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De vereniging
in 2007

De Vereniging Deltametropool heeft
zich de afgelopen twee jaar ingezet
voor één provincie Randstad
Holland, door middel van de voor-
stellen voor een Hollandwet en voor
een Agenda voor die provincie. Wij
waren het dan ook van harte eens
met de noodkreet van de Holland
Acht. Vier burgemeesters en vier
commissarissen van de Koningin
constateerden gezamenlijk dat het de
Randstad door de bestuurlijke ver-
snippering ontbreekt aan bestuurs-
kracht. De BestuursCommissie
Randstad, die een oplossing had
moeten zijn, is verworden tot een
machteloos overlegorgaan dat lijdt
onder toenemend absenteisme.

Het voorlaatste kabinet Balkenende
honoreerde het verzoek van de
Holland Acht en vroeg de commissie
Kok om advies. Dit advies is januari
jl. verschenen en heeft veel aandacht
gekregen, zij het niet van de forme-

Redactioneel

Ook tegen bestuurlijk overgewicht
helpt alleen minder eten. Minder
bestuursorganen, minder vergaderen
en rapporteren in dit geval. Dat is de
boodschap van de commissie Kok met
haar advies over de versterking van de
Randstad. Het urgentieprogramma
Randstad is op te vatten als het nood-
zakelijke dieet om op de Europese cat-

walk mee te mogen blijven lopen.

Dit regeerakkoord heeft terecht veel
aandacht voor de inkomenspositie van
mensen met lage inkomens, voor
onderwijs en jeugd, en voor de behoef-
te aan zekerheid. Geweldig dat er een
minister komt die de slechte wijken
onder haar hoede krijgt. Eindelijk een
minister voor milieu, inclusief ener-
gie- en klimaatbeleid. Jammer dat
ruimtelijke ordening, infrastructuur
en landschappelijke kwaliteit niet zijn

gebundeld tot één ministerie.

Vanuit de vereniging bezien missen we

de aandacht voor de grotere schaal en

Voor de schoonheid van Nederland: stop bouwen

Planbureau droomt over Randstad

Duco Stadig,
voorzitter Vereniging Deltametropool

rende partijen. Het heeft ook tot
grote verdeeldheid geleid, zelfs in de
Vereniging Deltametropool, die zich
nog in november zo eensgezind ach-
ter de agenda voor de provincie
Randstad Holland schaarde. Vele van
onze leden uit het openbaar bestuur
vroegen zich af of de vereniging zich
wel met staatkundige kwesties moet
bemoeien. Onze leden uit het maat-
schappelijk middenveld vinden daar-
entegen dat de bestuurders zich
meer met de samenleving bezig moe-
ten houden en minder met elkaar, en
denken dat een opschaling van pro-
vincies daarbij helpt.

Onze vereniging is ooit opgericht om
de achteruitgang van de Randstad in
sociaal, economisch en ruimtelijk
opzicht te keren en een Europees
perspectief te introduceren. Ons ver-
trekpunt is de ruimtelijke ordening
en onze prioriteiten liggen bij ver-

keer en vervoer, economische struc-

Annemiek Rijckenberg,
hoofdredacteur

voor de specifieke positie van de
Randstad. De voorgestelde bestuurs-
stijl van overleg met maatschappelijke
partners en herwaardering van het
poldermodel na de ‘daadkracht’ van
Peijs en het ‘laissez faire’ van Dekker
sluit niet alle hoop voor de Randstad
uit. De bestuurders kunnen de mooiste
zin uit het rapport Kok ten uitvoer
brengen: zich gedragen als waren zij
reeds één provincie. Alleen dan kan
Eurlings, coérdinerende minister voor
het ’project’ Randstad, resultaten boe-
ken. Wanneer het ook afgesproken
urgentieprogramma daarbij als worst
aan bestuur en samenleving wordt
voorgehouden kan er wel degelijk ook
met dit regeerakkoord vooruitgang
worden geboekt. Het sluit bijvoorbeeld
niet uit, dat er één vervoersautoriteit
komt, wanneer te veel partijen zich
met hetzelfde bezig houden. Op het
terrein van de zakelijke promotie van
de Randstad in het buitenland is het
eindelijk zo ver: de Holland Business

Promotion office gaat de inspanningen

tuurversterking en het watersysteem
als onderlegger voor het landschap
en voor een metropolitaan park-
systeem. Bij alle ideeén en voorstel-
len, hoe breed gedragen ook, liepen
we echter op tegen het woud aan
bestuurlijke organen en het gebrek
aan doorzettingsmacht bij regio’s,
provincies en ministeries. Het is uit
nood, niet uit voorliefde, dat we ons
ook met de bestuurlijke ordening zijn
gaan bezighouden.

Als zou blijken, dat deze acties geen
resultaat opleveren, zelfs niet na een
advies van een topcommissie dat
deels is overgenomen in het regeer-
akkoord, moeten we ons als vereni-
ging bezinnen op onze verdere agen-
da. Dat geldt ook voor de nieuwe
generatie bestuurders in de steden,
in het kabinet en binnenkort ook in
de provincies en in onze vereniging.
Ik nodig u hierbij uit, u hoort nog

van ons.

van de provincies, grote steden,
Schiphol de Rotterdamse haven en
bedrijven bundelen. Willen we wachten
op nog meer initiatieven van onderop
of gaat de regering hier een stimule-
rende rol in spelen?

Op het moment van een regeerak-
koord lijkt het alsof de hele
Nederlandse werkelijkheid in steen is
gebeiteld. Maar die werkelijkheid ver-
andert altijd weer, en je kunt een
regeerakkoord misschien beter opvat-
ten als de tekst van een wapenstilstand
tussen partijen'.

(* staatsrechtgeleerde en ex-D66-sena-
tor Vis in het Buitenhof, 04-02-07)

In dit Hollandblad treft u vooral
inhoudelijke artikelen over nut en
noodzaak van de grotere schaal in de
Randstad. We hebben geprobeerd
baten en lasten te inventariseren, door
de bekende bedragen uit begrotingen
en meerjarenplanningen naast ons
programma voor de Randstad te zet-

ten. De eerste uitslagen van deze exer-
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Vergeten hoofdstuk regeerakkoord:
Randstad Holland in Europa

Annemiek Rijckenberg, Duco Stadig

“Het kabinet stelt in samenspraak met betrokken provincies
en gemeenten een urgentieprogramma op voor de Randstad
(Randstadoffensief), waarmee vermindering van bestuurslast,
meer bereikbaarheid, een beter woon-, werk- en leefklimaat
en versterking van kennis en innovatie worden bevorderd. Eén
minister krijgt voor dit project de coordinatie.”

De eerste reactie van het bestuur en van vele betrokkenen op
de bovenstaande tekst uit het nieuwe Coalitieakkoord was er
een van teleurstelling. Geen extra geld, geen stip op de hori-
zon, geen aparte minister. Het onderwerp Randstad leeft in
het Haagse kennelijk niet of nauwelijks. De teksten over die-
renwelzijn zijn langer dan die over de Randstad!

Eigenlijk krijgt de regio een koekje van eigen deeg: blijf ver-
gaderen en maak samen een urgentieprogramma. Zonder
extra geld betekent dat echter vergaderen over herverdeling,
met een vetorecht voor iedereen. Dat wordt dus niks. En het
samen eens worden over vermindering van de bestuurslast
hebben de Holland Acht al anderhalf jaar lang vergeefs

geprobeerd.

Er is echter ook een iets hoopvoller interpretatie mogelijk,
zeker als bovenstaande passage wordt bezien in samenhang
met andere passages uit het coalitieakkoord.

De regeringsverklaring spreekt immers over een Randstad-

> lees door op pagina 15

citie vindt u in het middenkatern, nog
incompleet en voor aanvulling vatbaar,
maar met een duidelijke conclusie: er
is veel geld gereserveerd voor investe-
ringen, maar het wordt te exclusief
voor wegen gereserveerd, en nog niet
voor water of openbaar vervoer. We
hebben enthousiaste medewerkers van
het atelier Zuidvleugel gesproken over
de Stedenbaan. En het OESO-rapport
nog eens samengevat en de opstellers
om commentaar op het rapport Kok
gevraagd.

Een aantal betrokkenen van binnen en
buiten de Vereniging geven hun visie
op de toekomst van de Randstad.
Bijvoorbeeld de twee nieuwe wethou-
ders ruimtelijke ordening van
Amsterdam en Rotterdam, Van
Poelgeest en Karakus. En de vliegende
ontwikkelaar Rudy Stroink. Maarten
Kloos vertelt waarom hij met de
Ronde van het Groene Hart is begon-
nen. Ook dat heeft met vliegen en
kwaliteit te maken. En met fietsen, een
van de thema’s in dit Hollandblad.

U zoekt vergeefs naar een bijdrage van
de agent van de Vereniging. Donald
van Dansik heeft per 1 februari de
Vereniging verlaten voor werkzaamhe-
den elders. In het cahier over ons con-
gres ‘Naar een agenda voor de
Randstad Holland’ treft u voor de laat-
ste keer zijn creatieve graphics en
waterval aan ideeén. Het profiel van
een nieuwe agent is afhankelijk van de
inhoud van de toekomstige activiteiten
van de Vereniging. Gelukkig heeft Dirk
Frieling, onze ex-agent, voor ons een
verhaal geschreven over een uitweg uit
de bestuurlijke drukte. Een uitweg die
te vinden is in een veel intensievere
interactie tussen burgerij en volksver-
tegenwoordigers, nu de politieke par-

tijen die rol niet meer vervullen.

We hopen op net zulke positieve
reacties als bij de vorige edities.
Blijft u vooral reageren, via

communicatie@deltametropool.nl.
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Hamit Karakus en Maarten van Poelgeest:

Liever urgentieprogramma

dan structuuringrepen

Annemiek Rijckenberg, Joop de Boer

Primeur Hollandblad:
eerste
dubbelinterview
wethouders
ruimtelijke
ordening
Amsterdam

en

Rotterdam.

Een week na het uitkomen van het
rapport van de commissie Kok
spraken wij de beide wethouders over
hun gezamenlijke agenda.

Wat vindt u van het advies Kok?

MP: “Heel goed dat er een inhoudelijke
agenda wordt voorgesteld. Die moet bre-
der zijn dan alleen versterking van de
economie, maar ook over verkeer en ver-
voer, interne bereikbaarheid, water en
verrommeling van het landschap gaan,
op Randstadniveau.”

Welk probleem lost het op, welk niet?

HK en MP: “De bestuurlijke drukte is
met het fuseren tot één provincie natuur-
lijk niet opgelost. Die zit ook rondom de
steden, in de regio’s, de hoeveelheid
omringende gemeenten. Er zijn te veel
intergemeentelijke vraagstukken, ieder
met z’n eigen overleg. Het gebrek aan
doorzettingsmacht wordt met dit voorstel
nog slechts gedeeltelijk tegengegaan. De
schuldvraag is voor ons niet interessant,
wel regievoeren en aanpakken.
Bevoegdheden zijn belangrijker dan

omvang of precieze vormgeving.”

Wat staat op uw
urgentieprogramma?

HK: “Economie, de werkloosheidsbestrij-
ding, en de bereikbaarheid. Dat raakt
iedereen! MP: Vooral de OV-bereikbaar-
heid schiet zwaar tekort, dat toont het
OESO-rapport ook weer aan. Het feit,
dat we 4 verschillende gewestelijke ver-
voerssystemen hebben gemaakt in de
Randstad, die niet op elkaar aansluiten,

is een bewijs van onvermogen.”

Wat vindt u van de aansporing tot
gedragsverandering, alsof er al één

provincie was?

HK: “Belangrijkste is of we over grenzen
heen durven springen. Iemand moet de

problemen gaan oplossen, en dat hangt
ook van mensen af, meer dan van man-
daten.

Dat verhaal om ons al als een provincie

Maarten van Poelgeest en Hamit Karakus

te gaan gedragen zie ik een beetje als de
aansporing van de coach in de hoek van
de boksring: je kunt het, kom op! «
MP: “Ik vind dat een nieuwe

Randstadprovincie een andere provincie
moet worden, niet het anonieme a-poli-
tieke lichaam, dat provincies nu zijn. Een
einde aan de verdelende rechtvaardig-
heid, herkenbare politieke afwegingen.
Het rapport Kok is daar wat dubbel-
zinnig in: enerzijds behoud van strijd en
concurrentie tussen steden, anderzijds
afstemming en afweging, de oude
bevoegdheid en cultuur van provincies.
Eigenlijk is de vraag wat die nieuwe pro-
vincie gaat doen belangrijker dan de
vraag waar de grenzen liggen.”

HK: “Kijk, daar ga je al. Met deze dis-
cussie kun je elkaar wel een aantal jaren
bezighouden, maar de uitvoering van dat
urgentieprogramma is veel belangrijker.”
MP: “Ja, dat klopt, maar het is natuurlijk
wel ergens om begonnen, die nieuwe

provincie.”

Waarom zou het rijk het urgentie-
programma gaan betalen? Gedragen
jullie je niet als subsidiejunks?

MP: “Het rijk heeft jarenlang geen regie
op ruimtelijk beleid gevoerd en nu komt
de vraag om sturing als terugslag van de
decentralisatie, die bijna op bestuurlijke
uitlokking is gaan lijken. Tot hoever kun-
nen we teruggaan? De betrokkenheid van
het rijk bij de grote steden en de rand-
stad is te gering geworden.”

HK: “Geld voor een urgentieprogramma
zou een signaal voor de Randstad kun-
nen zijn. Dat moet op basis van objectie-
ve criteria worden verstrekt, bijvoorbeeld
voor de 140 slechte wijken.

Niet met verdeel en heers, maar op
grond van de feiten. Op basis daarvan 40
wijken kiezen en die gaan aanpakken.”

U bent een nieuwe generatie bestuur-
ders. Wat kunt u nu al samen gaan doen?
MP: “De interne bereikbaarheid gaan
verbeteren, OV-systemen laten aanslui-
ten, meer interdependentie organiseren.”
HK: “Onze afzonderlijke krachten erken-
nen en samenwerken in taakverdeling. We
kunnen bijvoorbeeld allemaal het inter
nationale karakter van Den Haag

versterken door bedrijven en instellingen
door te verwijzen. Dat is natuurlijk best
moeilijk, want ik zeg niet gauw nee tegen
een kantoor dat voor Rotterdam Kkiest.
Maar openheid, vermijden van dubbele
agenda’s, dan komen we daaruit.”

Dat is afstemming, wat zou u
concreet willen doen?

MP: “Samenwerken tussen de havens.”
HK: “En daar Dordrecht ook bij betrek-
ken!”

MP: “Toeristen in Amsterdam op
Rotterdam wijzen. Amsterdam vergroot
daarmee het aanbod en Rotterdam krijgt
mensen die een hele dag geld uitgeven in
de stad.”

HK en MP: “Zorgen dat de HSL betaal-
baar wordt en echt de afstand tussen de
steden gaat verkorten. Sturing is moei-
lijk, maar uitwisseling creéert voor beide
steden nieuwe kansen.”

Maarten van Poelgeest is wethouder
Ruimtelijke Ordening van de
Gemeente Amsterdam en sinds 1998
raadslid voor GroenLinks.

Hamit Karakus is wethouder Wonen
en Ruimtelijke Ordening van de
Gemeente Rotterdam en lid van
PvdA.

Dirk Frieling

democratie

Bestuurlijke drukte wordt in belangrijke mate

veroorzaakt door de onzekerheid van volksver-

tegenwoordigers over de vraag namens wie ze

eigenlijk beslissen. De beste remedie hiertegen is

dan ook het directer en frequenter betrekken van

de burgerij in belangrijke politieke beslissingen.

Bijvoorbeeld over de inrichting van Holland en,

in het verlengde daarvan, de voorstellen van de

commissie Kok.

Zoals bekend is van de politieke partijen
weinig meer over. Zij worden bij wijze
van politieke monumentenzorg via rijks-
subsidies overeind gehouden. Als forum
voor indringend maatschappelijk debat
hebben zij hun functie verloren. En zo
missen volksvertegenwoordigers houvast
bij het bepalen van hun houding bij
belangrijke politieke vraagstukken. De
kiezers, welvarender, beter opgeleid,
onafhankelijker en kritischer dan voor-
heen, zijn selectiever geworden bij het
uitbrengen van hun stem.
Volksvertegenwoordigers worden zo door
wisselende en voor hen moeilijk te trace-
ren burgers gekozen. Zo missen zij ook
op dit punt houvast bij het nemen van
politieke beslissingen, want namens wie
spreken zij eigenlijk? Een derde aanlei-
ding tot onzekerheid is het postmoderne
geloof in het einde van de grote politieke
verhalen. Alsof begrippen als vrijheid,
recht en democratie iets anders zijn dan
grote verhalen, die opeenvolgende gene-
raties aan elkaar doorvertellen. Maar wie
niet in die grote verhalen gelooft zoekt
houvast in de media en zwemt mee in de
stroom van dagelijkse gebeurtenissen. Als
volksvertegenwoordigers door deze
samenloop van structurele maatschappe-
lijke veranderingen niet meer kunnen
doen waarvoor ze zijn gekozen is sprake
van een ernstige verzwakking van de
democratie als bestuurlijk systeem. De
vraag is dan hoe het zelfvertrouwen van
volksvertegenwoordigers weer zou kun-

nen toenemen.
Vervelende gevolgen

De gevolgen van de verzwakte democra-
tie voor de ruimtelijke inrichting van
Holland zijn tweeledig. In de dagelijkse
omgeving leidt het tot het verrommelde
aanzien van het democratisch gemaks-
landschap, waarin de voortgaande
stroom van bouwinitiatieven consequent
langs de weg van de minste politicke
weerstand wordt geaccommodeerd. Op
de schaal van de metropool komt het tot
uitdrukking in het achterwege blijven van
noodzakelijke strategische investeringen,
in het bijzonder op het gebied van water-
beheer en mobiliteit. De voorbeelden lig-
gen voor het oprapen,

zoals de A4 tussen Delft en

Schiedam/Vlaardingen (waar het rijk niet
durft door te pakken) en het Groene
Hart (waar de provincies het tot voor
kort geheel lieten afweten). Een recent
voorbeeld is het mislukte in bedrijf stel-
len van de Randstadrail (waarbij volgens
krantenberichten zo’n twaalf bestuursor-
ganen zijn betrokken). Dit treft niet
alleen de politici (die allemaal klagen
over ‘bestuurlijke drukte’), maar ook de
burgerij, die de gevolgen daarvan dage-
lijks ondervindt in de vorm van opstop-
pingen en vertragingen en een armoedige
omgeving.

Politieke keuzen

Als voorbeeld kan dienen de vraag of de
Randstad moet worden beschouwd

als samenhangend geheel (een deltame-
tropool), een samenstel van vier (of vijf)
stadsgewesten, namelijk Amsterdam,
Rotterdam, Den Haag en Utrecht (en
het Groene Hart) of als twee ‘vleugels’,
met het groene hart in de rol van geam-
puteerde vogel. Die kwestie houdt het
openbaar bestuur nu al sinds 1958 bezig,
zonder dat men tot een beslissing kan
komen. Deze drie opties zijn te beschou-
wen als drie ‘perspectieven’, die vérgaan-
de consequenties hebben voor de selectie
van ‘projecten’ om zo’n perspectief ook
te realiseren. Elk van deze drie perspec-
tieven heeft een eigen politiek draagvlak.
Deze houden elkaar blijkbaar al vijftig
jaar in evenwicht (niet vreemd met vier-
jaarlijkse verkiezingen en steeds wisselen-
de coalities), maar per saldo wordt er dus
niet gekozen.

Het recente RPB-rapport ‘Vele steden
maken nog geen Randstad’ is in dit kader
te zien als een serieuze poging om het
begrip stedelijk netwerk te operationali-
seren door criteria te benoemen en ver-
schillende relatiepatronen tussen de ste-
den in de Randstad daaraan te toetsen.
De conclusie is dan dat de Randstad
functioneert als een samenstel van stads-
gewesten. Nadrukkelijk wordt vermeld
dat daarmee geen uitspraak wordt
gedaan over de eventuele wenselijkheid
daarvan en al helemaal niet over de
bestuurlijke dimensie van dit onderwerp.
De directeur van het RPB heeft het rap-
port een politieke draai gegeven door er
de vraag aan toe te voegen of niet
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5. Water, groen en recreatie

- de ‘blauw/groene hoofdstruuctuur vaststellen,
inclusief lokaties voor bergingscapaciteit en boezemstructuur|
- vaststellen investeringsprogramma voor deze hoofdstructuur

4. Verkeer

- de verkeersautoriteit voor de gehele Randstad Holland
- grote projecten zo nodig zelf uitvoeren

~¢—— J96inQg snooy}

3. Economie, kennis en cultuur

- codrdinatie van ontwikkeling mainports
- aanmerken investeringsprioriteiten

1. Bestuur

- spaghetti opruimen: één provincie
- als enige namens Randstad Holland optreden
in Den Haag en Brussel

Schematische weergave van de ‘Agenda voor een

Provineie Randstad Holland’
Pr H .

Zie ook op pagina 16 Cahier Najaarsconferentie

focus bestuurder —p

onderlinge concurrentie eerd®
onderlinge verbindingen de kracht van de
Randstad uitmaakt. Het is een duidelijke
politieke keuze voor het perspectief van
de vier stadsgewesten.

Het perspectief van de Vereniging
Deltametropool is een duidelijke politie-
ke keuze voor de Randstad als samen-
hangend stedelijk netwerk. De tegenstel-
ling tussen onderlinge verbindingen en
onderlinge concurrentie, die de directeur
van het RPB suggereert, is in dat per-
spectief niet aanwezig. Integendeel,
onderlinge verbindingen versterken de
onderlinge concurrentie juist. Wie de
internationale concurrentiekracht van de
Randstad wil verbeteren zal dan ook de
interne concurrentie tussen deze stadsge-
westen bevorderen ter wille van hun
gezamenlijke exzerne concurrentiepositie.
Goede onderlinge verbindingen zijn voor
die interne concurrentie een noodzake-
lijke voorwaarde, zoals goede internatio-
nale verbindingen dat zijn voor externe

concurrentie.

Interactief beslissen

Omdat een verzwakte volksvertegenwoor-
diging niet bij machte zal zijn om de
door de maatschappelijke ontwikkelingen
veroorzaakte gevoelens van onzekerheid
op eigen kracht te overwinnen zal de bur-
gerij, uit welbegrepen eigenbelang, zich
met de kwestie moeten gaan bemoeien.
Het ligt voor de hand om het zelfvertrou-
wen van de volksvertegenwoordigers te
herstellen door intensievere interactie
tussen kiezers en gekozenen. Zo krijgen
kiezers beter inzicht in (en dus ook meer
begrip voor) de opgaven, waar de gekoze-
nen mee worden geconfronteerd, terwijl
de gekozenen op hun beurt de maat-
schappelijke prioriteiten van hun kiezers
beter leren kennen.

Een interactieve besluitvormingsprocedu-
re voor dit vraagstuk, die de internationa-
le positie van de Randstad in het oog
houdt, de toonaangevende positie van het
parlement in de openbare discussie ver-
sterkt en de burgerij veel directer bij de
te nemen beslissingen betrekt zou bij-
voorbeeld de volgende drie stappen kun-
nen omvatten:

¢ probleem-

2. parlementaire toekomstverkenning om
perspectieven en projecten te identifi-
ceren;

3. interactief selectieproces van perspec-

tieven en projecten.

Een internationale audit, bij voorkeur via
de televisie uitgezonden, toetst de positie
van de Randstad als internationaal vesti-
gingsmilieu. Het verschil tussen een der-
gelijke audit en rapporten van de OESO,
of de plaats in de rangorde op allerhande
internationale lijstjes, is dat in de audit
deskundigen met ervaring in metropolen
elders in de wereld zich persoonlijk op de
hoogte stellen van het leven hier en per-
soonlijk verslag uitbrengen van hun
bevindingen. Voor de leden daarvan is
dan te denken aan de burgemeester van
Atlanta, de directeur openbare werken
van Singapore, de directeur openbaar
vervoer van Parijs en de projectleider van
de ‘Big Dig’ in Boston.

De parlementaire toekomstverkenning is een
variant op de bekende parlementaire
enquéte. Laatstgenoemde richt zich altijd
op het verleden, met het onvermijdelijke
zwarte pieten om de schuldvraag als wei-
nig verheffend bijverschijnsel. De toe-
komstverkenning daarentegen richt zich
op het inventariseren van perspectieven
en projecten. Burgers en bedrijven kun-
nen in elke gewenste opstelling een com-
binatie van perspectief en projecten
inbrengen. Deze nieuwe
Verkenningscommissie laat de planbure-
aus perspectieven en projecten toetsen
ten behoeve van het interactieve selectie-
proces dat daarop volgt.

De interactieve selectie vindt plaats door de
politieke partijen te vragen om hun voor-
keuren uit te spreken over de perspectie-
ven en daar een eigen selectie van de
voorgestelde projecten aan toe te voegen.
De kiezers krijgen vervolgens de moge-
lijkheid om zowel over perspectieven als
projecten hun voorkeur kenbaar te
maken. Dit selectieproces verloopt in
verschillende ronden, waarbij na een
kiezersuitspraak het parlement (of de
Verkenningscommissie) beslist welke
perspectieven en projecten nog in de race
blijven (zoals in presidentsverkiezingen,
waarbij wordt doorgestemd tot

één persoon meer dan 50 procent van de
stemmen haalt).

In deze procedure vindt selectie van per-
spectieven en projecten dus plaats in een
wisselwerking tussen parlementaire uit-
spraken en kiezersuitspraken. Er is voort-
durend sprake van meerkeuzevragen,
zodat de botte ja/nee beslissingen van
referenda worden vermeden.

Op donderdag 1 maart, een week voor
de statenverkiezingen, wordt geoefend
met deze derde fase. Als voorbeeld dient
het Groene Hart. Daarvoor heeft in dit
geval niet een parlementaire, maar een
provinciale toekomstverkenning plaatsge-
vonden. Deze is uitgemond in een ont-
wikkelingsperspectief en een serie projec-
ten, aangeduid als ‘iconen’. De deelne-
mers aan de interactieve selectie (in dit
geval als oefening) zullen daarin prio-
riteiten aanbrengen en zich bovendien
uitspreken over kwaliteitsbewaking en de
bestuurlijke en financiéle voorwaarden
om de uitvoering ervan veilig te stellen.

Dirk Frieling is
medeoprichter en oud-agent van
de Vereniging Deltametropool
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Het fietswiel is al
uitgevonden ......

L3
Fietsroute-
planner voor

3 o

provincie
Utrecht kan
van groot
algemeen nut

o0
zijn
De fietsrouteplanner voor de
provincie Utrecht, ontwikkeld door de
Fietsersbond, is een koploper als het
gaat om maatwerk voor de fietser. Aan
dit maatwerk is veel nuttige studie
voorafgegaan. De diverse bestuurslagen
die nu bezig zijn met het Projectenplan
Stad-Land zouden er dan ook goed aan
doen het wiel niet opnieuw uit te vin-
den, maar het Utrechtse voorbeeld als
‘vlaggenschip’ te beschouwen. De gege-
vens die aan de basis van de routeplan-
ner liggen zijn van onschatbare waarde

voor het gebruik én de ontwikkeling van
het landschap in West-Nederland.

Via de website van de Fietsersbond
(www.fietsersbond.nl) is de fietsrouteplan-
ner voor de provincie Utrecht eenvoudig te
bereiken. Daar aangekomen kun je je route
van en naar elke willekeurige plek in de pro-
vincie uitstippelen. Niet alleen de snelste of
kortste route, zoals we van de bekende
autorouteplanner gewend zijn, maar ook
bijvoorbeeld een natuur- of waterroute.
Sterker nog: je kunt je eigen profiel aanma-
ken door je waardering te geven aan tiental-
len aspecten, variérend van wegdeksoort tot
schoonheid. Een aanrader voor wie het
landschap echt wil zien, beleven en gebrui-

ken. Maar ook voor de bestuurders die zich
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sterk maken voor structurele verbetering
van de bereikbaarheid en bruikbaarheid van
het landschap in West-Nederland.

Nu ministeries, provincies en grote steden
samenwerken aan het Projectenplan Stad-
Land, dat moet zorgen voor doorlopende
routestructuren tussen de G4 en het
Groene Hart, zou het zonde zijn als zij niet

uitvoerig putten uit het vele en waardevolle

voorwerk dat de Fietsersbond verricht heeft.

Recreatieve bereikbaarheid

Uniek aan de Deltametropool is dat het een
aaneengesloten stedelijk gebied is met een
overduidelijk centrum en daaromheen bui-
tenwijken. In de Hollandse metropool ligt
een verscheidenheid aan grote en minder
grote steden en plaatsen her en der ver-
spreid in de waterrijke landschappen van de
delta van Rijn en Maas. Voor de onderlinge
bereikbaarheid van de stedelijke centra is
dit misschien een nadeel, maar voor de
bewoners en bezoekers van de
Deltametropool biedt dit juist prima moge-
lijkheden om van de verschillende land-
schappen te genieten. Immers, hemelsbreed
is landschap altijd dichtbij. Dat landschap
moet dan wel goed en eenvoudig te berei-
ken zijn voor bewoners en bezoekers. Deze

‘recreatieve bereikbaarheid’ heeft dan ook

altijd een prominente plaats gehad in de
ideeén en plannen van de Vereniging
Deltametropool onder de noemer Waterrijk.
De in 2005 uitgebrachte fietskaarten in de
’Gids naar het Waterrijk’ zijn daar een goed
voorbeeld van. Op deze kaarten worden
waterrijke fietsverbindingen uitgewerkt tus-
sen de centra van Amsterdam en Rotterdam
— langs Amstel, Oude Rijn en Rotte — en
tussen Utrecht en Den Haag — langs Leidse
en Oude Rijn en Vliet.

Bestuurders in actie

Uit de as van het Bestuurlijk Platform
Groene Hart is de Stuurgroep Groene Hart
herrezen, waarin de provincies Holland en
Utrecht samenwerken en die onlangs haar
Uitvoeringsprogramma tot 2013 presenteer-
de. Eén van de tien icoonprojecten uit dit
programma is het Recreatief Routenetwerk
—compleet met bronvermelding naar de
Vereniging Deltametropool- en kent een
investeringsbehoefte van 104 miljoen euro.
Het lijkt er dan ook op dat bestuurders zich
nu echt sterk gaan maken voor de recreatie-
ve bereikbaarheid van het landschap in
West-Nederland. Helemaal nu ministeries
(VROM namens de ruimte, Verkeer en
Waterstaat namens het water en de wegen),

provincies (de drie eerder genoemde in de

Stuurgroep Groene Hart) en steden (de vier
grootste (G4)) een akkoord hebben gesloten
over een Projectenplan Stad-Land. Zij gaan
dat plan — dat moet zorgen voor doorlopen-
de routestructuren tussen de vier grote ste-
den en het tussenliggende Groene Hart —
gezamenlijk uitvoeren. Cees Vriesman wordt

de projectdirecteur.

Maatwerk

De Fietsersbond heeft, behalve voor
Utrecht, ook, en eveneens op internet te
vinden, een fietsrouteplanner voor de pro-
vincie Zuid-Holland ontwikkeld. Deze laat-
ste is, vergeleken met de uitgebreide en
gedetailleerde versie van Utrecht, tamelijk
rudimentair. Met de provincie Noord-
Holland vindt over de totstandkoming van
een dergelijke planner nog overleg plaats.
De Utrechtse variant mag met recht het
‘vlaggenschip” heten. Uiteraard kun je
invoeren waar je fietstocht begint en waar
deze eindigt. En natuurlijk kun je — net als
bij de autoplanners — kiezen voor de snelste
of de kortste route. Maar, en hier begint het
interessant te worden, als je wilt zijn er nog
veel meer mogelijkheden. Zo is er de auto-
luwe route, de waterroute of de natuurrou-
te. Voor de ‘diehard’ is het zelfs mogelijk
een eigen profiel aan te maken en van tien-
tallen aspecten in zo'n tien categorieén —
van wegdeksoort en verkeershinder tot
schoonheid en groen/bebouwd — aan te
geven hoeveel waarde je eraan hecht.
Maatwerk dus, dat op het lijf van de indivi-
duele fietser geschreven is. Voor wie een
indruk wil krijgen: op de website van de
Fietsersbond staan verschillende ervaringen

en meningen van gebruikers te lezen.
Niet opnieuw het wiel uitvinden
Het is duidelijk dat zo'n fietsrouteplanner

een enorm uitgebreide database vereist. Alle

weggetjes, doorsteekjes en fietspaden moe-

ten worden beoordeeld op hun verschillen-
de eigenschappen. De vrijwilligers van de
Fietsersbond hebben hier veel tijd in gesto-
ken en doen dat nog steeds, want het succes
van de planner hangt mede af van een con-
stante update. Het zeer uitgebreide en actu-
ele databestand is dus van cruciaal belang.
Nu het erop lijkt dat er in de provincies
Holland en Utrecht binnenkort zo'n data-
bestand beschikbaar is, ligt het voor de
hand om deze voor meerdere doeleinden te
gebruiken. Allereerst moeten de gegevens
aan elkaar worden gekoppeld, zodat de drie
provinciale samenvloeien tot één metropoli-
tane fietsrouteplanner. Bijkomend voordeel
is dat de fietsplanner niet wordt gehinderd
door bestuurlijke barriéres, zoals belangen-
tegenstellingen tussen steden en provincies
of tussen gedeputeerden en wethouders
voor verkeer enerzijds en voor groen ander-
zijds. De fietsrouteplanner plant gewoon
tussen start- en eindpunt, ongeacht waar de
route nu stad of land passeert, binnen of
buiten de grens van het Groene Hart ligt of
onder de verantwoordelijkheid van bestuur-
der x of y valt.

Bij het analyseren, beoordelen en uitvoeren
van de projecten uit het Projectenplan Stad-
Land kunnen de databestanden van de
fietsrouteplanner van onschatbare waarde
zijn. Ze beschrijven immers tot in detail de
eigenschappen van de "toestand van het
bestaande” in zowel stad als land in de
Deltametropool. Projecteert men nu ‘het
wenselijke” op ‘het bestaande” dan wordt
zichtbaar waar deze niet overeenkomen en

acties geboden zijn.

Kortom, Cees Vriesman, oogst allereerst
wat de Fietsersbond heeft gezaaid en wend
dit aan voor nog meer algemeen nut. Dat

levert minstens ‘dubbel grondgebruik’op.
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Tracéwet

moet ook

voor fietspaden
gelden

Jan Willem Kooijmans

Een route aanleggen of wijzigen is een
omslachtige aangelegenheid en vraagt
dikwijls van tientallen organisaties de
nodige bemoeienis. Voor dit probleem is
in Nederland een instrument bedacht:
de Tracéwet. De wet is echter alleen van
toepassing op “(...) de aanleg van een
hoofdweg, landelijke spoorweg of
hoofdvaarweg.” (artikel 2, lid 1a).
Terwijl er alle reden is om ook fietsver-

bindingen hieronder te laten vallen.

Nemen we als voorbeeld de aanleg van
fietsroute 1. Amstel-Oude Rijn-Rotte
(Amsterdam-Rotterdam) uit de Gids van

het Waterrijk, dan is meteen duidelijk hoe

-
-
d ..
London City per fiets

nuttig een dergelijke aanpassing van de wet

kan zijn.

Deze fietsroute gaat een directe recreatieve
fietsverbinding vormen tussen Amsterdam
en Rotterdam (hart op hart) via uiteenlo-
pende agrarische en natuurlijke landschap-
pen. De route begint bij de Stopera in
Amsterdam en volgt de Amstel via de
Amstelscheg richting Nes aan de Amstel.
Na Uithoorn gaat de tocht langs de
Kromme Mijdrecht rond de Ronde Venen.
Na Woerdens Verlaat wordt de Meije
gevolgd langs de Nieuwkoopse Plassen. In
Zwammerdam wordt de Oude Rijn overge-

stoken richting de bomen- en struikenteelt

van Boskoop. Op de grens van
Zuidplaspolder en Noordplaspolder wordt
bij de ‘bron’ de Rotte opgepakt. Deze leidt
via de Rotte Meren naar de Binnenrotte

midden in Rotterdam..

Barriéres

Om deze route tot stand te brengen moet
een zevental barriéres worden opgelost:

1) Aanleg vrijliggend fietspad op kade van
de Amstel (0,5 km).

2) Aanleg van twee ontbrekende stukken
fietspad langs Kromme Mijdrecht (1 en 0,5
km).

3) Aanleg van ontbrekend stuk fietspad
langs Meije (1,5 km).

4) Bewegwijzering van onduidelijke route
door woonwijk Zwammerdam (0,5 km).

5) Zeer onaantrekkelijke route langs weg
met veel verkeer (3,5 km).

6) Aanleg van twee ontbrekende stukken
fietspad op dijk tussen Noordplaspolder en
Polder de Wilde Veenen (2 en 0,5 km).

7) Aanleg van fietspad over de kade van de
Rotte (0,5 km).

Het uitwerken van slechts één van deze
actiepunten is al voldoende om te illustre-

ren hoeveel en welke bestuursorganen hier

allemaal bij betrokken zijn.

Nemen we actiepunt 3. Aanleg van ontbre-
kend stuk fietspad langs Meije (1,5 km).

- De Meije ligt in het beheergebied van het
Hoogheemraadschap Amstel, Gooi en
Vecht. De dijk waarop het ontbrekende stuk
fietspad moet worden aangelegd is in het
bezit en beheer van AGV.

- Het beheersgebied van
Hoogheemraadschap De Stichtse
Rijnlanden is direct aangrenzend, dus
afstemming moet zeker plaatsvinden.

- Bij de aanleg van een fietspad moet de
gemeente Nieuwkoop de vergunning
verlenen.

- De provincies hebben verantwoordelijkhe-
den voor recreatieve (fiets-)voorzieningen.
Dit stukje fietspad valt dus binnen de ver-
antwoordelijkheid van de provincie Utrecht.
- Maar ook de WGR+- (vroegere Kader-
wet-)gebieden hebben verantwoordelijkhe-
den en middelen op dit vlak. Dit stukje ligt
echter net buiten de invloedssfeer van
Stadsregio Amsterdam (vroeger ROA) en
Bestuur Regio Utrecht (BRU).

De strekking van dit voorbeeld gaat op voor
alle zeven actiepunten in de route. In totaal

zijn er 3 provincies, 4 waterschappen en 17

gemeenten. Plus 2 WGR+-gebieden en de
stadsregio’s Amsterdam en Rotterdam. In
totaal zijn er dus zo’n 26 organisaties die
zich bemoeien, of zich zouden moeten
bemoeien, met de aanleg van deze route. En
deze organisaties zouden bij elkaar meer
dan honderd verschillende besluiten moeten

nemen.

Het is tijd om de Tracéwet op dit punt als
volgt aan te vullen: “(...) de aanleg van een
hoofdweg, landelijke spoorweg, hoofdvaar-
weg of metropolitaan recreatief netwerk.” In
artikel 1 van de wet kan dit begrip metropo-
litaan recreatief netwerk, net als alle andere
begrippen, worden toegelicht. Een schot
voor de boeg; toevoegen van artikel 1, lid
1i: “metropolitaan recreatief netwerk: een
netwerk van voet-, fietspaden en vaarwegen
waarvoor een verbinding is aangegeven op
een kaart van indicatieve en limitatieve ver-
bindingen, die behoort tot een van kracht
zijnd plan als bedoeld in artikel 2a van de

Wet op de Ruimtelijke Ordening.”

Zo is met lichte aanpassingen van een
bestaand instrument de aanleg van een
metropolitaan recreatief netwerk een stuk

eenvoudiger te maken.

Maarten Kloos is directeur van
ARCAM (Architectuurcentrum

Amsterdam) en van oorsprong

architect. Hij is een van de
initiatiefnemers van de Ronde van
het Groene Hart en als directeur
cultureel programma betrokken bij
de organisatie. De ronde gaat

25 maart a.s. voor het eerste van
start.

Verliefd op het Groene Hart?

Nee, wel een duurzame liefdesrelatie met
het klassieke Nederlandse landschap, vooral
door de zo bijzondere combinatie van

openheid en intimiteit.

Verliefd op fietsen en wielrennen?
Nee, wel intensief gebruiker van de fiets,
ook van de sportfiets als ideaal middel om
snel, geruisloos en op een ontspannen

manier overal te kunnen komen.

In 2000 bracht u het idee voor deze
ronde naar buiten. Wanneer dacht u:
dit gaat werkelijk lukken?

In 2004 werd door Belvedere de vraag
gesteld of er een cultureel project te beden-
ken zou zijn voor het gebied dat de vier
grote steden in de randstad met elkaar ver-
bindt. Vanaf dit moment was er een soort
verbazing: zou het echt een keer kunnen
lukken? Begin 2006 werd besloten een
serieuze poging te doen om de datum op
de internationale wielerkalender gereser-
veerd te krijgen en in de zomer van dat jaar
kwamen de eerste geruchten dat de inter-

nationale wielerunie positief op dit verzoek

Eerste

Zondag / Sunday / Dimanche
25 maart / march / mars 2007

Start / Start / Départ Leiden
(Nieuwe Beestenmarkt)
Finish / Finish / Arrivée Woerden

(Pompmolenlaan)

Af. d / Di /Di

202,2 km

leek te gaan reageren. Toen ontstond ineens
het gevoel dat de ronde wel eens werkelijk-

heid zou kunnen worden.

Wie zijn uw broeders van het

eerste uur? Mensen hebben wel vaker
goede ideeén maar vaak blijft het daar-
bij.

Al in 2004 werd Marc Visser, directeur van
het bureau
Stedenbouw@Architectuurmanagement,
bij het project betrokken. De gedachte was
dat hij en zijn medewerkers de centrale
organisatie zouden kunnen vormen. In een
later stadium kwam Herman Brinkhoff,
organisator van professionele wielerevene-
menten, erbij en via hem werd Paul
Nouwen, grootheid in de wielerwereld,
benaderd als voorzitter van de op te richten
Stichting Ronde van het Groene Hart. Het
is vooral aan de inspanningen van deze drie
invloedrijke personen te danken dat de

ronde er komt.

Hoe is het parcours tot stand
gekomen? Ook nog rekening gehouden

met de landschappelijken?

wielerronde
door het
Groene Hart

Het parcours moest aan een aantal duide-
lijke criteria voldoen. Inhoudelijk moest het
een route zijn waarmee het Groene Hart,
zijnde ongeveer het gebied tussen (in de
noord-zuidrichting) Amsterdam en
Rotterdam en (in de oost-westrichting)
Utrecht en Leiden) op de kaart wordt
gemarkeerd. Het peloton zou daarbij kun-
nen 'spelen' met de grenzen van het gebied
en zowel landschappelijk schoon als drama-
tisch verpeste gebieden kunnen passeren.
Wielertechnisch was een harde eis dat het
parcours niet langer zou zijn dan 200 km
en dat het gevarieerd zou zijn (met rechte
en bochtige trajecten in alle verschillende
windrichtingen). De startplaats moest in de
eerste plaats fotogeniek zijn, de finishplaats
moest vooral de ruimte bieden voor een
mogelijke massasprint van 144 beroeps-

wielrenners.

Een van de doelstellingen is door tele-
visieregistratie het Groene Hart in
beeld brengen. Welke omroep / zender
zendt uit? Gebeurt dit rechtstreeks?
Hebben jullie als organisatie zeggen-
schap over de regie? Welke beelden
moeten bij het televisiepubliek blijven
hangen?

Een van de belangrijkste doelstellingen is
inderdaad een rechtstreeks televisieverslag
van de wielerwedstrijd. Daartoe is een
samenwerkingsovereenkomst gesloten met
SBS6. De uitzending duurt van 11.15 tot
16.45 uur. De productie ervan is in handen
van een door SBS6 ingehuurd productie-
bureau maar komt tot stand in nauwe
samenwerking met de Stichting Ronde van
het Groene Hart. Belangrijk onderdeel is
een reeks van elf of twaalf zogenaamde
'instarts', korte 'clips' waarmee de rapporta-
ge wordt onderbroken en waarvan de
inhoud wordt bepaald door sponsors en
subsidiegevers (onder andere de ministeries
van LNV en VROM, de provincies Noord-
Holland, Zuid-Holland en Utrecht, de

belangrijkste steden en hoofdsponsor

Jeffrey The

Campina). Beelden die moeten blijven han-
gen, betreffen natuurlijk de combinatie
sport en landschap, een kleurrijk peloton in
een prachtig veenweidelandschap of fiet-
send langs de Nieuwe Hollandse

Waterlinie.

Vlaamse koersen hebben hun eigen
karakter. Wat maakt voor u de Ronde
van het Groene Hart onvergelijkbaar?
Karakteristiek voor de Ronde van het
Groene Hart zal zijn dat het peloton start
en finisht in charmante, middelgrote
Hollandse steden, zowel Amsterdam als
Rotterdam aandoet en daartussen met een
grote variéteit aan meer of minder natuur-
lijke, respectievelijk meer of minder verste-

delijkte gebieden wordt geconfronteerd.

Goed voorbeeld doet goed volgen. Ik
word geinspireerd en wil ook fietsen in
het Groene Hart. Hoe eenvoudig bereik
ik op de fiets vanuit de stad het Groene
Hart. Of valt er nog het nodige te ver-
beteren?

Het vergroten van de toegankelijkheid voor
recreanten van het Groene Hart is een
belangrijk agendapunt voor de toekomst.
Op dit moment hangt het gemak waarmee
de stedeling het groene gebied kan berei-
ken in hoge mate af van de stad waarin hij
woont. De structuur van Amsterdam voor-
ziet in 'groene scheggen' die diep de stad in
steken en via welke het ommeland zeer
nabij is. Voor de Rotterdammer is de

afstand groter.

Het Groene Hart is geen openlucht
museum. Waar ligt voor u de toekomst
van het Groene Hart? Wat mag veran-
deren? Wat niet?

De kracht van het Groene Hart is dat het
kan worden behouden zonder dat afbreuk
hoeft te worden gedaan aan de dynamiek
van het gebied. Waar het gebied vooral
behoefte aan heeft is een strategisch beleid

op grond waarvan dierbaar landschap

wordt gekoesterd, behoud van landschap
gepaard gaat met doordachte ingrepen
(bijvoorbeeld in het kader van het waterbe-
heer) en bebouwing vooral gericht is op
een goed gedoseerde vergroting van de

recreatiemogelijkheden.

Als ik deze zomer een groepje buiten-
landse toeristen ‘Holland op zijn best’
moet laten zien welk deel van het par-
cours mag ik dan beslist niet over-
slaan?

Voor buitenlanders blijft het fascinerend
om te zien hoe groot de afwisseling is in
een gebied als het Groene Hart. Dit aspect
van het parcours is het allerbelangrijkste,
ook omdat de ervaring daarvan onvermij-
delijk aan het denken zet over de betekenis
van de verschillende menselijke ingrepen
die hebben geleid tot het huidige beeld van
het gebied.

Waar hoopt u dat de Ronde over

S jaar sportief gezien staat?

In het bestuur van de Stichting Ronde van
het Groene Hart is al wel gesproken over
de mogelijkheid om een vijftal rondes te
gaan organiseren. Hoofdsponsor Campina
garandeert er twee en heeft een optie op
een derde. Sportief gezien is er natuurlijk
de hoop dat over vijf jaar de Ronde van het
Groene Hart een niet meer weg te denken
voorjaarsklassieker is waarvoor toprenners

uit de hele wereld naar Nederland komen.

Tot slot: van welk weer droomt u op
zondag 25 maart a.s.?

Fris voorjaarsweer, Hollandse luchten met
veel blauw en prachtige witte wolken, zuid-

westenwind, kracht 5 a 6.

Tlaongle
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Leven
als

een God
in
Holland!

Pi de Bruijn

Deltawonen3
vervolgt

het
onderzoek
naar

nieuwe
woonmilieus

Joop de Boer

Aangenaam zal het zijn, te leven in
de Deltametropool van 2030. Althans,
als we de komende jaren de juiste
beslissingen nemen. Grofweg staan
ons twee keuzes ter beschikking:
niets doen en alles op zijn beloop
laten of actief ertegenaan gaan en de
dynamiek van de Deltametropool
opvoeren. Beide zijn actieve vormen
van kiezen waarbij de eerste de
Deltametropool in 2030 zal hebben
veranderd in een statisch Venetié,
terwijl de tweede nieuwe werelden
zal openen. Als optimist vertrouw ik
erop dat we voor de tweede mogelijk-
heid zullen kiezen.

Deze keuze verdraagt zich beter met
de dominante trend van de verschui-
ving naar een kenniseconomie onder
een toenemende globalisering. Om
onder deze omstandigheden succes-
vol te zijn en vooral succesvol te blij-
ven pleit ik voor een op het eerste
gezicht schijnbaar tegengestelde
strategie: namelijk het streven naar
een zelfvoorzienend of autarkisch
Holland in 2030. Dit is geen autarkie
in de zin van een naar binnen gerich-
te op xenofobie gestoelde samenle-
ving, maar een kwaliteitsdoelstelling
die binnen de opkomende kenniseco-
nomie juist als aanjager en stabilisa-

In de grote steden ontbreekt het aan
voldoende, betaalbare woonruimte
voor de middenklasse. Er zijn, voor
zowel hoge als lage inkomens, te wei-
nig bijzondere woonmilieus. En de
relatie van de woonomgeving met
andere functies is vaak erg dun. Dat
zijn de voorlopige conclusies na een
excursiereeks in het kader van
Deltawonen3.

tor van de hele Nederlandse econo-
mie zal fungeren. Het is een bewuste
kwaliteitsdoelstelling, gedreven door
een antikoloniale en duurzame ideo-
logie.

Laat ik u schetsen hoe de
Deltametropool er dan in 2030 uit zal
zien. De provincies van de
Deltametropool zullen aaneenge-
smeed zijn tot één nieuw bestuursli-
chaam onder de naam Holland. Dit
regionale schaalniveau zal bij uitstek
geschikt zijn om een van de vier
Europese autarkische proeftuinen te
zijn. In 2030 worden alle minimale
basisbehoeften binnen de regio
geproduceerd: drinkwater, voedsel en
energie. De aanwezigheid van deze
productielijnen fungeert als golfbre-
ker voor de ergste uitwassen van het
Russische energiebeleid en eventuele
explosieve stijgingen van transport-
kosten. Het economisch hart van
Nederland zal door de autarkische
strategie van stabiliteit zijn verze-
kerd, zonder zich af te sluiten van de
wereld.

De strategie van autarkie stelt de
regio in staat om juist optimaal als
zelfstandige eenheid binnen het
mondiale netwerk in de geglobali-
seerde wereld te functioneren. De

Het doel van de excursies, die een
klein jaar geleden plaatsvonden, was
ideeén aanreiken om de kwaliteit van
het wonen en leven in de Randstad te
verbeteren. Die ideeén zijn inder-
daad geopperd én krijgen een ver-
volg. Onderweg zijn verschillende
vragen naar voren gekomen die
nader onderzoek verdienen. De
belangrijkste zijn:

1) Hoe kan de woonomgeving meer
relaties aangaan met andere regio-
nale activiteiten?,

2) Hoe kan flexibiliteit zodanig in
planprocessen worden ingebouwd,
dat deze kunnen inspelen op veran-
deringen in vraag en aanbod?,

3) Moeten bewoners niet meer vrij-
heden krijgen bij de inrichting van

financiéle welstand van de vroege
21ste eeuw heeft Holland in staat
gesteld om het proces van autarkie
op gang te brengen. Vervolgens heeft
het zich tot een zichzelf versterkend
mechanisme ontwikkeld. De inwo-
ners worden constant voor ongeken-
de uitdagingen gesteld die steeds
opnieuw nieuwe kennisontwikkeling
en innovatie eisen. De resultaten blij-
ken een succesvol exportproduct,
terwijl de autarkie tevens alle vor-
men van concrete productie levens-
vatbaar houdt. De exportproducten
van de regio zullen naast conceptuele
ideeén en kennis dan ook tevens con-
crete en tastbare producten zijn.
Holland zal zich ontwikkelen tot een
van de meest brede en innovatieve
mondiale productieregio’s.

De ruimtelijke orde zal eveneens op
de nieuwe strategie zijn aangepast.
Functionaliteit en optimale efficiency
zijn gekoppeld aan aantrekkelijkheid.
Naar voorbeeld van Hong Kong is het
ruimtegebruik maximaal gestapeld
zodat open ruimte is gegarandeerd.
Het groene hart is geen buffer meer,
maar een verbindend landschaps-
park. Voormalige polders zorgen voor
waterberging en drinkwatervoorzie-
ning. De gefragmenteerde identitei-

hun woonomgeving? en

4) Hoe kan voor een dynamische
woonomgeving een verbinding ont-
staan tussen wonen, werk en voorzie-

ningen?

De resultaten van het excursieonder-
zoek dat de werkgroep Deltawonen3
heeft uitgevoerd worden momenteel
door Bureau Urhahn geanalyseerd.
Urhahn heeft daarbij de opdracht
gekregen om een aantal concrete
handelingsperspectieven op te stel-
len. Die moeten namelijk gaan die-
nen als handreikingen voor
opdrachtgevers van grootschalige
ontwikkelingsopgaven om daarmee
tot een vernieuwende locatieontwik-
keling op metropolitane schaal te

Nieuwe woonmilieus aan de onder- en bovenkant van de markt (foto's: flickr.com)

ten van de regio zijn uitgekristalli-
seerd tot steunpilaren.
Transportverbindingen zijn geopti-
maliseerd en de reistijden verkort
met ideale vertakkingen naar het
mondiale netwerk. Het agrarisch
grondgebruik is getransformeerd in
high tech voedselwinning en verwer-
king in combinatie met lokale water-
stofwinning. Dit alles zonder de
kracht van de landschappen te ruine-
ren.

Deze inrichting van de ruimtelijke
orde in combinatie met het culturele
klimaat van constante vernieuwing
en innovatie en directe praktische
uitvoerbaarheid zal ertoe bijdragen
dat nieuwe creatieve geesten er zich
constant zullen willen vestigen en de
gevestigden er worden vastgehouden.
Mondiaal zal de uitdrukking ‘leven
als een God in Holland’ zwanger van
betekenis worden.

Pi de Bruijn is architect en
stedenbouwkundige en medeoprich-
ter/partner van Architekten Cie
Amsterdam.

(met dank aan Frank Suurenbroek, Cie R&D)
(afb. De Architekten Cie, Marie Rival)

komen. Zo kan het wonen de metro-
pool versterken en, omgekeerd, het

metropoolconcept bijdragen aan de
kwaliteit van het wonen.

In de komende maanden verwachten
we het resultaat: een inspirerend en
hanteerbaar overzicht van mogelijk-
heden voor het realiseren van ver-
nieuwende woonmilieus die het
metropolitane woonpalet compleet
maken. Deze ruimtelijke perspectie-
ven moeten natuurlijk aansluiten bij
de werkelijkheid van ruimtelijke
planprocessen en aangevuld worden
met bestuurlijke handelingsperspec-
tieven. Daartoe wordt dit voorjaar
een extra sessie, in de vorm van een

minisymposium georganiseerd.
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Randstad Holland
kan zoveel beter

De bouwstenen voor een internatio-
nal concurrerend Randstad Holland
zijn ruimschoots aanwezig. Dat is de
conclusie van de Organisatie voor
Economische Samenwerking en
Ontwikkeling (OESO), een denktank
van 30 rijkste industrielanden in
Parijs, in haar rapport Territorial
Review: Randstad Holland, The
Netherlands.

Het rapport in het kort

In haar rapport stelt de OESO dat de
Randstad beter gebruik kan maken van
haar potenties. Als policentrisch gebied
kan het veel meer profiteren van de
nabijheid van verschillende steden [en
dus de tussenliggende niet-verstedelijkte
aantrekkelijke en groene gebieden, JWK].
Dat gebeurt nu niet omdat het te veel
moeite kost om zich binnen de Randstad
te verplaatsen. Bovendien is er een tekort
aan kwalitatief hoogwaardige huisvesting,
zowel in de stadscentra als in natuurland-
schappen. Ten slotte is er sprake van
dubbeling van bepaalde economische
sectoren.

Om de potenties van de Randstad beter

aan te boren en te benutten doet het rap-

verhogen, commerciéle benutting van
bestaande kennis en meer buitenlands
talent en investeringen aan te trekken.

- Door centrale bemoeienis de codrdina-
tie verbeteren tussen de economische
specialisaties van de diverse steden in de
Randstad.

- Bestuur op het niveau van de Randstad
is geschikt om een beperkt aantal proble-
men op te lossen. Sterkere rijkscodrdina-
tie is nodig voor de hele Randstad.
Bijvoorbeeld één minister voor de
Randstad. Op de langere termijn kan het
nodig zijn om de vier Randstadprovincies

te fuseren.

Een interview met Olaf Merk,
penvoerder van het rapport

Is het advies van de commissie Kok over
bestuurlijke hervormingen een goede
vertaling van de aanbevelingen uit het
OESO-rapport?

“Er is veel overlap tussen het rapport van
de commissie Kok en dat van ons.

De analyse van de economische en
bestuurlijke knelpunten komt in de kern
grotendeels overeen. Ons rapport gaat

dieper op de situatie in, maar dat is niet

porten is het antwoord op de vraag of er
één Randstadprovincie moet komen.
Voor de commissie Kok is dit een oplos-
sing voor de problemen in de Randstad;
wij zijn daar nog niet van overtuigd. De
meeste problemen spelen op het niveau
van de stadsregio, terwijl hiervoor slechts
een bestuurlijk noodverband bestaat, de
WGR-plus-regio. In onze visie zou dit
niveau versterkt moeten worden, bijvoor-
beeld door gemeenten in de stadsregio te
laten fuseren. Als ik het goed begrijp wil
de commissie Kok juist taken wegnemen
van dit niveau en aan de nieuwe
Randstadprovincie geven. Wij zien de
Randstadprovincie meer als een optie
voor de langere termijn, wanneer meer
problemen zich op dit niveau zouden

gaan manifesteren.

Meer dan de commissie Kok voelen wij
ervoor om de centrale regie over de
Randstad neer te leggen bij een minister.
Geen minister die zich exclusief met de
Randstad bezighoudt, maar een vakmi-
nister die de Randstad als één van zijn
verantwoordelijkheden onder zijn hoede
heeft.

Maar belangrijker dan de verschillen

betrekking op de hele stedelijke regio.”

Hoe gaat men in buitenlandse metropolen
met deze problematiek om? War zijn goede

voorbeelden? Wat slechte?

“De Randstad is echt niet het enige
gebied binnen de OESO dat veel over-
heidslagen en samenwerkingsverbanden
kent. In zekere zin zijn die lagen ook
onvermijdelijk en soms zelfs helemaal
niet erg.

Sub-nationale overheden in Nederland
zijn voor veel goederen en diensten ver-
antwoordelijk. Deze diensten worden
niet allemaal op een optimaal niveau
aangeboden. Zo werkt achterstandenbe-
leid het beste op buurtniveau, omdat
problemen per buurt kunnen verschillen.
Maar het is niet doelmatig om in elke
buurt een ziekenhuis te hebben. Het
gewenste bestuurlijke schaalniveau kan
dus per taak verschillen. Oplossing van
bestuurlijke drukte is dus op zich een
mooi streven, maar het is niet altijd wen-

selijk en zeker niet altijd mogelijk.

Een voorbeeld van hoe het niet moet is
wat mij betreft Istanbul. Hoewel het een

hele grote metropool is heeft het stadsbe-

Jan Willem Kooijmans

terreinen, zoals verkeer, ruimtelijke orde-
ning en economische ontwikkeling.
Overigens niet in de laatste plaats door
het krachtige leiderschap van de burge-
meester, Ken Livingstone.”

Hoe valt te verklaren dat ondanks de over-
matige bestuursstructuren in de Randstad er,
na een periode van economische stagnatie,
nu meer groet is waar te nemen terwyl er

weinig is veranderd in de bestuurstructuren?

“De economie van de Randstad heeft
tussen 2001 en 2004 in een dip gezeten.
Net als de Nederlandse economie overi-
gens en de economieén van veel van de
landen waarmee Nederland handel drijft,
zoals Duitsland. Nu gaat het weer een
stuk beter. Dit toont aan dat niet alleen
het bestuur de economische prestaties
bepaalt. Er zijn veel meer factoren in het
spel. Bijvoorbeeld de inflexibile arbeids-
markt, die ertoe leidde dat de
Nederlandse dip groter was dan die in
veel andere landen. Maar natuurlijk heeft
goed of slecht bestuur wel degelijk eco-
nomische invloed. We hebben bijvoor-
beeld berekend dat files de Randstad
jaarlijks € 1,6 miljard kosten. Goed
bestuur kan dit probleem krachtdadig

aanpakken en er dus voor zorgen dat de
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port de volgende aanbevelingen:

- De congestie oplossen. Dit is de laatste
jaren wel geprobeerd, maar moet met
meer urgentie gebeuren. Voor de weg
geldt: het versneld aanleggen van nieuwe
wegen, verkeersmanagement en snel
invoeren van wegbeprijzing. Voor het
openbaar vervoer geldt: maak één cohe-
rent openbaar-vervoersysteem voor de
Randstad, dat lokale en regionale ver-
voersnetwerken aan elkaar knoopt.

- De mismatch op de huizenmarkt
bestrijden. In Amsterdam en Rotterdam
moeten meer huizen voor midden- en
hogere inkomens komen. Dit kan door
meer mogelijkheden voor huurverhogin-
gen.

- Meer gebruik maken van het Groene
Hart, voor recreatie, wateropslag en kwa-
litatief hoogwaardige huisvesting.

- Kennis beter benutten, onder andere

door de kwaliteit van universiteiten te

verrassend als je bedenkt dat ons rapport
150 pagina's telt en dat van de commis-
sie Kok 36.

Wat me erg aanspreekt in het rapport van
de commissie Kok is het zogenoemde
‘urgentieprogramma’, een programma
van punten die de komende jaren met
urgentie moeten worden aangepakt. In
ons rapport heet dit de ’Randstadagenda’
die snel moet worden opgesteld met alle
betrokken partijen. Een van de urgente
aandachtspunten daarin moet een betere
aansluiting van openbaar vervoer in de
Randstad zijn. Voor de oplossing van dit
soort problemen wordt wat ons betreft
een projectorganisatie in het leven geroe-
pen.

Andere overeenkomsten zijn de noodzaak
tot opschaling van gemeenten en de

afschaffing van deelraden.

Het grootste verschil tussen beide rap-

vind ik de noodzaak om hardnekkige
problemen op te lossen. En die noodzaak

spreekt uit beide rapporten.”

Dan een vraag ter verduidelijking.

Op pagina 19 van het rapport staat in
figuur 1.3 een staatje met dichtheden

(inw. lopp.) van Europese metropolen.

De Randstad staat bovenaan. Is dat niet
raar? Waarom staan steden als Parijs en
Barcelona niet hoger?

“De afbakening van het gebied ten
behoeve van de bevolkingsdichtheid heeft
betrekking op de totale stedelijke regio.
We hebben hiervoor gekozen omdat een
benadering die alleen uitgaat van stede-
lijke kernen geen recht doet aan de
Randstad als geheel. Vandaar dat de uit-
komst misschien vreemd lijkt, als je in
gedachten de stadskernen van
Amsterdam en Parijs met elkaar verge-

lijkt. Maar de vergelijking heeft dus

stuur weinig autonomie en hebben de
stadsdeelraden nog minder in de melk te
brokkelen. Die stadsdelen tellen
gemiddeld 200.000 inwoners, maar zijn
nog niet eens verantwoordelijk voor basa-
le lokale taken, zoals stadsreiniging. Een
ander voorbeeld is Milaan. Daar werken
regio, provincie en gemeente flink langs
elkaar heen, en dat ook nog eens op
beleidsterreinen die elkaar overlappen.
Omdat de taakverdeling niet helder is
moet het Constitutioneel Hof er regel-
matig aan te pas komen om verantwoor-

delijkheden toe te kennen.

Maar er zijn ook positievere voorbeelden.
De Greater London Authority bijvoor-
beeld, die sinds 2000 functioneert als
strategisch orgaan voor the 'City of
London' en de 32 gemeenten daarom-
heen. Dit orgaan is geslaagd in het door-

voeren van een coherente visie op tal van

Randstad efficiénter produceert.”

Olaf Merk is penvoerder van het
OESO rapport "Terririal Reviews:
Randstad, The Netherlands".

De OESO presenteert woensdag

11 april 2007 in Den Haag haar rapport
aan de opdrachtgevers: de minister van
Economische Zaken en de voorzitter
van Regio Randstad. Aansluitend is er
een congres “Randstad Holland kan

zoveel beter”.
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“Het is een feit dat de Randstad niet
één grote stad is, maar het is even-
zeer een feit dat de Randstad op
internationale schaal wel als één
gebied moet worden gezien. En dat
betekent dat op een aantal essentiéle
onderwerpen een strategie op
Randstadniveau noodzakelijk is.”
Dit stelt de adviescommissie
Randstad (commissie Kok) in haar
advies aan de minister van binnen-
landse zaken. Het doel van de Rand-
stadstrategie is dat de Randstad als
economische kernregio in Nederland
binnen een paar jaar weer bij de top
5 van succesvolle stedelijke regio’s in
Europa hoort. Onderstaand een
schot voor de boeg om het - bij deze
strategie behorende - ‘urgentiepro-

gramma’ inhoud te geven.

Waterrijk

Het verbeteren van de netwerken die
stad en land onderling verbinden:

(1) aangename recreatieve verbindin-

gen zodat de aantrekkelijke landschap-
pen (selectief) toegankelijk en vindbaar

worden gemaakt voor inwoners en
bezoekers, en

(2) een robuust watersysteem dat
antwoord geeft op de watervraagstuk-
ken van stad en land.

Dit vergt de volgende maatregelen:

Deltanet

De constructie van één verkeers- en
vervoerssysteem dat beide vleugels en
de belangrijke centra die daarin
gelegen zijn onderling verbindt en ook
de aansluiting van Randstad Holland
op de internationale hoofdstructuur
waarborgt. Dat betekent:

Ruimtelijk investeringsprogramma

voor de Deltametropool:
een schot voor de

boeg

De commissie Kok had de opdracht om
“een oordeel te geven over de bestaande
analyses omtrent de (internationale) con-
currentiepositie van de Randstad, alsme-
de over de aard en rol van bestuurlijke
knelpunten daarbij”. Hierbij zijn de the-
ma’s vestigingslocaties, verkeers- en ver-
voersinfrastructuur, verstedelijking in
relatie tot groen-blauw, kennisinfrastruc-
tuur en marketing in aanmerking geno-

men.
‘Ownership’ ontbreekt

De analyse van de commissie is helder:
“Volgens de commissie ontbreekt het op
het moment aan ‘ownership’. Niemand is
verantwoordelijk voor de gemeenschap-
pelijke Randstadzaak. Daarbij ontbreekt
het aan doorzettingskracht en realisatie-

vermogen. Als toekomstscenario voor het

middenbestuur heeft de commissie zich
daarom duidelijk uitgesproken voor één
provincie Holland. Dit kin binnen de
normale termijn van één kabinet gereali-
seerd worden”, aldus Kok.

Verder stelt de commissie dat de proble-
men die de Randstad momenteel op zijn
bord heeft urgent zijn, en niet kunnen
wachten op een bestuurlijke herindeling.
Daarom moet er nu al een ‘urgentiepro-
gramma’ komen dat inhoudelijke zaken
die op het niveau van de hele Randstad
spelen regelt. Hieronder alvast een schot
voor de boeg voor een ruimtelijk investe-
ringsprogramma, waarmee dit urgentie-

programma alvast een begin kan maken.

Investeringsprogramma

In het kader van het

Uitvoeringsprogramma van de Nota

A-1 Kustverdediging en kustontwikkeling

A-2 Regionaal watersysteem

A-3 IJmeer en Markermeer

A-4 Recreatief routenetwerk

B-1 Airport, Seaport en Landport

B-2 Metro Holland

B-3 Hoofdwegennet en onderliggend wegennet
B-4 Beprijzen mobiliteit

Joop de Boer, Jan Willem Kooijmans

Ruimte is de afgelopen jaren gewerkt aan
de vleugelprogramma’s (Noord-,
Zuidvleugel en Groene Hart).
Vleugeloverstijgende zaken — bij uitstek
zijn dit de essentiéle zaken op
Randstadniveau die ook door de com-
missie Kok worden genoemd — waren
‘kind van de rekening’ van deze aanpak.
De Adviescommissie Primaire
Waterkering heeft in een recent rapport
(december 2006) aangegeven dat bij de
kustverdediging aanvullende investerin-
gen nodig zijn om deze duurzaam op
orde te brengen. Specialisten van
Onderzoeksinstituut OTB te Delft heb-
ben een vergelijkbaar verhaal voor wat
betreft de stedelijke investeringsopgave
voor de periode tot 2014.

Naast de projecten van de bestaande
vleugelprogramma’s moet het ruimtelijk

investeringsprogramma in ieder geval

acties en investeringen bevatten die
gericht zijn op de volgende twee pijlers

van de Deltametropool:

Waterrijk

Het verbeteren van de netwerken die
stad en land onderling verbinden:

1) aangename recreatieve verbindingen
zodat de aantrekkelijke landschappen
(selectief) toegankelijk en vindbaar wor-
den gemaakt voor inwoners en bezoe-
kers, en

2) een robuust watersysteem dat
antwoord geeft op de watervraagstukken

van stad en land.

Dit vergt de volgende maatregelen:

De aanleg van een nieuwe duinenrij voor de kust van Zuid-Holland, zodat de

primaire waterkering wordt versterkt. De exacte invulling van het gebruik kan

op termijn worden bepaald.

Een aanvullende ruimtelijke reservering (zodat periodieke waterberging

mogelijk is) van 9.000 ha naast de 7.000 ha waterberging die de waterschappen

nu al realiseren.

Ontwikkelen en zoneren van 25 kilometer IJmeeroever als onderdeel van een

integrale gebiedsontwikkeling met wonen, werken, recreéren en het verkeer

tussen Amsterdam en Almere.

De aanleg van een fietsroute Amsterdam-Rotterdam. Dit vraagt om de

aanpak van 7 actiepunten = 10 km nog aan te leggen fietspad op een totaal

van 80 km.

Opname van de Deltametropool in het Europese HSL-netwerk door aanleg
HSL-Oost (Landport), onmiddellijke aanleg van de Tweede Maasvlakte
(Seaport) en beslissen over hoe en waar de ontwikkeling van Schiphol

(Airport) moet plaatsvinden.

Viersporigheid van ‘Rondje Randstad’ (= verdubbeling van het spoor waar

nog niet gerealiseerd), met een frequente 24-uurs dienstregeling (links- en

rechtsom) die alle regionale openbaar-vervoersdiensten zoals Stedenbaan,

Randstadrail, RijnGouweLijn, Regionet en Randstadspoor aan elkaar rijgt en
verknoopt aan het hoofdwegennet (HWN).

Constructie van een bovenliggend hoofdwegennet tussen de grote steden

door het aantal op- en afritten terug te brengen van 200 naar 27. Een nog te

ontwikkelen robuust onderliggend wegennet (een samenhangend stelsel van

provinciale- en rijkswegen) dient te voorzien in de lokale verbindingen.

Snel invoeren van betaald gebruik van auto-infrastructuur, een vorm van

bijvoorbeeld rekening rijden.
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A-1. kustverdediging & kustontwikkeling

ron: Kustboekje, Adviescommissie voor de Zuid-Hollandse Kust, iov Provincie Zuid-Holland, maart 2006

A-2. regionaal watersysteem

A-3. [IUmeer en Markermeer
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yron: Toekomstvisie [Jmeer, naar een Waterpark I[Jmeer binnen het wetland IJsselmeer, ANWB, Natuurmonumenten, Staatsbosbeheer, Ge-
neente Almere, Gemeente Amsterdam, Provincie Flevoland, Provincie Noord-Holland, december 2005

A-4. recreatief routenetwerk

Gids van het Waterrijk

Polder
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bron: Waterrijk, Verenging Deltametropool, september 2005

RECR:EATI.EI\I/IOGEL_IJKHEDENWATERPARKIJMEERZOiD ay o H L L

B-1. Airport, Seaport, Landport
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bron: Een vocabulaire voor besluitvorming over de kaart van Nederland, HMD 1998

B-3. hoofdwegennet & onderliggend wegennet

BESTAAND NETWERK DELTANET

weg in blauw - ruim 200 afsE) en weg in blauw: 27 toegangen tot HWN "
(spoor in rood) g il (spoor in rood) ol

EE . .
o 4 - : 3 .-:!:.- :
T kS o L. =
-"|..1--d.'=.:--'t:}-' '-I".-'"E:."I:'--l-.'
AN gt e R
. S T s L o
'-:I..._: ¥} =" ._-_f._ N _:"..l-—.-'l-..-—"
R AL - Rt
v N PR T R S Dol et
.. "I___'-.I'._.-".' .:.. Tk i E T .-_:-. :-.-: -; ._. .'!

bron: Werkweek Deltanet, Verenging Deltametropool, oktober 2003
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Ruimtelijk

strategische investeringen:

er is wel geld?

‘Slimmer investeren’. Dat is de titel
van een advies over strategische
rijksinvesteringen, dat de VROM-
raad onlangs uitbracht. ‘Slim’ staat
dan vooral voor de koppeling van het
beschikbare geld aan een strategi-
sche agenda.

POTIES GROENE HART

“In Nederland bestaat er momenteel
te weinig aandacht voor strategische
investeringen”, vindt de VROM-
raad. Zowel bij de planning, de
beoordeling, de financiering als de
monitoring stuiten langetermijn-
plannen op serieuze drempels. Te
vrezen valt dat hierdoor noodzake-
lijke strategische investeringen niet
of te laat tot stand komen. De
besluitvorming verloopt traag en de
effecten op lange termijn zijn moei-
lijk te beoordelen met de huidige
systematiek, zoals de maatschappe-
lijke kosten-batenanalyse. Voor stra-
tegische investeringen blijkt boven-
dien moeilijk adequate financiering
te vinden.” (pag. 7)

De raad stelt voor vier algemene
richtlijnen aan te houden:

1) langetermijnuitdagingen en
-beleidsopties opnemen in nationaal
ruimtelijk beleid;

H=0O EH

2) doe voorbereidend werk: zorg voor
planologische reserveringen, het
inzetten van ‘no-regret’ opties,
slimme fasering en financiéle reser-
vering;

3) zorg voor een snelle besluitvor-
ming en uitvoering;

4) verbeter de beoordelingssystema-
tiek, onder andere door goede
evaluatie.

Een echt fonds

Voor een grotere doelmatigheid van
strategische investeringen is een
andere financieringswijze nodig.
Sinds 1995 bestaat het Fonds
Economische Structuurversterking
(FES), maar die is niet gekoppeld
aan een langetermijnagenda. De
raad adviseert dan ook om van het
FES een echt fonds te maken en het
te koppelen aan zo’n strategische

RIJKSINVESTERINGEN IN VLEUGELPROGRAMMA'S

Jan Willem Kooijmans

investeringsagenda.

In het Tweede Kamer stuk
’Vaststelling van de begrotingsstaat
van het Fonds economische struc-
tuurversterking voor het jaar 2007’
(zie tabel 4 in dit document op pagi-
na 8 voor een totaaloverzicht van het
fonds) kunnen we zien dat tot en met
2005 de inkomsten van het FES een
kleine € 19 miljard bedroegen. Voor
de periode 2006 tot en met 2011 wor-
den de inkomsten op ruim € 19 mil-
jard berekend. Deze middelen zijn
grotendeels of al uitgegeven (zoals
HSL-Zuid en Betuweroute), of al
geraamd. Laten we eens aannemen
dat voor de periode 2012-2018 een
vergelijkbare hoeveelheid middelen
in het FES beschikbaar is, dus ook
zo’n € 19 miljard. Tabel 4 laat niet
zien welke toezeggingen er na 2011
zijn gedaan met FES-middelen. De
potentiéle projecten moeten voor een
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groot deel natuurlijk ook nog worden
ingediend. De projecten uit een
Ruimtelijk investeringsprogramma
Holland of een Urgentieprogramma
Randstad zoals bedoeld door de
Adviescommissie Versterking
Randstad (commissie Kok) moeten
uiteraard in dit licht worden gezien.
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De grafiek “inkomsten” toont de diverse ‘potten’ (geoormerkte fondsen)

TOTAALOVERZICHT

VLEUGELPROGRAMMA'S (PERIODE 2006-2013)

Zuidvleugel €2.501 min €7?? min
Noordvleugel €5.245 min €722 min
Groene Hart €368 min €683 min (-2013)

THEMATISCHE INDELING FES-UITGAVEN 2006—2011

PROJECTEN IN VOORBEREIDING
EURO 4 mrd

RUIMTELIJKE ORDENING
EURO 1mrd 1 VERKEER EN VERVOER
| EURO 10mrd

KENNIS EN INNOVATIE
EURO 3mrd

MILIEU EN DUURZAAMHEID
EURO 1 mrd

TOEGEZEGDE RIJKSBIIDRAGE

20000 -

15000

10000 -

5000 -

GEVRAAGDE RIJKSBIIDRAGE

€1.443 min (lange termijn)

FONDS ECONOMISCHE STRUCTUURVERSTERKING (FES)

INKOMSTEN 19.837 INKOMSTEN 19.356

'ONDERMEER:
INVESTERINGS-
PROGRAMMA
HOLLAND

1995-2005 2006-2011 2012-2018

‘there are no mountains’'.

Elke groep bedacht een perspectief voor de lange ter-
mijn op schaal van de Deltametropool. Hierna werd een
sleutelproject op de lagere schaal verder uitgewerkt. De
beelden die hiernaast zijn afgebeeld spreken voor zich en
tonen alleen het perspectief. Grote moeite hadden de
Chinese studenten met het begrip strategie. In de
Chinese planningstraditie speelt het masterplan de
hoofdrol. Alles wordt uitgetekend en zo moet het wor-
den. Ook op de schaal van de Deltametropool werd deze
methode zonder twijfel toegepast.

Speed up, slow down. Four Green Hearts.

Het afsluiten van delen van landschap- Een nieuw watersysteem vormt de

pen, gehuchten en kleine steden en het contour van een verstedelijkingsconcept
ontsluiten van de grote steden leiden waarin de grote steden richting het

tot een grotere diversiteit aan woon-, centrum van het Groene Hart groeien.

werk- en recreatielandschappen. Resultaat: vier keer een Groen Hart.

Dutch mountains. New city belt.

waaruit het Groene Hart programma wordt gefinancierd. De gele taart-

punt is het verschil tussen de kosten van dit programma en de reeds

beschikbare fondsen.

De grafiek “uitgaven” toont de projecten in het Uitvoeringsprogramma

Groene Hart met de benodigde investeringen. Je zou zeggen er is een

(door het kabinet geaccepteerd) programma, er is een door de kamer

(in stukken) goedgekeurd budget, genoeg voor 2/3 van het programma,

dus aan de slag. (bedragen in miljoenen euro's)

Het uitgraven van nieuwe plassen en
kanalen levert de grondstof voor een
‘dutch mountain’. Dit modderige heu-
vellandschap met een rijkdom aan plan-
ten en dieren verbindt de kust met de

Kagerplassen.

Rond het Groene Hart wordt een ring
van water aangelegd. Nieuwe bandste-
den worden ontwikkeld aan de water-

kant inclusief ‘manmade beaches’.




PAGINA 12 HB! VOORJAAR 2007

PAGINA 13 HB! VOORJAAR 2007

Backbone
van de
Zuidvleugel

Joop de Boer

In de Vorige edities van Netwerkstad Zuidvleugel heeft

geen netwerk!
het Hollandblad deden

De Zuidvleugel is volgens Gerretsen en

we ve rSIag van het Radema een netwerkstad zonder net-
werk! Het verkeers- en vervoersconcept
prOject Stedenbaan. Stedenbaan moet de losse onderdelen
van de Zuidvleugel aan elkaar stikken.
Als lichtend voorbeeld Daarom is Stedenbaan gekozen als een
van de thema’s van het Atelier
van een prOjeCt dat Zuidvleugel dat door de Provincie Zuid-
Holland is ingesteld om het ontwikke-
integ raal vervoers- en lingsvraagstuk in de Zuidvleugel van de
Randstad inzichtelijk te maken. Eigenlijk
verstedel ijki ngsvraag- is of wordt Stedenbaan de backbone van
de Zuidvleugel, of zoals Gerretsen stelt:
stukken behandelt. O P “er gaat een netwerkstad ontstaan, waar-

in Stedenbaan een van de centrale assen

uitnodiging van de uit- is”,
voerders VOIgen we dit De Zuidvleugel bestaat al

P rOj ect kritisch. O P het Gerretsen vindt dat de Zuidvleugel al
lang bestaat. “Vertegenwoordigers van
atelier Zuidvleu g el had- lagere overheden in de minder onstuimig

ontwikkelende dorpen onderkennen dit

den we een gesprek nog niet altijd, maar het is toch wel dege-
lijk waar en niet te ontkennen.” Als voor-
met Paul Gerretsen beeld wordt Hillegom genoemd. “Het is
een onjuist beeld dat ze een klein dorpje
(atelierm eester Atelier op het platteland van Holland zijn. De
ligging in het stedelijk netwerk is ook
ZUidVIeugel) en daar zeer bepalend.” Ze zijn onderdeel
van de netwerkstad Zuidvleugel.
Beeno Radema Dat juist de Zuidvleugel is gekozen als
schaalniveau van ontwerp heeft volgens
(prOjectIeider Steden- Gerretsen vooral te maken met de huidi-
ge beleidscontext die op de vleugels is
baan bij de prOVinCie gericht. Daarnaast is het ontwerptech-
nisch een haalbaar schaalniveau. Het
Zuid-Holland ). biedt cartografisch gelijktijdig overzicht

over het geheel als herkenbaarheid op
We vroegen ons af wat menselijke schaal; ‘iedereen kan zijn huis
nog vinden’.
de ruimtelijke ambities

Stedenbaan is niet alleen

achter dit project zijn, verdichting!

wat de betekenis voor Het beeld dat veel mensen hebben bij
Stedenbaan is dat van groepen torens bij

de Deltametro pOOI is de stations. Dit is volgens Gerretsen een
hardnekkig misverstand dat snel de

en hoe het met de uit- wereld uitgeholpen moet worden.
Gerretsen geeft aan dat Stedenbaan niet

voe ring gaat? perse om hoge dichtheden gaat. “Vaak

wordt verondersteld dat het bouwen van
hoge dichtheden rond de stations nood-
zakelijk is om een rendabele openbaar
vervoersverbinding te kunnen realiseren.
In dit geval is dat niet nodig. De NS
heeft al aangeven een metroachtige lijn te
gaan exploiteren op dit traject, hierover is
overeenstemming tussen het platform
Zuidvleugel en de Nederlandse
Spoorwegen. Het imago van torens bij
stations in het weiland is volstrekt onte-
recht. Dit willen we juist voorkomen

door naar de gehele Stedenbaan als
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VERSTEDELIJIKT GEBIED
PROVINCIE ZUID-HOLLAND
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Combinatie Stedenbaan & Routeontwerp A4 laat
zien waar de ontwikkel- en ontwerpopgaven liggen

(afb. Zuidvleugel atelier/ H+N+S)

integraal project te kijken; we willen de
verschillende soorten ontwikkelingen in
het gebied beter en in samenhang begrij-
pen.” aldus Gerretsen. Geen torens in
Sassenheim, en geen villawijken in
Dordrecht, maar juist de speciale poten-
ties van elke knoop benutten. De verza-
meling van verschillende kwaliteiten zor-
gen gezamenlijk voor een zeer gevarieerd
palet aan woon- en werkmilieus.
Verbonden met hoogwaardig openbaar

VErvoer.

Tegengaan van verrommeling

Het atelier Zuidvleugel heeft analyses
gemaakt van de gebieden rondom de sta-
tions en doet voorstellen voor zorgvuldi-
ge invulling van de gebieden die binnen
de invloedsfeer van de stations liggen.
Stedenbaan is een eerste inzet om ook
het gebied tussen de steden te verbete-
ren. Daardoor wordt verrommeling
tegengegaan. Bij elkaar opgeteld kan een
ontwikkelruimte van circa 3200 ha. wor-
den vrijgespeeld. Dit is een oppervlakte
zo groot als de gemeenten Voorschoten
en Delft samen. Stedenbaan voorziet
daarmee in een groot deel van de bouw-
opgave waar de Zuidvleugel zich voor
gesteld ziet. Andere locaties kunnen
gespaard worden als bouwen op een der-
gelijke plek geen hoge kwaliteiten ople-

vert.

40% van de woningen bij Stedenbaan

stations ligt in de aandachtsgebieden

Door verbetering van het regionale rail-
vervoer worden de stationslocaties aan-
trekkelijke vestigingsplekken voor stede-
lijke ontwikkeling” (Atelier Zuidvleugel,
2006). Met het grote aantal aandachtsge-
bieden in deze regio - 40% van de
woningen bij Stedenbaan stations ligt in
de aandachtsgebieden van VROM - is dit
een belangrijke impuls. Zo ontstaat de
mogelijkheid om bestaande woonomge-
ving op te krikken en nieuwe woon-
werk- en voorzieningenmilieus van hoge
kwaliteit te maken. Er zijn drie soorten
opgaven te onderscheiden; herstructure-
ring, transformatie en nieuwe stedelijke
ontwikkeling. “Bij herstructurering wordt
bestaande stedelijk gebied opnieuw ont-
wikkeld met behoud van de functie. In
transformatiegebieden vindt een functie-
verandering plaats. Op terreinen die in
de huidige situatie onbebouwd zijn ont-
staan nieuwe woon-, werk- en mixed-use
gebieden.” (Atelier Zuidvleugel, 2006)

Regie op regionale projecten

We zitten met Stedenbaan met veel par-
tijen aan tafel aldus Radema. Voor het
vervoer zijn het Rijk die de concessie

moet uitgeven, en de NS die de lijn gaan

exploiteren, bepalend. Daarnaast is er
sprake van veel concurrerende gebieds-
autoriteiten. Dat kan in Nederland blijk-
baar niet anders wanneer je zoiets wilt
oppakken. De WGR regio’s doen in prin-
cipe de ontwikkelingsaansturing rondom
de stationlocaties. De ingewikkelde
gebieden liggen ook bijna allemaal in
Haaglanden of regio Rijnmond. De pro-
vincie heeft een rol op complexe grenslo-

caties.

“Uiteindelijk wil elke stad of dorp en
elke ontwikkelingslocatie het beste voor
zichzelf. Regie op hogere schaal is daar-
om soms nodig om de juiste afwegingen
te maken. Het gaat om het generen van
inhoud, buiten alle bestuurlijke en strate-
gische verlangenlijstjes en overleggremia
om”, aldus Radema. “De koppeling tus-
sen infrastructuur en verstedelijking is
hier succesvol en baandoorbrekend
gelegd.

Maar niet elke gemeente kan een theater-
zaal of een megabioscoop op zijn sta-
tionslocatie krijgen. Ook zullen sommige
locaties meer en duurder kunnen ontwik-
kelen dan andere. Dit levert soms moei-
lijkheden op, als partijen samen in een
dergelijk project zitten terwijl de
opbrengsten op de ene plek veel hoger
zullen zijn dan elders. Verevenen van
kosten en opbrengsten tussen gemeentes
kan, maar dan wel vrijwillig. Ook met de
nieuwe grondexploitatiewet en de nieuwe
wet ruimtelijke ordening blijft het zeer
moeilijk om tussen locaties een gemeen-
schappelijke grondexploitatie op te zet-
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Publiekpublieke samenwerking voor

publiekprivate samenwerking

De moeilijkheid zit volgens Radema in
de beperkte bestuurskracht bij dit soort
projecten. “Veel overleggen en daardoor
komt men niet tot de kern. Het blijkt
toch erg moeilijk om over iets anders dan
kwantiteit afspraken te maken. Vooral in
het middenbestuur is een te groot aantal
partijen actief. In Nederland is de situa-
tie zo, dat er veel (beleids)ruimte is voor
het rijk, en voor de gemeenten. In het
toch al smalle (beleids)gebied waarin het
middenbestuur zich manifesteert, zijn
ook nog eens meerdere partijen actief.
Dit is een echt obstakel bij het realiseren
van regionale projecten. Vastgoed partijen
willen investeren bij duidelijke harde en
lange termijn garanties, die kunnen nu
niet worden gegeven door politieke wille-
keur en een overheid die met meerdere
monden spreekt. Het bedrijfsleven eist
heldere prioriteiten in de tijd. Duidelijke
publiek-publieke samenwerkingen zijn

daarom noodzakelijk”

Het vervolg

Stedenbaan is een eerste stap richting
een integrale en grootschalige aanpak
van vervoers— en verstedelijkingsvraag-
stukken binnen de Zuidvleugel. De aan-
sluiting op de Noordvleugel en
Oostvleugel van de Randstad is echter
nog niet gemaakt. De Stedenbaan stopt
bij de provinciegrens. Dat is jammer vin-
den ook Radema en Gerretsen; “maar je
moet ergens de grens trekken”. Het is nu
vooral belangrijk om Stedenbaan zicht-
baar te houden, te beginnen met realise-
ren, en door te zetten. Dat voorkomt dat
er op andere locaties alvast met bouwen
wordt begonnen..

Het atelier Zuidvleugel bestaat nog 10
maanden. Daarna kan gekeken worden

of ook de overstap naar de Noordvleugel

of het Groene Hart gemaakt kan worden.

Volgens Gerretsen is een atelier op de
schaal van de Deltametropool misschien

wel het beste vervolg.

Paul Gerretsen is ateliermeester
Atelier Zuidvleugel, Beeno Radema
is projectleider Stedenbaan bij de

provincie Zuid-Holland.

ldeeen
Deltanet:

steeds meer
partners

Jan Willem Kooijmans

De Stuurgroep Deltanet is met
behulp van Hein Hamer van de
Vrienden van de Deltametropool
weer volop bezig. Het gedachtegoed
van Deltanet in het kort:

verkeer en vervoer in samenhang
met ruimtelijke ontwikkeling bekijken,
verknoping openbaar vervoer en
autoverkeer over rail en weg, en
ontvlechten verkeer in doorstroom-
routes en regionaal verkeer.

Dit wordt door steeds meer partijen
als uitgangspunt gebruikt en nader
uitgewerkt. In 2006 zijn per provincie
regionale netwerkanalyses gemaakt.
Voor het initiatief van de Vereniging
Deltametropool om met een
‘metropolitane netwerkanalyse' een
flinke stap te maken in de uitwerking
en detaillering van Deltanet is veel
belangstelling. Momenteel wordt
verkend hoe dit in het vat gegoten
kan worden. De website van de
vereniging houdt u op de hoogte.
Via deze site zijn nog steeds te
bestellen de publicaties Deltaplan

Bereikbaarheid en Holland Centraal.

Verschillende regionale
vervoerssystemen

in één metropool:

- Randstad Rail

- Stoptrein NS

- Sprinter

- Sneltram Amsterdam
- Uithofbus Utrecht

- Sneltram Utrecht-Nieuwegein
- Metro Amsterdam

- Zuidtangent

- Metro Rotterdam
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Voor de schoonheid van Nederland:

stop bouwen

Annemiek Rijckenberg

Nederland op gang brengen.

Rudy Stroink is directeur van TCN en als adviseur samen
met Elco Brinkman, betrokken bij de werkgroep van jonge
marktpartijen “Laten we Nederland mooier maken”, een
denktank van ondernemers uit verschillende disciplines
binnen de vastgoedsector. Vanuit een persoonlijke betrok-
kenheid en met professionele expertise wil deze werkgroep

een brede discussie over ruimtelijke ontwikkelingen in

= 1 Bl T =

U bent gaan vliegen in het lelijkste
stuk van Nederland om iedereen
wakker te schudden, vooral de nieu-
we kamerleden. Volgende maand is
de Ronde van het Groene Hart om te
laten zien wat er is aangetast en wat
het behouden waard is. De beelden
vanaf de grond lijken niet schokkend

genoeg meer.

Ook tijdens onze vliegtocht hebben we
mooi en lelijk gezien. De ergste plekken
liggen bij Waddinxveen en Zoetermeer,
dan zwermt de bebouwing uit naar
Gouda en Woerden, alsmaar kassen en
distributiecentra; je ziet de groei van
Alphen heel goed vanuit de lucht. In het
noorden, tussen Utrecht en Vinkeveen is
het nog heel prachtig, het veenweidege-
bied en de noordrand van het Groene

Hart zijn nog in stand.
Wat moet er volgens u gebeuren?
Om de Randstad weer goed te krijgen

zijn absoluut drie dingen noodzakelijk.

Het debat over kwaliteit moet gevoerd

worden tussen bestuurders, ambtenaren,
architecten en stedenbouwers en markt-
partijen. Nu zijn het allemaal gescheiden
circuits, zonder gemeenschappelijke taal,
met ieder eigen bijeenkomsten en blaad-
jes. Men is vriendelijk, maar commu-
niceert niet echt. Waarom is iets een
mooie straat of wijk, daar hebben we het
niet over. Wat zijn onze ambities, die
moeten geheim blijven lijkt het wel.

Dus de eerste voorwaarde is een gemeen-

schappelijke taal, kwaliteitsdebat.

Ten tweede is de bestuurlijke structuur
niet dekkend voor de omvang van de
problemen. De gemeentegrenzen komen
niet overeen met woningmarkt of arbei-
dsmarktgebieden. Per gemeente worden
alle leuke functies in het centrum
ondergebracht en de rotzooi aan de gren-
zen. Met het uitdijen van gemeentes
groeien die randen van lelijkheid aan

elkaar vast.

Tot slot is de rol van marktpartijen niet
helder en onze kennis onderbenut. We

zitten enerzijds nog in de cultuur van de

wederopbouw: productie, productie, met
de overheid in de allesbepalende rol.
Fietsen met hulpwieltjes. Aan de andere
kant krijgt de markt —ontwikkelaars en
woningcorporaties- steeds meer vrijheid,
maar kan die nog niet invullen.

In de nieuwbouw zoals Ypenburg zie je
rij woningen achter rij woningen, met
een singel die tegen de rand klotst, en
één winkelcentrum en zeer weinig
voorzieningen. Wat is daar de kwaliteit?
En het kan zo veel mooier en beter, daar
zie ik vele voorbeelden van, in Denver,
Colorado, maar ook in Nederland

gelukkig.

We zitten in een spannende overgangspe-
riode, en jonge ondernemers zoeken het
debat over de schoonheid van
Nederland.

Wat vindt u van de schaal waarop dat
debat gevoerd moet worden en waar
beslissingen nodig zijn?

Ik ben blij, dat de discussie over de totale

randstad weer gevoerd wordt. Ook al

hebben de vleugels hun eigen karakter-
istiek, met 1 vleugel kun je niet vliegen.
De opgaven liggen op een hoger schaal-
niveau, en ik ben het zeer eens met de
analyse van de commissie Kok. Het lijkt
echter zeer moeilijk om tot bestuurlijke
eenheid te komen, en als dat niet lukt zie
ik graag als tussenoplossing een autoriteit
voor verkeer en vervoer of voor water of
voor de ruimtelijke ordening, voor bin-
nensteden en bedrijventerreinen. Dan
moeten daar bevoegdheden aan worden

overgedragen.

U pleit ook op andere plekken voor
een sterke rol voor de overheid.
Maar wordt u ook niet moe van al
het procesgeneuzel, van markt zowel
als gemeenten en provincies?

Absoluut, er is bij alle partijen een over-
maat aan procesplanners en consen-
susarrangeurs, in plaats van ontwerpers
en outputplanners. Gemeenten hebben
hun kennis laten wegkopen door de
markt, ook ambitieuze bestuurders

hebben weinig ondersteuning. Regie via

Prins Willem-Alexander legt aan

a " i
ex-staatssecretariﬁchultz onze maquette Waterrijk uit. #.

Links kijkt Jan Willem Koaé'mans van de vereniging goedkeurend toe.

S

(foto~i AHE/Robin Utrecht)

het grondbezit wordt als ouderwets
beschouwd, maar verkoop van grond is
bijna nog de enige resterende inkomsten-
bron voor gemeenten bij gebiedsontwik-
keling. Dat is natuurlijk geen kwaliteits-

bevorderende positie.

In het vorige Hollandblad hebben
wij een moratorium op bedrijventer-
reinen bepleit. Ik was blij verrast
met uw uitspraak in de Volkskrant
daarover.

De enige manier om marktpartijen weer
in een ondernemende en risicodragende
rol te krijgen is door herontwikkeling van
al die extensieve bedrijventerreinen
noodzakelijk te maken. Dus niet alsmaar
de weilanden in, maar langjarige zeker-
heid over de perspectieven van de
bestaande gebieden.

Want ontwikkelen in Nederland is natu-
urlijk erg lang een tamme bedoening met
gegarandeerde afzet geweest. Het gaat nu

om veel complexere opgaven.
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programma, niet over de vleugels, en in
termen van een offensief. Dat is een uit-
nodiging aan de lokale bestuurders om
echt samen te werken, en niet alleen
maar af te stemmen en te codrdineren.
De lessen van Teisman over de
Bestuurlijke Commissie Randstad kun-
nen dan van pas komen: neem besluiten
met meerderheid van stemmen en vooral:
benoem een onafhankelijk voorzitter, van
het kaliber Wijffels bijvoorbeeld.

In hetzelfde hoofdstuk Bestuur staat
daarnaast, dat de ‘bestuurlijke drukte’
wordt verminderd en dat het effectieve
optreden van de overheid als geheel
wordt bevorderd door het aantal bestuur-
slagen dat zich met een bepaald onder-
werp bemoeit, stelselmatig te verminde-

Het Vroege Vogels
Pad

In deze rubriek wordt elke aflevering
een bewoner van een andere
metropool aan de tand gevoeld over

de woonsituatie.

ren - zonder de grondwettelijk veranker-
de bestuurlijke inrichting te veranderen.
Sleutelwoorden bij deze aanpak zijn dif-
ferentiatie en maatwerk. Differentiatie in
taken, bevoegdheden en bestuurlijke
inrichting van gemeenten en provincies
zal in de Gemeentewet en in de
Provinciewet mogelijk worden gemaakt.
Wanneer overheidslagen hun taken niet
goed uitvoeren, worden als stok achter de
deur wetswijzigingen mogelijk gemaakt
om problemen toch te kunnen oplossen.
In de nieuwe Wet ruimtelijke ordening is
bovendien het instrument structuurvisie
geintroduceerd, gekoppeld aan de finan-
cieel verantwoordelijke bestuurslaag.
“Het rijk stelt structuurvisies op voor
ruimtelijke ordeningsvraagstukken en
projecten, die het lokale en of regionale

VOGELSRS

niveau overstijgen”, zegt het coalitieak-
koord daarover. Een door het rijk in
samenspraak met de regio opgestelde
structuurvisie Randstad als basis voor het
urgentieprogramma zou kunnen voorko-
men dat de provinciale structuurvisies,
omgevingsplannen, regionale en gemeen-
telijke visies over elkaar heen blijven bui-
telen zonder enige samenhang en zonder
enige garantie op kwaliteit of uitvoering.

De coordinerende minister is een mini-
male variant, vergeleken met het afzon-
derlijke Randstadsbestuur dat wij voor-
staan. Het is bovendien een minister die
dat codrdineren ’erbij’ doet, naast de
overige portefeuilles. Meer samenhang
kan worden bereikt omdat het investe-

ringsprogramma verkeer en infrastruc-

Fietsrouteplanner

provincie Utrecht

tuur, het MIT, wordt uitgebreid met de
ruimtelijke investeringen tot een MIRT.
Ook wordt de kilometerheffing naar tijd
en plaats versneld ingevoerd, en dat is de
meeste effectieve wijze om de filedruk in
de Deltametropool te verminderen.

Wie weet komt het zo zelfs nog tot een
bestuurlijk samenwerkingsverband voor
mobiliteitsbeheer. Daarvan zijn voldoen-
de voorbeelden in het buitenland om te
zien hoe dat werkt. Daarnaast krijgt
Milieu een hogere prioriteit en een eigen
minister, zij het met weinig geld. Ook dat
is belangrijk voor de Randstad.
Ruimtelijke ordening wordt in samen-
hang gebracht met water, landschap en
een duurzame leefomgeving. In dialoog
met de samenleving kan het beleid wor-
den uitgewerkt, zo staat er. Het woord is

Groene Hart,

kloppend hart

dus aan die samenleving, en ook aan ons!
Dit alles neemt niet weg dat de Europese
inzet van dit akkoord mager is. Europa
wordt vooral genoemd in relatie tot de
Europese verdragswijziging en de regel-
geving. Mondiale ambities, zoals neerge-
legd in de Lissabon-agenda, worden niet
gekoppeld aan kansen in en voor de
Randstad. Het urgentieprogramma
Randstad wordt ondergebracht bij de
bestuurlijke pijler ’De overheid als bond-
genoot’, en niet bij de pijlers ‘Een actieve
internationale en Europese rol’ of ‘Een
innovatieve, concurrerende en onderne-
mende economie’.

De ambities voor de Randstad zijn dus
niet de Europese catwalks. Het tonen van
onze zelfmaakmode in patronaatszaaltjes
lijkt deze coalitie al voldoende.

London Loop
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Planbureau
droomt over
Randstad

"
Léon Groenemeijer

Begin november publiceerde het
Ruimtelijk Planbureau Vele steden
maken nog geen Randstad. Het rap-
port is, zoals we van het RPB gewend
zijn, mooi vormgegeven. Helaas,
schone schijn bedriegt: het is naar de
conclusies toegeschreven.

De directeur van het bureau, bestuurs-
kundige Wim Derksen, maakte er een
zorgvuldig geregisseerd media-event van.
Hij verkondigde dat zijn standpunt — aan
structuurdiscussies over de bestuurlijke
toekomst van de Randstad moet je niet
beginnen — van een extra argument werd
voorzien: “De Randstad functioneert niet
als een samenhangend geheel, en ontwik-
kelt zich ook niet in die richting.” Het
onderzoek van zijn medewerkers kwam
dus als geroepen en wordt sindsdien
ongelezen in tal van kranten opgevoerd
als bewijs voor wat “we” eigenlijk altijd al
wisten. Tijd voor een beargumenteerd
tegengeluid.

Uitgangspunten

Het hart wordt in dit rapport niet alleen
figuurlijk uit de Randstad gesneden,
maar ook letterlijk. Negen stadsgewesten
worden er onderscheiden. Het Groene
Hart hoort er met zijn ruim 700.000
inwoners niet bij. Nijkerk en Zeevang
weer wel , maar Weesp, Gouda en Alphen
aan den Rijn niet.

Een ander uitgangspunt is de betekenis
die aan het concept ‘stedelijk netwerk
Randstad’ wordt toegekend. Volgens het

Cahier Najaars-
conferentie
Vereniging
Deltametropool

Reageren?

Heeft u een onderwerp dat u graag in
deze krant ziet verschijnen, heeft u
tips, of wilt u reageren op een artikel
in deze krant? Laat het ons weten en

stuur uw reactie naar:

Vereniging Deltametropool

t.a.v. redactie Hollandblad

Postbus 2885

2601 CW Delft

e-mail: redactie@deltametropool.nl

www.deltametropool.nl
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RPB horen daar sectoraal specialiserende
stadsgewesten bij waartussen toenemen-
de stromen en relaties ontstaan. Als meer
Rotterdammers in de haven gaan werken
en Amsterdam meer bankemployees telt
dan hebben we volgens het RPB speciali-
satie. Als dat gepaard gaat met
Rotterdamse havenbaronnen die
Amsterdamse bankiers meer opdrachten
verstrekken hebben we ‘integratie’ en als
Amsterdammers ook nog meer goederen
uit de Rotterdamse haven laten aansle-
pen spreekt het planbureau van toene-
mende ‘complementariteit’. Het sum-
mum is dan symmetrie: een verdergaan-
de uitsortering van complete sectoren,
die gepaard gaan met allerlei soorten
groeiend eenrichtingsverkeer die tezamen
symmetrische stromen en relaties opleve-
ren. Deze interpretatie van het beleids-
concept stedelijk netwerk wordt niet
getoetst aan referentiemateriaal. Het is
dus niet bekend in hoeverre een metro-
pool als Londen of het Roergebied op
deze wijze functioneert.

Homogenisering of

structuurverandering

Het rapport noemt de stadsgewesten in
de Randstad “in aanzienlijke mate”
gespecialiseerd. In de periode 1992-2003
krijgen ze echter een meer homogene
sectorstructuur. Dat geldt niet voor de
arbeids-, kapitaal- en kennisintensieve
industrie. Deze drie sectoren verliezen
werkgelegenheid wat gepaard blijkt te
gaan met een lichte toename van de spe-

Colofon

cialisatie naar stadsgewest. Het geldt ook
niet voor de sector consumentdiensten,
die laat overal hetzelfde patroon zien.
Distributie en instituties groeien met 26
c.q. 30 procent en de specialisatie naar
stadsgewesten laat een kleine afname
zien. De zevende sector, de zakelijke
dienstverlening, is de boosdoener. Deze
sector is momenteel goed voor een kwart
van de werkgelegenheid in de Randstad
en heeft met 55 procent meer banen tus-
sen 1992 en 2003 een verbluffende
groeispurt achter de rug. Van oudsher is
deze sector sterk geconcentreerd in
Utrecht en Amsterdam. De relatieve toe-
name is in de andere stadsgewesten ech-
ter hoger. Het zijn met name Hilversum
en Amersfoort die het beeld bepalen met
groeicijfers boven de 100 procent. Het
RPB ziet “een eerste aanwijzing voor ver-
minderde samenhang”.

Is die homogenisering nu zo erg? Het
lijkt eerder een consequentie van de
onder invloed van globalisering verande-
rende economische structuur van de
Randstad. Bij specialisatie in een stedelijk
netwerk gaat het toch eerder om verbre-
ding en verdieping van de totale econo-
mische structuur. Om meer (door)groei
van bedrijven die nieuwe en bestaande
nichemarkten bedenken, bedienen en
laten bloeien. In een stedelijk netwerk
zou de kans dat zo’n bedrijf ontstaat en
kan doorgroeien groter moeten zijn dan
in een verzameling stadsgewesten. De
markt voor ontmoetingen, goede ideeén,
het juiste personeel, de spullen die je
nodig hebt, is er groter. Een effectief ste-
delijk netwerk zorgt ook voor meer
draagvlak zodat bedrijven en instellingen
die opereren op internationaal topniveau
behouden kunnen blijven of tot op dit
niveau kunnen doorgroeien. Dit concept
van een stedelijk netwerk, of zo je wilt
metropolitane economie, laat zich echter
lastig onderzoeken. In de werkgelegen-
heidscijfers zie je bijvoorbeeld niet of een
bureau Boekel de Nerée, Moszkowicz of
Jansen heet; advocaten krijgen allemaal
SBI-code 74111.

Vereniging en Leden

De Vereniging Deltametropool is
opgericht op 2 februari 2000. Aan de wieg
van de vereniging stond de Verklaring
Deltametropool uit 1998.

De vereniging heeft 31 leden, deels over-
heden, deels maatschappelijke organ-
isaties:

de gemeenten Amsterdam, Rotterdam,
Utrecht, Den Haag, Delft, Leiden,
Zoetermeer, Dordrecht , Zaanstad,
Haarlemmermeer, Almere,
Rijnstreekberaad (omvattende 6 gemeen-
ten; de provincies Noord-Holland, Zuid-
Holland, Utrecht); de

waterschappen Schieland en de
Krimpenerwaard, Hollandse Delta,
Delfland,

Relaties tussen bedrijven

Om stromen tussen bedrijven in beeld te
brengen is een enquéte uitgevoerd.
Daarbij is gevraagd naar de locaties van
de vijf [qua bedragen? getalsmatig?naar
winst?] belangrijkste inkoop- en verkoop-
relaties. Deze relaties komen volgens het
RPB tussen bedrijven uit verschillende
stadsgewesten minder voor dan verwacht
zou mogen worden, “als afstand geen rol
speelt”. De theoretische verwachtingen
zijn puur gebaseerd op gemeentegroot-
tes. De werkelijkheid voldoet natuurlijk
niet aan dit afstandloze “beam-me-up,
Scotty”-beeld. Een vergelijking in de tijd
is echter niet mogelijk, de enquéte is voor
het eerst uitgevoerd. Zie hier wat moet
doorgaan voor het ‘piece de résistance’

van de bewijsvoering.
Zwakke argumenten

De andere argumenten in het rapport
snijden namelijk helemaal geen hout. Zo
wordt de toegenomen spreiding van de
groeiende groep academici opgevoerd.
De ex-studenten blijven minder dan
voorheen in en om de universiteitssteden
hangen en verhuizen wat meer naar
andere stadsgewesten. Dat lijkt mij
gezien het uit de statistieken bekende
pendelgedrag van deze groep te wijzen
op meer samenhang. Nee hoor, “homo-
genisering van de arbeidsmarkt” conclu-
deert het RPB en dat mag niet in een
stedelijk netwerk. Dan de exercitie over
winkelverkeer. Op een gemiddelde werk-
dag blijken onze boodschappenverplaat-
singen zich voor 90 procent binnen het
stadsgewest af te spelen. Tja, waar halen
we ons dagelijks brood? Het mag ook
opvallend genoemd worden dat het rap-
port geen woord wijdt aan de beperkte
statistische betrouwbaarheid van vergelij-
kingen in de tijd die zich baseren op zo’n
beperkt aantal respondenten.

Meer of minder samenhang

Aanwijzingen die op meer samenhang
wijzen zijn het RPB niet sterk genoeg.

Rijnland en Amstel, Gooi en Vecht; de
woningcorporaties Ymere, Vestia Groep,
Kristal NV, Woonbron; de land- en tuin-
bouworganisatie LTO-Noord; de werkgev-
ersorganisatie VNO-NCW West; vervoer-
sorganisatie Haagse Tram Maatschappij;
de ANWB, Vereniging
Natuurmonumenten, Staatsbosbeheer en

Milieufederaties Randstad.
Stichting Vrienden

In de statuten van de vereniging is
geregeld dat alleen institutionele leden
zonder winstoogmerk kunnen toetreden
tot de vereniging. Gebleken is echter dat
ook veel bedrijven en particulieren het
initiatief willen ondersteunen. Dit betreft
zowel financiéle als inhoudelijke steun.

Voor bedrijven en particulieren is daarom

Het aandeel van de tussen stadsgewesten
pendelende beroepsbevolking is volgens
de gebruikte steekproeven in tien jaar
toegenomen van 16 tot 18 procent. Bij
een sterk gegroeide beroepsbevolking
passeert een steeds groter aandeel de
grenzen van stadsgewesten. Het is deze
in absolute termen forse groei van het
woon-werkverkeer die een groot deel van
de capaciteitsproblemen op weg en spoor
veroorzaakt. De groei zit vooral in de
kleine stadsgewesten. Daar gingen toch
al die academici naartoe? De beroepsbe-
volking van de stadsgewesten Leiden,
Amersfoort, Dordrecht, Haarlem en
Hilversum pendelt voor 35 tot 41 pro-
cent naar andere stadsgewesten. Ook de
pendel tussen Noord- en Zuidvleugel
neemt toe, zij het in beperkte mate. Het
planbureau ziet in deze ontwikkelingen
geen ‘eenduidige’ aanwijzing voor meer
samenhang. De stromen blijven achter
bij de afstandsloze theoretische verwach-
tingen. Er zou hoogstens sprake zijn van
”losjes met elkaar verbonden stadsge-
westelijke arbeidsmarkten”.

Het is gezien de congestieverschijnselen
maar goed dat de grote stromen binnen
de stadsgewesten blijven. Het concept
stedelijk netwerk, of Deltametropool zo
je wilt, is dan ook geen pleidooi om in de
stadsgewesten niets te doen. Het staat
voor het opschalen van markten daar
waar dat voordelen biedt, zoals de
arbeidsmarkt voor hoger opgeleiden. Dit
kan bijvoorbeeld door een groter draag-
vlak te creéren voor topinstellingen en in
nichemarkten opererende bedrijven. Dat
betekent dus niet de afstandsloze stad,
maar “the best of both worlds”. Een
wereldstad op zijn Hollands, unieke
woon- en recreatiemogelijkheden combi-
nerend met schaalvoordelen op punten
die ertoe doen.

De kranten kopten: “De Randstad? Nee
hoor, die bestaat niet; en die gaat ook
niet bestaan.” Volgens mij bestaat het niet
om op basis van dit onderzoek deze con-
clusies te trekken.

Léon Groenemeijer is werkzaam als
senior onderzoeker/adviseur bij ABF
Research te Delft.

de Stichting Vrienden van de
Deltametropool opgericht. De stichting
heeft dezelfde doelstelling als de
vereniging en zal de vereniging in haar

activiteiten ondersteunen.

Lid zijn o.m.: Ahold Vastgoed B.V.; AM NV;
Koninklijk BAM Groep; Dura Vermeer
Groep NV; Havenbedrijf Rotterdam N.V,;
Bouwfonds Wonen B.V,; Flora Holland;
Nederlands Bureau voor Toerisme &
Congressen; ING Real Estate
Development B.V.; NS Vastgoed; Schiphol
Group; Pro Rail; Siemens Nederland N.V.,
Van Wijnen Groep.




