke rollen van de overheid. Bron: Visser et al., 2018.

REGULATOR FACILITATOR

+ Gebieden of verbieden « Financigle instrumenten (vrijwillig; stimulerend)
* Normeren » Vrijwillige afspraken
= Financigle instrumenten (verplicht; ontmoedigend * Partijen bij elkaar brengen

of bonus / malus « Transparantie vergroten

REALISATOR COMMUNICATOR

+ Aanbesteden /inkopen * Voorlichting
= Zelfbouwen faanleggen = Benchmarking
» Zelf uitvoeren * Naming and faming

* Uitdragen van visies

In paragraaf 4.1 t/m 4.3 komt voor iedere maatregelcategorie afzonderlijk de
inventarisatie van rollen en handelingsperspectieven aan bod. Paragraaf 4.4 gaat
daarna in op hoe gemeenten kijken naar de rol van IenW ten aanzien van het
implementeren van autoluw beleid. In bijlage E wordt een overzicht gegeven van de
mogelijke rollen en handelingsperspectieven per maatregelgroep en brede
welvaartsdoel.

Kader: Hoe verhouden Rijk en gemeenten zich tot elkaar

De relatie tussen het Rijk en gemeenten in Nederland op het gebied van mobiliteit en
bereikbaarheid is veelzijdig. Het Rijk ontwikkelt bijvoorbeeld nationale mobiliteits- en
bereikbaarheidsstrategieén, stelt de kaders vast via nationale wetten en regelgeving en
voorziet in financiering van grote infrastructuurprojecten, zoals snelwegen, spoorlijnen en
grote OV-projecten. Gemeenten zijn onder andere verantwoordelijk voor het uitvoeren van
nationale wetten en regels, het opstellen van lokale verkeers- en vervoersplannen en voor
de financiering van lokale mobiliteitsprojecten, zoals stadsvervoer, fietspaden en lokale
wegen (hoewel er ook subsidieregelingen vanuit het Rijk kunnen zijn).

Daarnaast is samenwerking tussen verschillende overheidslagen voor veel mobiliteits- en
bereikbaarheidsvraagstukken essentieel. Dit kan gebeuren via formele
samenwerkingsverbanden, zoals gebiedsprogramma's, of via informele overlegstructuren.
Ook zijn er diverse platforms en organisaties waar kennis en ervaringen worden
uitgewisseld tussen het Rijk en gemeenten, zoals de Vereniging van Nederlandse
Gemeenten (VNG) of het CROW (kennisplatform voor infrastructuur, verkeer, vervoer en
openbare ruimte).

De verkenning in dit hoofdstuk belicht slechts een deel van hoe gemeenten en Rijk met
elkaar te maken (kunnen) hebben op het gebied van autoluw beleid. We zoomen in op
gemeentelijke maatregelen en kijken bottom up hoe het ministerie daarop kan reageren.
Deze aanpak sluit goed aan bij de aanleiding en (een van de) hoofdvragen van deze studie:
wat zijn, gegeven de autoluwe ambities van gemeenten, de mogelijke rollen en
handelingsperspectieven voor het ministerie van IenW?

Ondertussen komt autoluw beleid - als onderdeel van verstedelijkings- en
bereikbaarheidsvraagstukken — ook aan bod via allerlei overlegstructuren tussen Rijk en
gemeenten (en ook provincies). Bijvoorbeeld in verschillende gebiedsgerichte
bereikbaarheidsprogramma’s waarin overheden tot een gedeelde visie komen, met
elementen van brede welvaart als vertrekpunt.
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4.1 Bebouwde omgeving

Bij de bespreking van maatregelen uit de categorie bebouwde omgeving komt naar
voren dat IenW voornamelijk de rollen als facilitator en als communicator zou
kunnen aannemen. In bepaalde gevallen gebeurt dat zelfs al. Een rol als realisator is
wellicht mogelijk van belang bij het verwezenlijken van hoogwaardige infrastructuur
(QV, fiets, voetganger en auto) door een financiéle bijdrage te leveren.

Het ministerie van IenW is bij het maatregelenpakket in de bebouwde omgeving
(verdichting van en functiemenging) niet de eerste betrokkene. Het ministerie van
Binnenlandse zaken (BZK) voert de regie over de locaties van de nieuwe
woningbouwlocaties en heeft (in)direct invloed op de inrichting daarvan (bv. via de
ladder van duurzame verstedelijking, die in de Nationale Omgevingsvisie is
opgenomen als sturingsinstrument®). Vanuit een bereikbaarheidsbelang zit IenW
natuurlijk wel ‘aan tafel’ en heeft daarbij zowel een rol als realisator (door een
financiéle bijdrage te leveren aan de aanleg van infrastructuur) en een meer
faciliterende rol. De € 7,5 miljard die beschikbaar is gesteld om nieuwe
woonwijken bereikbaar te maken is daar een voorbeeld van. Het gaat om
Rijksinvesteringen in infrastructuur voor het openbaar vervoer (€ 4 miljard), de fiets
(€ 780 miljoen) en de auto (€ 2,7 miljard)”. Naast het brede welvaartsdoel
Bereikbaarheid worden de welvaartsdoelen Leefomgeving en Gezondheid (fiets en
voetganger) hiermee ook gediend.

In programma’s van bijvoorbeeld de metropoolregio’s Amsterdam (MRA) en
Rotterdam-Den Haag (MRDH) is IenW met de gemeenten al bezig om verdichting en
functiemenging te realiseren. Daarin heeft IenW vooral de rollen als facilitator en
communicator en voorziet die rollen in de toekomst ook bij de middelgrote steden.
Het gaat vooral om:

e Dialoog organiseren, stimuleren;

e Agenderen;

e Kennisontwikkeling en -uitwisseling over voorgenomen maatregelen,
deelmobiliteit, tools, fietsgebruik, lopen;

¢ Financiéle middelen beschikbaar stellen voor bijvoorbeeld
mobiliteitshubs.

Uit de gesprekken met de gemeenten blijkt dat autoluwe maatregelen en
maatregelen voor flankerend beleid (bv. hubs) op veel vlakken nog in de
kinderschoenen staat. IenW zou een faciliterende rol kunnen spelen bij het
ontwikkelen van richtlijnen ten aanzien van standaardisering van mobiliteitshubs.
Dat sluit goed aan bij het punt van kennisontwikkeling.

IenW kan wellicht ook de rol als mogelijke regulator aannemen. Daarbij gaat het
met name over het stellen van (basis)normen ten aanzien van geluid en uitstoot
(gezondheid) en kaders stellen ten aanzien van de opkomende Light Electric
Vehicles (LEV’s). In een steeds meer verdichtende stad (de 10 minuten of 15
minutenstad) wordt de strijd om de ruimte en leefomgeving sterker. Dat kan

¢ De Ladder voor duurzame verstedelijking (Ladder) is een instrument voor efficiént
ruimtegebruik. Het bevoegd gezag moet voldoen aan een motiveringsvereiste als nieuwe
stedelijke ontwikkelingen planologisch mogelijk worden gemaakt. Op 1 juli 2017 is het Besluit
ruimtelijke ordening (Bro) gewijzigd, waarbij een nieuwe Laddersystematiek geldt. De regeling
is te vinden in artikel 3.1.6 Bro.

7 https://www.rijksoverheid.nl/actueel/nieuws/2022/11/14/miljardeninvesteringen-voor-
bereikbaarheid-woonwijken-in-heel-nederland.
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mogelijk leiden tot meer geluidsoverlast, wellicht meer uitstoot van fijnstof,
verschillende soorten tweewielers en zijn er meer alternatieven nodig. Dan is
normering wellicht een relevant instrument.

4.2 Parkeren

Parkeerbeleid is puur een gemeentelijke aangelegenheid en het ministerie van IenW
heeft daarbij niet of nauwelijks een rol. In het kader van gemeentelijk autoluw
beleid, gericht op parkeren, zijn er wel wat aanknopingspunten met het rijksbeleid.

Ten eerste zijn de rollen van facilitator en communicator denkbaar. Als facilitator
voornamelijk bij toekomstige MIRT projecten (financieel) en bij het op te stellen
programma deelmobiliteit (partijen bij elkaar brengen).

Autoluw beleid kan voor gemeenten hoge kosten met zich meebrengen, in het
bijzonder als het gaat om handhaving ten aanzien van toegang tot het (autoluwe)
centrum en parkeren. Een autoluw centrum met bijvoorbeeld camerahandhaving is
kostbaar. IenW zou in de faciliterende rol een financieel kunnen bijdragen in de
kosten van handhaving.

In de communicatierol gaat het voornamelijk om onderzoek en kennisuitwisseling
over effecten van parkeermaatregelen en parkeernormen (via CROW). Bij de
landelijke campagne autodelen treedt IenW op als communicator.

Parkeren op afstand (het realiseren van parkeerlocaties op enige afstand van de
woning of bestemming) heeft mogelijk een relatie met het beleid dat ingezet wordt
voor het realiseren van hubs bij vervoerknoppunten. Daar kan IenW in de rol van
facilitator aan bijdragen en mogelijk (mede)realisator zijn. Het
Meerjarenprogramma Infrastructuur, Ruimte en Transport (MIRT?) biedt daarvoor
de nodige handvatten.

Kansen et al. (2018) hebben de mogelijke rollen van het Rijk bij het parkeerbeleid
van gemeenten onderzocht. Zij zien de volgende mogelijke rollen:

e Regulator: zorgen voor regelgeving zodat parkeren beter maatschappelijk
kostendekkend wordt, het juridisch mogelijk maken dat private
parkeercapaciteit publiek wordt ingezet en dat parkeren mogelijk wordt op
basis van de milieukenmerken van de auto;

e Facilitator: zorgen voor een grotere flexibiliteit bij het hanteren van
parkeerkengetallen, stimuleren dat mobiliteit en ruimtelijke ordening meer
worden geintegreerd, bij het verkrijgen en analyseren van parkeergegevens,
bij de ontwikkeling van dynamische reisinformatie inclusief
parkeerinformatie, via medefinanciering van P&R-locaties en via het
investeren in alternatieven voor de auto;

e Communicator: Via kennisontwikkeling helpen om misverstanden over
parkeren weg te nemen.

8 De Rijksoverheid wil de bereikbaarheid, veiligheid en ruimtelijke inrichting van Nederland
bevorderen. Rijksprojecten en -programma’s hiervoor staan in het Meerjarenprogramma
Infrastructuur Ruimte en Transport (MIRT). Het Rijk werkt intensief samen met provincies,
gemeenten, vervoerregio’s en waterschappen aan de

projecten. https://www.rijksoverheid.nl/onderwerpen/ruimtelijke-ordening-en-
gebiedsontwikkeling/meerjarenprogramma-infrastructuur-ruimte-en-transport-mirt
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4.3 Wegen

De rol van regulator uit dat onderzoek is wellicht een waardevolle aanvulling op de
rollen die uit de brainstormsessie naar voren kwamen.

en straten

De maatregelgroep ‘Wegen en straten’ gaat over lokale maatregelen die de
doorstroming en rijsnelheid van de auto beperken, maar ook over investeringen in
het fietsnetwerk door het toevoegen van ontbrekende schakels, de aanleg van
bredere en vrijliggende fietspaden en het realiseren van extra
fietsparkeerfaciliteiten, bijvoorbeeld bij stations.

De verwachting is dat deze maatregelengroep de meeste spanning kan opleveren
tussen de doelen van het ministerie van IenW en de gemeenten. Het gaat dan
vooral over maatregelen (aanpassingen in de lokale weginfrastructuur) die mogelijk
negatief uitwerken op de doelen ten aanzien de (bovenlokale) bereikbaarheid.

Aan de andere kant kan met de maatregelen een positieve bijdrage worden geleverd
aan de doelen met betrekking tot leefbaarheid, gezondheid en veiligheid. Het
instellen van 30km straten/ zones, (her)inrichten van straten in een woonwijk,
minder ruimte reserveren voor rijdend en parkerend autoverkeer, en meer ruimte
voor lopen en fietsen dragen bij aan die brede welvaartsdoelen op lokaal en
daarmee ook op nationaal niveau.

Het ministerie kan met behulp van investeringen (financiéle middelen) in de
fietsinfrastructuur en met behulp van fietsstimuleringsmaatregelen op de korte en
lange termijn (mede)realisator en als facilitator in positieve zin bijdragen aan de
4 brede welvaartsdoelen. In het Nationaal Toekomstbeeld Fiets (NTF) zijn onder
meer middelen gereserveerd voor hoofdfietsroutes in stad en regio, binnen en
buiten de kom, fietsparkeren en fietsstimulering®.

Een faciliterende en communicerende rol vervult het ministerie nu ook al bij de
kennisontwikkeling. Samen met het CROW wordt gewerkt aan kennis over
inrichtingskenmerken van wegen en straten ten einde de verkeersveiligheid te
verbeteren. Er zijn ook financiéle prikkels: voor infrastructurele maatregelen kan
een gemeente een bijdrage van 50% cofinanciering aanvragen. Het Strategisch Plan
Verkeersveiligheid (SPV) biedt hiertoe mogelijkheden.

In het kader van verbetering van de leefomgeving zijn met name ook de rollen als
regulator, facilitator en communicator mogelijk bij en over het stellen van
normen. In 2020 is het Schone Luchtakkoord® afgesloten tussen Rijk, provincies en
een groot aantal gemeenten. Deelnemers aan het akkoord kunnen cofinanciering
krijgen voor projecten via de Specifieke Uitkering Schone Lucht Akkoord (SpUKSLA).

Bij maatregelen die de doorstroming van het lokale verkeer beinvioeden (het

(gedeeltelijk) afsluiten van een weg voor het autoverkeer, waardoor een bestaande
doorgaande route wordt onderbroken), kan een deel van het verkeer uitwijken naar
de weginfrastructuur waarvoor het ministerie verantwoordelijk is. Mogelijk ontstaan

° https://www.rijksoverheid.nl/documenten/rapporten/2021/03/08/bijlage-nationaal-
toekomstbeeld-fiets-op-hoofdlijnen
10 https://www.schoneluchtakkoord.nl/schone-lucht-akkoord/
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bereikbaarheidsproblemen op de ringwegen van de grote steden, waardoor ook de
toeleidende corridors vast kunnen lopen. Bovendien kan de luchtkwaliteit
(gezondheid en leefomgeving) op bepaalde plekken in de stad wordt aangetast door
extra uitstoot van voertuigen en dat er meer autokilometers worden afgelegd door
omrijroutes.

Er is consensus over de aanpak dat het Rijk en gemeenten over bovenstaande
problematiek in gesprek moeten gaan. Het gaat om afstemming en
communicatie!! over de mogelijke effecten van dergelijke maatregelen (en
wellicht kennisontwikkeling: facilitator).

De vraag daarbij is hoe autoluwe maatregelen op een goede manier in te passen in
het licht van het functioneren van de nationale netwerken en de andere brede
welvaartsdoelen. In de Nationale Omgevingsvisie (NOVI) en de Ontwikkelagenda
Toekomstperspectief Automobiliteit (Ontwikkelagenda TAM!2) zijn nationale
belangen en doelen geformuleerd die voor IenW belangrijk zijn, bv:

¢ Waarborgen en realiseren van een veilig, robuust en duurzaam
mobiliteitssysteem (NOVI: Nationaal belang 6).

¢ In stand houden en ontwikkelen van de hoofdinfrastructuur voor mobiliteit
(NOVI: Nationaal belang 7).

e Bijdrage leveren aan de brede welvaart en (auto)bereikbaarheid
(Ontwikkelagenda TAM).

De opgave is hoe gemeenten en Rijk er gezamenlijk voor kunnen zorgen dat die
doelen niet in het geding komen.

Met betrekking tot bereikbaarheid en gemeentelijk autoluw beleid zijn er nog geen
duidelijke handelingsperspectieven te noemen. In de huidige discussie zijn er nog
veel verschillende beelden over de effecten van autoluwe maatregelen op de
nationale netwerken. Uit de bestudeerde literatuur blijkt dat het autoverkeer op de
stedelijke ringwegen weliswaar toeneemt, maar het is onduidelijk of er
doorstromingsproblemen ontstaan (Gemeente Amsterdam, 2020; Gemeente
Groningen, 2021). Er is wel een soort gelaagdheid in de rollen die IenW zou kunnen
aannemen. Eerst als communicator en facilitator. Wellicht als er bestuurlijk

11 Het Rijk heeft met de provincies en gemeenten in de Metropoolregio Amsterdam in het BO
MIRT 2022 als onderdeel van het Multimodaal Toekomstbeeld als principe afgesproken: “Voor
de economische vitaliteit van de regio is het belangrijk dat het autoverkeer op de wegen rond
Amsterdam niet vastloopt. Beide ringen (A10 en A5/ A9/A10-noord) zijn hierin cruciaal en
moeten blijven draaien. Dat betekent ook terughoudend zijn met maatregelen die leiden tot
meer verkeer richting de ringen en hier vooral in te zetten op alternatieven.”

12 Met de Ontwikkelagenda TAM richt het ministerie zich vanuit een brede welvaartsperspectief
op 1) goede bereikbaarheid in alle delen van Nederland, 2) schonere, slimmere en veiligere
automobiliteit en 3) een betrouwbaar, veilig en toekomstbestendig hoofdwegennet. Voor de
(auto)bereikbaarheid in steden, wordt naast generieke maatregelen (innoveren, benutten,
optimaliseren en juiste modaliteit op juiste plaats en tijd) ingezet het stimuleren van een
soepele overstap, gedifferentieerd parkeerbeleid en slimme ruimtelijke ontwikkeling met
nabijheid als uitgangspunt. (Ministerie van Infrastructuur en Waterstaat, 2023.
Ontwikkelagenda Toekomstperspectief Automobiliteit).
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gezien geen overeenstemming is, dan pas als regulator: maatregelen die
voorkomen dat de nationale belangen in het geding komen.

36



Synthese

Het onderzoek ‘autoluw’ geeft een antwoord op de volgende vragen:

1. Op welke manier willen gemeenten met autoluw beleid hun duurzaamheids-
en leefbaarheidsambities realiseren, wat zijn hun beweegredenen en
ambities op de korte en langere termijn en welke maatregelen zetten ze
daarbij in?

2. Wat zijn de effecten van autoluwe maatregelen op autobezit en het (lokale
en bovenlokale) autogebruik?

3. Wat is de (kwalitatieve) impact van autoluwe maatregelen op de brede
welvaartsdoelen leefomgeving, bereikbaarheid, veiligheid en gezondheid?

4. Wat zijn de mogelijke rollen en handelingsperspectieven voor het ministerie
van IenW bij de gemeentelijke autoluwe ambities?

In dit hoofdstuk vatten we de belangrijkste resultaten van het onderzoek samen en
geven aangrijpingspunten voor beleid over hoe te anticiperen op voorgenomen
autoluw beleid van gemeenten.

1. Autoluw beleid: strijd om de ruimte

In gemeentelijke mobiliteitsplannen en -visies zien we steeds vaker een verandering
optreden van een meer (auto)mobiliteitsgerichte focus (mobility-based planning)
naar een breder maatschappelijk georiénteerde aanpak (accessibility-based
planning). De afweging tussen doelen met betrekking tot bereikbaarheid en
leefbaarheid veranderen en daarmee het denken over de plek van de auto in het
stedelijk gebied. Daarnaast is er steeds meer aandacht voor de relatie tussen
mobiliteit en brede welvaart. Mobiliteit kan brede welvaart verhogen via de
bereikbaarheid van banen, voorzieningen en sociale contacten en via gezondheid
(bijvoorbeeld door te fietsen of lopen). Mobiliteit kan de brede welvaart echter ook
verlagen door het veroorzaken van verkeersonveiligheid, barrierewerking,
milieuvervuiling (ten koste van gezondheid en natuur) en klimaatverandering.

Gemeenten die autoluw beleid voeren willen door het terugdringen van het
autoverkeer een positieve bijdrage leveren aan de kwaliteit van de leefomgeving,
het stimuleren van actieve mobiliteit (lopen en fietsen), verkeersveiligheid,
duurzaambheid of het vrijmaken van ruimte voor andere stedelijke functies, zoals
wonen of verblijven. In hoeverre autoluw beleid daarbij een belangrijk instrument
is, is niet voor iedere gemeente hetzelfde en hangt af van twee factoren.

Ten eerste, de mate waarin de openbare ruimte en leefomgeving onder druk staan
in een gemeente. Met name in de grote, maar ook in de middelgrote steden is dit
een belangrijke reden voor het voeren van autoluw beleid. De openbare ruimte is
hier vaak schaars en meestal is een relatief groot deel ervan gereserveerd voor
autogebruik (zowel weginfrastructuur als parkeerplaatsen). In de randgemeenten
van de grote steden speelt dit probleem van de druk op de ruimte veelal minder en
daarmee is er ook minder noodzaak voor autoluw beleid. Wel zijn veel van deze
gemeenten van mening dat bij het ontwikkelen van nieuwbouw de auto een minder
dominante rol moet krijgen, vanwege de doelen die zij nastreven ten aanzien van
het verbeteren van de leefomgeving.
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De tweede bepalende factor gaat over autoafhankelijkheid: in hoeverre zijn er
voldoende alternatieven om voorzieningen en banen te kunnen bereiken. In de
grote en middelgrote steden in de randstad zijn die alternatieven relatief vaker
aanwezig (openbaar vervoer, veel voorzieningen bereikbaar op (elektrische-)
fietsafstand). Deze gemeenten willen met autoluw beleid toewerken naar structureel
lager autogebruik. In de steden buiten de randstad ligt dit anders. Daar is de
autoafhankelijkheid groter en gaan maatregelen voor het versterken van fiets- en
wandelinfrastructuur vaker hand in hand met het (blijven) faciliteren van de auto.
Autoluw beleid in deze steden focust zich vooral op stadscentra en
nieuwbouwlocaties. In randgemeenten van de grote steden is de aanpak vaak
gemixt. Hoe dichter een wijk van een randgemeente tegen de grote stad aanligt,
des te autoluwer het beleid.

De veelheid aan voorgenomen autoluwe maatregelen die in de beleidsdocumenten
van de gemeenten worden genoemd zijn grofweg in te delen in 3 categorieén:

¢ Bebouwde omgeving: verdichting van steden en het mengen van functies.

e Parkeren: verminderen van het aantal parkeerplekken, het introduceren of
verhogen van parkeertarieven en parkeervergunningen en het op afstand laten
parkeren van de bestemming bij hubs.

e Wegen en straten: maatregelen die de doorstroming reguleren en rijsnelheid
van de auto beperken.

2. Effecten van autoluwe maatregelen op autobezit en -gebruik: lokale
context van belang

De grootte (en soms ook de richting) van een effect van autoluw beleid op autobezit
en -gebruik hangt sterk af van de lokale context waarin de maatregel wordt ingezet.

Maatregelen die in de bebouwde omgeving worden genomen (verdichting en
functiemenging) zorgen voor duidelijk minder autobezit en autogebruik. Echter, als
er geen alternatieven voor de auto voorhanden zijn is het effect beperkt. Die
alternatieven zijn min of meer de wegbereider, waardoor mensen hun activiteiten te
voet, met de fiets, of met het OV zouden kunnen bereiken. Om deze potentie te
realiseren moeten de netwerken voor die modaliteiten goed op orde zijn. Zonder
voldoende verdichting of functiemenging is er echter Giberhaupt weinig potentieel,
omdat activiteiten dan te ver van de woonlocatie liggen om deze met een ander
vervoermiddel dan de auto te bereiken.

Parkeermaatregelen zijn zeer effectief in het terugdringen van met name het lokale
autogebruik. Het invoeren of het verhogen van parkeertarieven op locaties aan de
activiteitenzijde, bijvoorbeeld in stadscentra of bij drukbezochte locaties heeft vooral
effect op het autogebruik van en naar deze locaties. Het hanteren van een
parkeervergunningenstelsel wordt vaak toegepast in woonwijken. Bij beide
maatregelen is het prijskaartje vaak relatief laag in vergelijking tot het
ruimtegebruik van een parkeerplek in deze drukbezochte gebieden. Het verkleinen
van het aantal parkeerplekken lijkt vooral effect te hebben op het autobezit, zeker
als het gaat om parkeerplekken rond de woonlocatie. Aandachtspunt bij
parkeerbeleid is het waterbedeffect. Dit kan ertoe leiden dat de parkeerdruk zich
van de ene wijk naar de andere wijk verplaatst, waardoor het autogebruik toe kan
nemen en de parkeermaatregel averechts werkt.

Bij het aanpassen van het infrastructuurnetwerk zien we dat het grootste (lokale)

effect op autogebruik wordt bereikt door het afsluiten of *knippen’ van wegen. Deze

maatregel kan wel leiden tot een verplaatsing van het autogebruik naar het

omringende wegennetwerk (het waterbedeffect). Deze maatregel heeft tevens een
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sterk effect op het gebruik van andere modaliteiten en het verbetert de leefbaarheid
van de woonomgeving. Het herinrichten van straten, waarbij de daadwerkelijk
gereden snelheid wordt verlaagd en er minder ruimte wordt toebedeeld aan het
autoverkeer, zorgt eveneens voor minder lokaal autogebruik en in mindere mate
autobezit.

Impact van autoluwe maatregelen op brede welvaartsdoelen: combinatie
van maatregelen is cruciaal!

De mate van impact van autoluwe maatregelen op de brede welvaartsdoelen
bereikbaarheid, leefomgeving, gezondheid is niet gekwantificeerd. Daarom is een
aantal experts gevraagd een kwalitatieve inschatting te maken.

Autoluwe maatregelen kunnen een belangrijke bijdrage leveren aan de brede
welvaartsdoelen. Zeker in (zeer) dichtbevolkte gebieden, waar ruimte een schaars
goed is, weegt het ruimtebeslag van de auto-infrastructuur vaak zwaar. Door deze
ruimte op een andere manier in te richten kan de gezondheid, leefbaarheid,
veiligheid, en ook de bereikbaarheid van deze gebieden verbeteren. In minder
dichtbevolkte gebieden zijn deze voordelen vaak minder groot, omdat gebrek aan
ruimte vaak niet het probleem is. Bovendien weegt het belangrijkste nadeel van
autoluw beleid, namelijk de verminderde bereikbaarheid per auto, in deze gebieden
juist zwaarder door de grotere afhankelijkheid van de auto. Een belangrijk kenmerk
van autoluwe maatregelen is het verschil tussen lokale en bovenlokale effecten.
Maatregelen kunnen lokaal wellicht het autogebruik verminderen, maar verdrukken
deze automobiliteit daardoor naar naastgelegen plekken.

Op hoofdlijnen vonden de experts dat het verbeteren van fiets- en loopnetwerken in
combinatie met andere maatregelen gericht op parkeren of de bebouwde omgeving
de meeste impact hebben op de brede welvaartsdoelen. Deze maatregelen maken
mensen minder afhankelijk van de auto voor hun bereikbaarheid, stimuleren actieve
mobiliteit met positieve gevolgen voor de gezondheid, maken fietsen veiliger en
zorgen voor een leefomgeving waarin men prettig kan verblijven.

Autoluwe maatregeltypen kunnen moeilijk los van elkaar worden gezien. Het succes
van elk maatregeltype hangt af van implementatie van andere maatregelen. Een
schitterend fietsnetwerk zal alsnog weinig effect sorteren als winkels, werkplekken,
en andere voorzieningen op grote afstand van de woonlocatie liggen. Andersom zal
een erg dichtbebouwde stad met onvoldoende fiets-, loop-, en OV-netwerken slecht
scoren op de brede welvaartsdoelen.

Rollen en handelingsperspectieven voor het ministerie van IenW:
voornamelijk facilitator en communicator.

Bij maatregelen uit de categorie bebouwde omgeving zou IenW voornamelijk de
rollen als facilitator en als communicator kunnen vervullen. Dat gebeurt in
bepaalde gevallen al, bv. in de gebiedsprogramma’s van de Metropoolregio’s
Amsterdam (MRA) en Den Haag-Rotterdam (MRDH). Een rol als regulator, in de zin
van het stellen van normen (geluid en uitstoot) wordt ook mogelijk geacht om de
doelen ten aanzien van gezondheid en leefomgeving zeker te stellen. Een rol als
realisator vanuit het oogpunt van IenW is mogelijk van belang bij het
verwezenlijken van hoogwaardige infrastructuur (OV, fiets en auto).

De grote steden vinden dat het ministerie van IenW bij gebiedsprogramma’s meer
aandacht zou moeten hebben voor het autoluwe beleid dat zij willen implementeren.
In het licht van het verbeteren van de bereikbaarheid van de stedelijke regio’s ligt
er volgens hen nu te veel nadruk op de ontwikkeling van de infrastructurele
netwerken (OV en weg) en het oplossen van knelpunten.
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Parkeerbeleid wordt gezien als een gemeentelijke aangelegenheid en daar heeft
het ministerie van IenW niet of nauwelijks een rol. In het kader van gemeentelijk
autoluw beleid, gericht op parkeren, zijn er wel aanknopingspunten met het
rijksbeleid, namelijk in de rollen van facilitator (bij toekomstige MIRT projecten en
programma deelmobiliteit) en communicator (onderzoek en kennisuitwisseling).

Bij de categorie ‘Wegen en straten’ kunnen maatregelen die de doorstroming van
het lokale verkeer beinvioeden een effect hebben op de weginfrastructuur waarvoor
het ministerie verantwoordelijk is. Verkeer kan uitwijken naar de (ring)wegen bij de
(grote) steden waardoor bereikbaarheidsproblemen. IenW en de gemeenten moeten
daarover in gesprek. Het gaat om afstemming en communicatie over de mogelijke
effecten van dergelijke maatregelen (en wellicht kennisontwikkeling: facilitator).
De vraag daarbij is hoe het doel van autoluwe maatregelen op een goede manier af
te wegen tegen de bereikbaarheid van de nationale netwerken en de andere brede
welvaartsdoelen. Hierbij zijn nog geen duidelijke handelingsperspectieven te
noemen. Er is wel een soort gelaagdheid in de rollen die IenW zou kunnen
aannemen. Eerst als communicator en facilitator. Wellicht als er bestuurlijk
gezien geen overeenstemming is, dan mogelijk ook als regulator: maatregelen die
voorkomen dat de nationale belangen ten aanzien van bereikbaarheid in het geding
komen.

Beschouwing/ boodschappen

Bestaat er een discrepantie tussen het autoluwe beleid van gemeenten en de doelen
gericht op de brede welvaart die het ministerie van IenW nastreeft? Op welke wijze
zou het ministerie kunnen omgaan met die discrepantie als die aanwezig is?

In het kader van autoluw beleid is er over het algemeen weinig verschil tussen de
doelen die de gemeenten en het ministerie nastreven ten aanzien van
verkeersveiligheid, gezondheid en leefomgeving. Vanuit de gereedschapskist die
IenW beschikbaar heeft kan zij vooral helpen door het verbeteren van en faciliteren
van de alternatieven voor het autogebruik (openbaar vervoer, fiets, lopen,
deelmobiliteit etc.). Het sluit ook (indirect) aan bij wens van gemeenten dat IenW in
de gebiedsprogramma’s meer aandacht heeft voor autoluw beleid. Het sluit ook
(indirect) aan bij wens van gemeenten om vanuit IenW in de gebiedsprogramma’s
meer aandacht te hebben voor autoluw beleid.

In de mobiliteitsvisies van de grote en veel middelgrote gemeenten zien we dat
doelen met betrekking tot de leefomgeving, gezondheid en verkeersveiligheid een
prominente plaats krijgen. In lijn daarmee is het denken over (auto)bereikbaarheid
veranderd. Bereikbaarheid wordt meer in het licht geplaatst van nabijheid en het
gemak waarmee activiteiten of bestemmingen binnen een acceptabele reistijd (met
de fiets, lopend of het openbaar vervoer) bereikt kunnen worden, in plaats van
bereikbaarheid te zien in termen van reistijdwinsten voor de auto en doorstroming
van het wegennet. Daarmee is het denken over de plek van de auto in het stedelijk
gebied ook veranderd. Gemeenten maken keuzes op de onderdelen van het
automobiliteitssysteem waar zij invlioed op hebben. Ook met maatregelen die de
doorstroming van het lokale verkeer beinvioeden en daardoor mogelijk een effect
hebben op de ringwegen van de grote steden. Dan komen de belangen die IenW
heeft ten aanzien van doorgaand verkeer mogelijk in het geding. Daar ligt in het
stedelijk gebied een spanningsveld met doelstellingen van IenW ten aanzien van
(auto)bereikbaarheid.
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Er zijn vanuit het ministerie van IenW vragen over het effect van maatregelen die
de doorstroming van het lokale verkeer beinvloeden (‘knips’) op de doorstroming
van het bovenlokale verkeer. Uit de bestudeerde literatuur blijkt dat het autoverkeer
op de stedelijke ringwegen weliswaar toeneemt, maar het is onduidelijk of er
doorstromingsproblemen ontstaan. Gemeenten die van plan zijn dergelijke
maatregelen te nemen doen er goed aan om zowel de lokale als bovenlokale
effecten in beeld te brengen en zodoende inzicht en helderheid te verschaffen. Dit
kan de gemeenten en het ministerie helpen om gezamenlijk tot oplossingen te
komen.

In het kader van gemeentelijk autoluw beleid zou een afwegingskader ten aanzien
van de brede welvaartsdoelen mogelijk kunnen helpen. Hoe worden de doelen ten
opzichte van elkaar afgewogen bij verschillende autoluwe maatregelpakketten?
Weegt bereikbaarheid daarin zwaarder of even zwaar als veiligheid leefomgeving en
gezondheid? Dat is de uitdaging waarvoor het ministerie staat.
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Bijlage A: Selectie gemeenten

Er is gekeken naar grote en middelgrote gemeenten. De volgende selectie is
gehanteerd: G6, G6 Randgemeenten, middelgrote gemeenten in de Randstad,
middelgrote gemeenten buiten de Randstad.

Tabel A.1 - geselecteerde gemeenten

Grote steden (G6)

Randgemeenten G6

Middelgrote steden
in de randstad

Middelgrote steden
buiten de randstad

Amsterdam Amstelveen Zaanstad* Arnhem
Rotterdam Capelle a/d IJssel Zoetermeer* Leeuwarden
Den Haag Nieuwegein Delft Maastricht
Utrecht Veldhoven Regio U10 Hoorn
Eindhoven Amersfoort Breda*
Groningen Zeist*
Assen*
Middelburg*

*niet geinterviewd

Analyse gemeentelijke documenten

In het deskresearch zijn de gemeentelijke beleidsdocumenten verkend op autoluw
beleid. Hierin zijn naast het jaar van publicatie en de doelen van het beleid, ook de
maatregelen geinventariseerd. De maatregelen zijn gegroepeerd naar de
maatregelcategorieén zoals die uit een uitgebreide literatuurstudie naar voren
kwamen: bebouwde omgeving, parkeren en wegen en straten. Maatregelen die niet

duidelijk onder een van deze categorieén vielen te plaatsen zijn in een groep ‘overig

geplaatst.

Groepsinterviews en interviews

’

Vervolgens zijn de gemeenten uitgenodigd om deel te nemen aan een werksessie of
interview. Daarbij zijn de gemeenten van de G6 (zie tabel 1) in een werksessie
bevraagd. Deze opzet maakte het mogelijk om overeenkomsten en verschillen

tussen de grote steden duidelijk te krijgen.

De interviews met de overige gemeenten zijn meer pragmatisch ingestoken. Ze
werden soms in groepjes van twee a drie gemeenten, soms individueel
geinterviewd. Daarnaast werden inzichten uit eerdere interviews voorgelegd in
volgende interviews. Dit hielp gemeenten te reflecteren op hun eigen beleid.
Verschillen en overeenkomsten tussen gemeenten werden hierdoor nog duidelijker.
Aan de deelnemers van de werksessie(s) en interviews zijn de volgende vragen

voorgelegd:

1. Welke beweegreden, ambities zijn er om wel of geen autoluw beleid te
voeren, welke doelen worden nagestreefd ten aanzien van bereikbaarheid,
leefbaarheid, gezondheid en veiligheid. Tot welke opgaven leidt dat?

2. Welke belangrijkste maatregelen/ oplossingsrichtingen worden ingezet ten
aanzien van autoluw beleid?

3. Verandert het beleid op de langere termijn naar meer/minder autoluw, en
onder welke omstandigheden/ontwikkelingen zou dat veranderen?



4. Welke advies hebben de gemeentes over rollen van IenW?

De vier vragen waren vooraf verstrekt en aan de deelnemers is gevraagd hierover
een korte presentatie voor te bereiden.
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Bijlage B: Expertsessie autoluw

Doel van de sessie

1. Validatie van maatregelen; zijn het de juiste, ontbreken er maatregelen, zijn
er randvoorwaarden?

2. Inschatting van de relatieve impact van de verschillende autoluwe
maatregelen op de brede welvaartsdoelen, lokaal en bovenlokaal

3. Verzamelen opmerkingen van de experts over afwegingen die bij de
ordening gemaakt worden.

Maatregelen

Bebouwde omgeving

1. Verdichting Het bouwen van woningen in hogere dichtheden. Dat kan door
inbreiding, het bouwen van extra woningen in bestaande
gebieden. Of door nieuwbouwwijken met hogere dichtheden,
meestal aan de rand van de stad.

2. Functiemenging Het mengen van functies wonen, werken, ontspanning en
voorzieningen in een gebied. Dit kan bijvoorbeeld een bestaand
bedrijventerrein zijn, waar in de herontwikkeling woningen aan
worden toegevoegd. Of een nieuwbouwlocatie waar in het ontwerp
rekening wordt gehouden met meerdere functies.

Parkeren

3. Verwijderen van Verwijderen van bestaande parkeerplaatsen: de beschikbaarheid

bestaande parkeerplaatsen van parkeerplaatsen beperken door het fysiek verwijderen van
bestaande parkeerplaatsen. Het totaal aantal parkeerplaatsen
neemt hierdoor af.

4. Stringente Het hanteren van lage parkeernormen in een woongebied:

parkeernormen nieuwbouw (minder dan) 1 parkeerplek per woning.

5. Parkeervergunningen In een gebied is een vergunning vereist om er vrij te kunnen

parkeren. Zonder vergunning is het niet, of slechts tegen betaling
mogelijk te parkeren. Meestal in woonwijken waar alleen de
bewoners in aanmerking komen voor een parkeervergunning.

6. Verhogen parkeertarieven | Het introduceren van betaald parkeren, of het verhogen van het
bestaande parkeertarief.

7. Parkeren op afstand Parkeerlocaties op enige afstand van de woning of bestemming

Wegen en straten

8. Wegafsluiting/'Knip’ Het (gedeeltelijk) afsluiten van een weg voor het autoverkeer,
waardoor een bestaande doorgaande route wordt onderbroken

9. Autoluw centrum Het beperken van de toegangsmogelijkheden voor autoverkeer in
een centrumgebied. In de meest strenge variant is het centrum
autovrij. Er zijn ook varianten waarbij bewoners en/of
ondernemers wel toegestaan wordt het centrum in te rijden.

10. 30km/u Het verlagen van de maximum toegestane rijsnelheid binnen de
bebouwde kom van een gemeente tot 30 km/u. Vaak blijven
enkele hoofdroutes wel 50km/u.

11. Herinrichting straten Het opnieuw (her)inrichten van straten in een woonwijk. Minder
ruimte voor rijdend en parkerend autoverkeer, en meer ruimte
voor lopen en fietsen, groen of andere functies.
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12. Investeringen in Het investeren in fietsnetwerk onder andere door het toevoegen
fietsnetwerk van ontbrekende schakels, de aanleg van bredere en vrijliggende
fietspaden en extra parkeerfaciliteiten, bijvoorbeeld bij stations.

Werkwijze

De maatregelen staan op kaartjes. Het doel is de kaartjes te ordenen naar de mate
van impact op de brede welvaart doelstelling. De maatregel met de grootste
positieve bijdrage aan de doelstelling krijgt 5 plussen (+++++); de maatregel met
de minste impact op krijgt 1 plus (+).

Stap 1: toelichting van het brede welvaartsdoel en toelichting algemene impact

Stap 2: korte toelichting van de maatregelgroepen en bijbehorende (12)
maatregelen

Stap 3: De maatregelen zijn random over de aanwezige experts verdeeld.
Stap 4: elke expert ha maximaal 20 seconden om een maatregel te plaatsen.

Stap 5: nadat alle maatregelen zijn geplaatst volgde een plenaire discussie.
Eventueel werden de kaartjes herschikt.

Het ‘spel’ is voor elk van de vier welvaartdoelstellingen doorlopen. Er zijn vier
rondes gespeeld, van elk een kwartier.

Experts

Prof. Dr. Luca Bertolini (Professor Planologie, Faculteit der Maatschappij- en
Gedragswetenschappen, Universiteit van Amsterdam).

Prof. Dr. Ir. Dick Ettema (professor of Urban Accessibility and Social Inclusion in the
Department of Human Geography and Spatial Planning, Universiteit van Utrecht)

Dr. Jeroen Bastiaanssen (Onderzoeker, sector verstedelijking en mobiliteit,
Planbureau voor de Leefomgeving).

Ir. Bas Govers (Topadviseur mobiliteit & ruimte, Goudappel Coffeng)
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Bijlage C: Resultaten expertsessie

Maatregelcategorie | Maatregel Bereikbaarheid Leefbantheid Veiligheid Gezondheid
Inschatting | Toelichting Tnschatting | Toelichting Tnschatting | Toelichting Tnschatting Toelichting
effect effect effect effect
Bebouwde Verdichting . « Amnl - « Functiemenging als | +++ «  Functemenginzen | +it « Overlastvan
= ‘bestemmingen randvoorwaarde fiets/loop/OV- druk verkeer
omgeving ‘binnen bereik +  Meervenuiling netwerken zijn tegengaan
neemt foe randvoorwaarde . Sterke lnk met
+  Functiemenging! leefomgeving «  Anoniemer wonen functiemenging
. Evt. grotere afstand zorgt voor minder . Meer actieve
tot recteatie sociale veiligheid mobiliteit
*  Drukte,
geluidsoverlast
*  Kan ook fe veel
Functiemenging U +  Belangnjke — «  Korters afitanden | 43ie «  Ockaandeslag et + Belangmjker dun
T randvoorwaarde *  Modal shift, maar met het netwerk verdichting
voor gebruik ook minder = Meer mensen op = Noodzakelijke
actieve mobiliteit autokm’s straat Zorgt voor randvoorwaarde

+  Aantal *  Dus minder geluid, meer sociale actieve mobiliteit
‘bestemmingen trillingen, emissies, veiligheid
‘binnen bereik ed
neemt toe

+  Mensen moeten
altijd ook buiten
I wik ziin

Parkeren Schrappen = « Moetjewelde — « Alterutievenvoor | 41+ « Vijgekomen et
bectaande Tuimte op een de auto Tuimte goed
a goede manier «  Vrjeskomen gebruken
patkeerplekken gebruiken ruimte goed «  Hengtafvan
gebruiken inrichting
®  Meer zoekverkeer?
Parkeemormen . « Goede . « Minder autogebruik | ¢ - et
ouw alternatieven voor +  Belngrijk, masr
nieuwbouw de auto nodig effect minder groot
*  Alleen omdat nieuwbouw
parkeernormen relatief Klein is
verlagen werkt niet
Parkeer. — +  Regulerenvan — +  Via minder - «  Mmdereffectdan |
R parkeren is goed autoverkeer veminderen
velgumnmgen voor parkeerplekken
‘bereikbaarheid

+  Parkeerverzunning
en kunnen goed
sturen wie wel/niet
auto kan gebruiken

Parkeerarieven p +  Goede et +  Werken met -+ +  Bi de womng e +  Minder grote rol
0 alternatieven voor vergunmingen veiliger, rond dan inrichting
verhogen de auto nodig +  Parkeren belangrik parkeerhub minder *  Verschuiven naar

instrument om auto veilig. Netto wel actieve mobiliteit

te verminderen positief.

»  Risico op slechtere
sociale veiligheid
Parkeren op afstand | ++ + Verschil tussen — + Autogebruk — . F— + Creérenvan
b objectieve en verminderen amntrekkelijke
| b subjectieve omgeving
‘bereikbaarheid *  Meer actieve
+  ‘gemak’ vanauto mobiliteit
voor de deur *  Minder emissies
in woonwilk
Wegen & Straten Wegafeluiting T +  Humgtstekafvan | +4+ +  Vooral bovenlokaal | T okaal +  Minder lokaal e +  Vnijgekomen
lokale context effect verkeer Tuimte wel

+  Moetm +  Kasop +H++ +  Bovenlokaal sterk ‘benutten om
combinatie met een waterbedeffect athankelijk van verblijfsrumte
goed circulatieplan «  Veel omrijden zorgt routesturing via amntrekkelyjk te

voor negatief netto autonetwerk maken
effect Bovenlokaal: | »  Meer verkeer op
veiliger wegen
-+
Autohnw cenfrum i + Hugtaivan e +  Vooral lokaal e +  Effectbeperkiiol | 1ot «  Effect beperki fol
flankerend beleid *  Via aantrekkelijke het centrum het centrum.

+  Koppeling met OV openbare mimte »  Onveiligheid juist +  Via meeractieve
mist: *  Niet alleen via vaker aan de randen mobiliteit
randvoorwaarde minder autogebruk *  Misschien zelfs * Betereplekomte
als bereikbaarheid negatief effect verblijven
voor auto slechter buiten het centrum
wordt

Max. 30 k' i + Geenmmweliks | -+ < Klemeffect via e « Nietalleen de T .
ct ‘minder gehuid, bordjes ombangen
trillingen, emissies «  Ingrijpende
+  Zomt maatregelen op
waarschijnlyjk niet infrastructuur
voor minder * 30 km/uals eerste
autogebruik stap nchting
woonerven/shared
spaces
Meer numte voor o A *  Ook prettigere A *  Ook via sociale — *  Ruimte voor
. fets omgeving om t veiligheid via ontmoeten/verbli
open en listsen verblijven minder anonieme jven
omgeving *  Meeractieve
mobiliteit
Investeren in e *  Betere T *  Veel beter voar s *  Nietalleentood e *  Hangtsterk
— bereikbaarheid milieu en omgeving asfalt samen met de
= voor fietsen is als mensen fietsen +  Dedicated omgeving
belangrijk infrastructuur ©  Meeractieve

«  Afhankelijk van maakt fietsen mobiliteit

lokale context veiliger

negatief of positief
effect op
autobereikbaarheid

49




Bijlage D: Brainstorm beleidsmedewerkers rollen en
handelingsperspectieven

Met beleidsmedewerkers uit verschillende onderdelen van het Directoraat-generaal
Mobiliteit is een brainstorm gehouden waarin per autoluwe maatregelgroep
(bebouwde omgeving, parkeren, wegen en straten) is geinventariseerd welke
mogelijke rol(len) en handelingsperspectief(ven) er voor IenW kunnen zijn.

Doel van de sessie

Verkennen welke mogelijke rollen IenW zou kunnen innemen bij gemeentelijke
autoluwe maatregelen en hoe die rollen kunnen worden ingevuld: het
handelingsperspectief.

Het handelingsperspectief is een concrete beschrijving van de rol-invulling van
IenW, bezien vanuit de relevante doelen. Daarbij is ook gevraagd welke specifieke
beleidsinstrumenten IenW kan inzetten.

Mogelijke rollen IenW

In het onderstaande figuur worden 4 mogelijke rollen voor IenW onderscheiden. Per
rol wordt een aantal voorbeelden van bijbehorende beleidsinstrumenten genoemd.
De voorbeelden zijn niet uitputtend. Bij elke rol passen bovendien meerdere
beleidsinstrumenten.

1. Regulator: bepaald gewenst gedrag afdwingen door bepaalde activiteiten of
gedragingen te ge- of verbieden of door normen te stellen.

2. Facilitator: voorwaarden scheppen die derden tot het gewenste gedrag
stimuleren. Dit kan door financiéle prikkels in te bouwen die bepaald gedrag
belonen. Het kan ook door partijen onderling (of met een overheid)
vrijwillige afspraken te laten maken, of door partijen bij elkaar te brengen
om kennis te delen.

3. Realisator: zelf actief voor de totstandkoming zorgen van een bepaald goed
of een bepaalde dienst. Dit kan door zelf de productie hiervan ter hand te
nemen of door hiervoor opdracht te geven aan een marktpartij.

4. Communicator: vooral een informerende rol. Dit kan bijvoorbeeld door
voorlichting te geven, door informatie te verstrekken over de
(milieu)prestaties van bedrijven, producten of diensten en eventueel door
goede prestaties te loven. De overheid geeft daarnaast richting aan de
samenleving door duidelijk te communiceren over haar beleidsvisies.

REGULATOR FACILITATOR

+ Gebieden of verbieden « Financiéle instrumenten (vrijwillig; stimulerend)
* Normeren * Wrijwillige afspraken
» Financiele instrumenten (verplicht; ontmoedigend = Partijen bij elkaar brengen

of bonus / malus « Transparantie vergroten

REALISATOR COMMUNICATOR

» Aanbesteden /inkopen * Voorlichting

- Zelfbouwen /faanleggen = Benchmarking

» Zelf uitvoeren * Naming and faming
+ Uitdragen van visies
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Aanpak sessie

In de brainstorm zijn de bovengenoemde rollen als uitgangspunt genomen voor de
discussie. Er zijn wellicht ook andere rollen mogelijk of er is helemaal geen rol voor
IenW. Die noties worden meegenomen.

1. Per autoluwe maatregelgroep is gevraagd welke rol(len) IenW kan innemen.
Er zijn 3 maatregelgroepen, dus 3 rondes. Achtereenvolgens zijn de
maatregelengroepen ‘Wegen straten’, ‘Parkeren’ en ‘Bebouwde omgeving’
besproken. Er is ook gevraagd welke rol past bij de maatregelgroep en
brede welvaartsdoelen bereikbaarheid, leefomgeving, gezondheid en
veiligheid.

2. Vervolgens zijn per maatregelgroep in de mogelijke handelingsperspectieven
en het instrumentarium geinventariseerd.

Tijd: Per ronde £ 30 minuten.

3. Evaluatie van de sessie
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Bijlage E: Overzicht mogelijke rollen en
handelingsperspectieven IenW

Bebouwde Realisator Regulator Facilitator Communicator Geen/
omgeving andere
rol
Bereikbaarheid |Regionale Mobiliteitspakkett |7 miljard voor Campagnes, bv.
fietsinfra- en BZK/ NOVI bereikbaarheid fietsen, autodelen
structuur nieuwe woongebieden
Dialoog middelgrote
7 miljard Stimuleren steden (In MRA
voor fietsgebruik verband en MRDH
bereikbaarhe verband al gedaan)
id nieuwe Mobiliteitshubs
woongebiede Ontwerpend
n Kennisuitwisseling onderzoek
bevorderen tussen
gemeenten
MiRT afspraken
Samenwerkingpsrogra
mma Deelmobiliteit
Leefbaarheid Stimuleren Dialoog middelgrote
fietsgebruik steden (In MRA
verband en MRDH
Mobiliteitshubs verband al gedaan)
MIRT afspraken Oo:dt‘gi?:;d
SPUK Luchtakkoord,
aanschafsubsidies EV
Gezondheid Strengere MIRT afspraken
normen geluid,
uitstoot etc.
Veiligheid LEVV kader MIRT afspraken
en budget SPV
Parkeren Realisator Regulator Facilitator Communicator Geen/
andere
rol
Bereikbaarheid |MIRT Deelmobiliteit in |Mobiliteitspakketten Landelijke campagne |Geen
concessies (versnelling) autodelen
P&R
Geld beschikbaar voor [Onderzoek +
Mobiliteitshu alternatieve mobiliteit [kennisuitwisseling
bs

Mobiliteitshubs

P&R
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Leefbaarheid Mobiliteitshu Samenwerking Geen
bs programma
deelmobiliteit
P&R
Gezondheid
Veiligheid
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Wegen & Realisator Regulator Facilitator Communicator Geen/ande
straten re rol
Bereikbaarheid TDI in uiterste Nationaal Doorstroom in Autoluw
geval Toekomstbeeld Fiets |netwerken centrum
(NTF)/ financiéle
prikkels,
Investeringen in
fietsnetwerk
P&R
Fietshubs
Platform Ruimte voor
Lopen
Leefbaarheid Schone Investeringen in Schone
luchtakkoord fietsnetwerk luchtakkoord
Nieuwe EU Nieuwe EU normen
normen lucht lucht
Landelijke
fietscampagne
Landelijke
deelautocampagne
Gezondheid Investeringen in Platform Ruimte
fietsnetwerk voor Lopen
Veiligheid SPV: strategisch plan

verkeersveiligheid

30km/uur zones
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Bijlage F: Literatuurscan

Deze bijlage bevat de werkwijze van de gestructureerde zoektocht in de literatuur
naar papers over de effecten van autoluwe maatregelen. Daarna is een
overzichtstabel met alle papers en een aantal figuren met overzichten wanneer deze
papers zijn uitgekomen en op welk werelddeel zij betrekking hebben weergegeven.

Werkwijze

Het doel is om op een gestructureerde wijze, aan de hand van een selectie van
relevante zoektermen, de wetenschappelijke literatuur te doorzoeken naar papers
die relevant zijn voor het onderwerp. Voor de puur wetenschappelijke papers is
gebruik gemaakt van de wetenschappelijke zoekmachine Scopus.

We zijn op zoek geweest naar papers die (liefst kwantitatieve) effecten van
autoluwe maatregelen presenteren. Daarvoor zijn in de zoekterm minimaal drie
elementen met elkaar verbonden:

1) Het ‘autoluw’ element.

2) Het kwantitatieve element
3) Rapportage van de effecten.
Een voorbeeld is dan:

(*low car’ OR ‘carfree’ OR ' car reduc*’) AND (quantitative OR estimat*) AND (effects
car use ownership)

Na het gebruik van deze zoekterm hebben we ongeveer 30 papers bestudeerd.
Hierna hebben we op de maatregel categorieén ingezoomd, omdat deze originele
selectie papers vooral brede effecten van de bebouwde omgeving in kaart brachten.
We misten dus nog effecten van specifieke maatregelen. Daarom hebben we voor
parkeren en wegen & straten nogmaals gezocht, ditmaal met meer specifieke
zoektermen. Voor het reduceren van parkeernormen hebben we bijvoorbeeld
onderstaande zoekterm gebruikt:

(Car AND (park* AND norm*) AND (built OR suburb* OR living area) AND (effect*
OR guant* AND “car use”)
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