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ie kijkt hoe het combine-

ren van vervoerwijzen in

de praktijk gestalte krijgt,

moet allereerst vaststellen
dat uitwisselingspunten tussen individu-
ele en collectieve vervoerwijzen er
natuurlijk al fang zijn. Alle collectief-ver-
voerhaltes, stations en terminals functio-
neren als uitwisselingspunt, van fiets-
tram tot auto-vliegtuig. Bovendien kreeg
sinds de jaren '70 Park and Ride aan-
dacht: met de auto naar het station en
verder met het openbaar vervoer. Bij
NS-stations zijn nu zo'n 40 P+R-terrei-
nen. En ook bij regionale metro, tram en
busnetten zijn P+R-faciliteiten gereali-
seerd, zoals in Rotterdam.

Het vervoersysteem moet worten gezien als
één groot intermodaal netwerk waarbinnen
uitwisselingspunten belangrijke knooppunten
zifn.

UITWISSELINGSPUNTEN

IN NEDERLAND

In het SVV2 werd opnieuw aandacht be-
steed aan uitwisselingspunten tussen in-
dividueel autovervoer en collectief ver-
voer en wel in een meer geavanceerde
vorm: transferia. Niet langer moest de
auto naar het openbaar vervoer ge-
bracht worden, zoals bij P+R, maar juist
het openbaar vervoer naar de auto. Hoe
staat het er nu in de praktijk voor met
deze uitwisselingspunten?

auto-trein/metro/tram P+R

De P+R-terreinen in Nederland variéren
in grootte van enkele tientallen tot ruim
600 plaatsen, Amsterdam ArenA niet
meegerekend. De bezetting van de ter-
reinen varieert: sommige terreinen zijn
onder normale omstandigheden voor
iets meer dan een kwart gevuld, bij an-
dere worden de beschikbare parkeer-
plaatsen gemiddeld meer dan één maal
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per dag bezet. Bij die laatste kan de be-
nutting oplopen tot 160%.

Een goede benutting wil nog niet auto-
matisch zeggen dat de geparkeerde
voertuigen ook van intermodale reizigers
zijn: het deel P+R-parkeerders dat verder
reist met de trein, varieert van bijna 30%
tot 80% [1].

Succesvol, gemeten naar bezetting en
groei daarin, zijn ook de P+R- faciliteiten
aansluitend op de Rotterdamse metro.
De gemiddelde bezettingsgraad van de
faciliteiten is 50 tot 65% [2b], maar op
sommige terreinen beduidend hoger,
vooral aan de Oostlijn. De metrolijnen
bieden frequente en relatief snelle ver-
bindingen naar het centrum van Rotter-
dam, waar zich een belangrijke werkge-
legenheidsconcentratie bevindt.

In Den Haag zijn kieinschalige P+R-facili-
teiten gerealiseerd bij tramhaltes.

Groningen: auto-bus-transferium

Het bustransferium Groningen Noorddijk
biedt 300 bewaakte, gratis parkeerplaat-
sen. Vanaf het transferium is de Gro-
ningse binnenstad met een busverbin-
ding, tegen gereduceerd tarief, te
bereiken. Een doorslaand succes is dit
eerste transferiumproefproject nog niet.
Mogelijk is dit te wijten aan de geringe
bekendheid, maar zeker ook aan de niet-
ideale ligging. De meeste forenzen, de
belangrijkste doelgroep, wonen ten zui-
den van Groningen, het transferium ligt
ten oosten van de stad. Bovendien moe-
ten velen eerst een belangrijke verkeers-
knoop doorworstelen om het transferi-
um te bereiken. De neiging blijkt dan
groot om vervolgens maar gewoon door
te rijden.

Twee andere 'parkeer en pendel{bus)'-
terreinen in Groningen lijken, na een
aanloopperiode, aanmerkelijk beter te
functioneren door hun gunstiger ligging.

Amsterdam ArenA: auto-metro-
transferium

Het recent geopende Transferium Am-
sterdam ArenA is een voorbeeld van een
project met een dubbelfunctie: de par-
keergarage onder het stadion doet op
werkdagen (gedeeltelijk) dienst als trans-
ferium (2000 parkeerplaatsen, betaald
parkeren), maar tijdens voetbalwedstrij-
den en andere evenementen als normale
parkeerplaats. Door deze dubbelfunctie
worden stichtings- en exploitatiekosten
gedeeld.

De aan de rand van de stad gelegen Am-
sterdam ArenA zal naar verwachting
vooral een bestemmingsfunctie krijgen,
voor reizigers die van wat verder weg
komen en naar de Amsterdamse binnen-
stad willen.

De relatie transferium - openbaar ver-
voer is problematisch te noemen: de 500
meter die het transferium scheidt van de
metrohalte is eigenlijk te ver om te lopen
en moet daarom overbrugd worden met
een pendelbus. Daardoor wordt van de
reiziger een {tenminste) dubbele over-
stap gevraagd. Aan publiciteit rond de
opening heeft het niet ontbroken: hier
heeft de dubbelfunctie reeds zijn vruch-
ten afgeworpen (hoe vaak zingt Tina Tur-
ner op een P+R- terrein?), Afgewacht
moet worden in hoeverre dit tweede
transferiumproefproject succesvol zal
zijn,

Renesse: auto - bus/huurfiets
transferium

Als derde proefproject zal bij Renesse
een zogenaamd recreatietransferium
worden gerealiseerd met 900 parkeer-
plaatsen, Het aan de rand van Renesse
gelegen parkeerterrein biedt toegang tot
het centrum (lopen). Bovendien wordt
het mogelijk er fietsen te huren of ge-
bruik te maken van intensieve bus-
shuttles naar diverse locaties. Eventueel
worden kleinschalige basisvoorzienin-
gen toegevoegd (kiosken).

Bij de transferia Groningen, Amsterdam
en Renesse werd steeds aanges!oten bij
bestaande plannen. Feitelijk is geen van
de drie genoemde proefprojecten ideaal
te noemen. In één geval is de locatie van
het transferium ten opzichte van het be-
stemmingsgebied niet ideaal, in een an-
der geval is de afstand tussen transferi-
um en aansluitend openbaar vervoer te
groot en in het derde geval is er eerder
sprake van een groot parkeerterrein dan
van een transferium. In toekomstige
proefprojecten moet dat gaan verande-
ren.

Op stapel staan transferia bij onder an-
dere Almere, Utrecht, Hoorn, Bodegra-
ven en Rotterdam-Heinenoord [3] en
eventueel Bleiswijk, Gouda en Rotter-
dam-Kralingse Zoom. Deze nieuwe
transferia zouden (wel) optimaal gesitu-
eerd moeten worden om de reiziger een
kwalitatief hoogwaardige, intermodale
vervoerkwaliteit te geven.

TREIN EN AUTO

P+R-en transferiavoorzieningen zijn
vooral bedoeld voor reizigers die een
auto in het voortransport gebruiken en
et collectief vervoer in het na- of hoofd-
transport. Daarnaast zijn er uiteraard rei-
zigers die het openbaar vervoer als
(voor- en) hoofdtransport gebruiken en
vervolgens de auto als natransport, Voor
hen zijn (treinltaxi of trein+huurauto
bruikbaar. Vooral het eerste systeem lijkt

succesvol, hoewel de (trein)taxi in veel
gevallen gezien moet worden als een
concurrent van het bestaande, lokale
openbaar-vervoersysteem. De meer-
waarde van (trein)taxi en trein+huurauto
zit hem in het feit dat daardoor de trein
als hoofdtransportmiddel aantrekkelijker
wordt: tussen de 12 en 26% van de trein-
taxireizigers zouden de trein niet gebrui-
ken als de treintaxi niet bestond (4].

DE OVERSTAP IN HET
BUITENLAND

In de Verenigde Staten wordt het P+R-
concept veelvuldig toegepast, zij het
meestal kleinschalig. P+R-faciliteiten
sluiten aan op (lokale en regionale)
spoor- of buslijnen.

De methodische indeling in soorten P+R-
locaties lijkt sterk op de in Nederland ge-
hanteerde: remote P+R-faciliteiten liggen
hij regionale centra, peripheral P+R's
aan de randen van steden en in het tus-
sengebied liggen local P+R-terreinen.
Onderscheid wordt gemaakt naar exclu-
sive en shared use faciliteiten, waarbij
de laatsten ook kunnen worden gebruikt
voor ridesharing of winkelend publiek.
Voorbeelden van P+R-systemen zijn [5]:

® Sacramento: 11 P+R-faciliteiten met 1600

gratis parkeerplaatsen, De P+R-facilitei-

ten bieden aansluiting op light-railsyste-
men (sneltram) en sommige op busver-
bindingen;

® Washington: 21 P+R-faciliteiten {plannen

voor nog eens 9) met 20,723 parkeer-
plaatsen {plannen voor nog 6210) waar
geparkeerd kan worden tegen een tarief
van $ 2 per dag. De gemiddelde bezet-
tingsgraad varieert tussen de 75% en
100%. De P+R-faciliteiten geven aanslui-
ting op light rail en busdiensten;

@ San Diego: 14 P+R-faciliteiten (en nog 8

gepland) bieden 2400 gratis parkeer-
plaatsen (1660 in planning) die een ge-
middelde bezettingsgraad hebben van
ongeveer 50%.

In de VS waorden de P+R-faciliteiten in
het bijzonder gebruikt om de light-rail-
systemen te kunnen laten functioneren.
Deze systemen zijn, anders dan in Euro-
pa, meestal niet ontstaan uit bestaande
{tram)netwerken, maar nieuw. Boven-
dien zijn openbaar-vervoerfeeders vaak
niet aanwezig of bieden slechts matige
kwaliteit. Door goede P+R te hieden
wordt het reizigerspotentieel vergroot,
Het aandeel van de light-railreizigers dat
via een P+R reist, ligt dan ook hoog: tus-
sen 16 en 50% [5,6).

In Duijtsland is inmiddels ruime ervaring
opgedaan met P+R-faciliteiten. Voorheel-
den zijn [2ab,12]:

® Keulen: 80 veelal overbelaste P+R-facili-
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teiten met 15 tot 60 gratis parkeerplaat-
sen, totaal ongeveer 10.000;
Freiburg: 8 P+R-faciliteiten met 100 tot
400 parkeerplaatsen, totaal 2500;
Hamburg: 79 P+R-faciliteiten met in to-
taal 13,200 gratis parkeerplaatsen; de be-
zettingsgraad van de faciliteiten varieert
van 85% tot 100%.
De P+R-voorzieningen zijn gesitueerd bij
stations van de DB, bij regionale S-Bahn-
stations en metro- of sneltram (U-Bahn)-
stations.
Bijzonder aan de situatie rond Hamburg
is de financiering. Een speciale bouwver-
ordening, die geldt voor de gehele deel-
staat Hessen, maakt het mogelijk dat be-
drijven die in de binnensteden willen
bouwen, meebetalen aan de P+R-voor-
zieningen die buiten de centra gelegen
zijn [2a). Het grootste deel van de kasten
wordt overigens gedragen door de fede-
rale overheid en de deelstaat.
De binnenstad van Aken wordt op zater-
dagen (winkels tot 5 uur open) voor alle
autoverkeer afgesloten. Een groot deel
van de in de stad aanwezige parkeer-
plaatsen (parkeergarages) is dan niet
meer bereikbaar. Bezoekers kunnen de
binnenstad op die dagen bereiken door
gebruik te maken van P+R-en busvoor-
zieningen.
Op Duitse P+R-terreinen is parkeren
meestal gratis. Soms worden de kosten
verrekend in OV-abonnementen. Tot
sommige P+R-parkeergarages hebben
slechts kaarthouders toegang.
Veel aandacht wordt besteed aan het so-
ciaal veilig maken van de parkeervoor-
zieningen, in het bijzonder van de P+R-
garages. Zo wordt het gebruiken van de
faciliteiten 's avonds aantrekkelijker ge-
maakt.
tn diverse plaatsen in Groot Brittannié is
een P+R-systeem ingevoerd, met als be-
kende voorbeeld Oxford. Daar zijn bij el-
kaar 3200 parkeerplaatsen beschikbaar,
waaronder een 485 parkeerplaatsen tel-
lende voorziening in Thornhill. De bezet-
tingsgraad van de faciliteiten ligt tussen
de 75% en 80%. In de ochtendspits
maakt ongeveer 13% van het autover-
keer dat richting de stad rijdt, gebruik
van P+R-voorzieningen.

OVERSTAP FIETS-COLLEC-
TIEF VERVOER

Hoewel Nederland een fietsland bij uit-
stek is en de fiets relatief veel gebruikt
wordt in voor- en natransport, is de uit-
wisseling tussen openbaar vervaer en
fietsvervoer niet altijd optimaal. Bij veel
bus- en tramhaltes ontbreken fietsenstal-
lingen, bij de grotere busstations zijn in

veel gevallen slechts fietsenrekken aan-
wezig,
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Bif de parkeergarage nahij Den Haag Centraal wardt de automobilist een averstap gehoden richting

Bij praktisch jeder station zijn onbewaak-
te fietsenstallingen aanwezig, die redelijk
tot goed functioneren totdat ze aan hun
succes ten gronde gaan (goed zichtbaar
in studentensteden, waar bijkans een
wederrechtelijk 'witte-fietsensysteem' is
ontstaan). Bovendien lijkt men vaak niet
in staat fietsenrekken te plaatsen waar
fietsen met een redelijke kans onbescha-
digd uitgehaald kunnen worden.

Bij zo'n 80 NS-stations zijn bewaakte fiet-
senstallingen gerealiseerd die een veili-
ge optie bieden voor het stallen van fiet-
sen. Het gebruik ervan wordt door
sommige reizigers echter toch als rela-
tief omslachtig en tijdrovend ervaren en
voor sommigen is ook de beperking in
openingstijden een probleem. Door de
introductie van automatische toegangs-
systemen en camerabewaking, zoals bij
NS-station RAIl, wordt dat bezwaar in de
toekomst echter weggenomen [81.
Fietskluizen zijn een aantrekkelijke optie,
mits ze geplaatst worden op een locatie
met voldoende {sociale) controle. Fiets-
kluizen vergen echter relatief veel ruimte
en zien er ook weinig aantrekkelijk uit.
Bovendien blijkt ook hier dat maar rela-
tief weinig reizigers {naar schatting 1 op
de 5} bereid zijn om voor het gebruik van
de kluizen te betalen.

In 1992 en 1993 kwam 37% van de trein-

Scheveningen,

reizigers op de fiets naar stations. In het
natransport gebruikt 11% van de reizi-
gers een fiets. Ook voor het busvervoer
is de fiets niet onbelangrijk: landelijk ge-
zien gebruikt 14% van de buspassagiers
een fiets in het voortransport, bij sommi-
ge lijnen loopt dit aandeel op tot meer
dan 40% [5]. Hieruit blijkt dat er voor de
combinatie fiets-openbaar vervoer (nog
steeds) een grote potentie is. Het blijft
daarom noodzakelijk om verbeteringen
door te voeren. Dat gebeurt ook: BBA
verbeterde bij een aantal haltes de voor-
zieningen door onder meer plaatsing
van fietsenrekken, overdekte stallingen
en fietskluizen. Onder andere door die
verbeteringen stapten op de haltes meer
busreizigers in en gebruikten ook meer
reizigers de (bromlfiets [9].

Ook komt er steeds meer aandacht voor
het fietsgebruik aan de bestemmings-
kant. Voor de talrijke reizigers die niet
over een fiets kunnen beschikken aan de
bestemmingskant van een openbaar-ver-
voerverplaatsing worden bij stations fiet-
sen verhuurd en heeft Interliner bijvoor-
beeld het 'groene-huurfietssysteem'
opgezet. Bij dit systeem huren maand- of
jaarabonnementhouders een fiets waar-
bij tegelijkertijd voor onderhoud en stal-
lingsruimte wordt gezorgd.
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COMFORT VOOR DE REIZIGER
Het gebruik van een P+R-faciliteit staat
of valt met de bereikbaarheid via door-
gaande wegen, met de kwaliteit van het
aansluitende openbaar vervoer en met
de verkeers- en parkeersituatie in het be-
stemmingsgebied [6]. Het heeft voor de
ontwikkeling van P+R-faciliteiten alleen
zin om aan te sluiten bij reeds in gang
gezette projecten indien aan deze basis-
voorwaarden is voldaan. Bij het ontwer-
pen van P+R-voorzieningen gaat het dus
niet alleen om de kwaliteit van het uit-
wisselingspunt, maar am de totale ke-
ten, inclusief die uitwisselingsplaats.
Vooral de verkeers- en parkeersituatie
aan de bestemmingskant (drukte op de
wegen, beschikbaarheid en tarieven par-
keerplaatsen) en de kwaliteit van het
openbaar vervoer natransport (ligging
stations/haltes, frequentie, rij- en over-
staptijden) zijn cruciaal. In dit verband
moet geconstateerd worden dat P+R en
transferia die aansluiten op railverbin-
dingen voor reizigers aantrekkelijker zijn
dan faciliteiten die (alleen) aansluiten op
busvoorzieningen; wantrouwen in de
kwaliteit van het bussysteem lijkt hier-
aan debet.

Het moet de potentiéle reiziger zo mak-
kelijk mogelijk gemaakt worden om in-
termodaal te reizen. In de eerste plaats
moet de overstap daarom snel en com-
fortabel verlopen: de parkeer/stallings-
plaats moet makkelijk te vinden zijn, de
afstanden tussen parkeer/stallingsgele-
genheid en openbaar-vervoeropstappunt
mogen niet te groot zijn en de te volgen
(loop)route moet aantrekkelijk zijn, Daar-
om moet er aandacht zijn voor een ade-
quaat (dynamisch) verwijzingssysteem
binnen de parkeer- of stallingsruimte. In
de grotere P+R-faciliteiten kan de reizi-
ger met dergelijke verwijzingssystemen
veel tijdverlies en ergernis bespaard
worden. In het kader van het COMFORT-
project wordt in het 1270 parkeerplaat-
sen teliende P+R-Fréttmanning bij Miin-
chen bijvoorbeeld geéxperimenteerd
met een dynamisch bewegwijzeringssys-
teem dat verwijst naar nog vrije plaat-
sen.

Verder moet de potentiéle reiziger zo
min mogelijk gehinderd worden door
administratieve handelingen. Door kaart-
integratie voor parkeren en reizen en
door het 'contactloos' laten verlopen van
eventuele toegangscontrole en betalin-
gen is een overstap sneller te maken.
Voor wat de kaart- en tariefintegratie zijn
initiatieven als de Chipcard en Odessey-
kaart veelbelavend. Verder worden er op
diverse plaatsen proeven gedaan met
contactloze kaartsystemen voor het
openbaar vervoer (Parijs, Londen).

Het gebruik van de faciliteiten kan ook
aantrekkelijker worden gemaakt door het
bieden van (eenvoudige) aanvullende
diensten. Op de grotere uitwisselings-
punten kunnen bijvoorbeeld sanitaire
voorzieningen worden geboden, alsme-
de telefoons en enkele andere basisvoor-
zieningen (kiosken met levensmiddelen
en lectuur). Eventuee! aan te vullen met
tankstation, autowasserij, fietsenrepara-
teur en dergelijke. Verder valt te denken
aan boodschappen-vervoerdiensten tus-
sen de overstapfaciliteit en het bestem-
mingsgebied en taxidiensten. Het is wel
belangrijk te bedenken dat dit soort dien-
sten hoogstens een aanvullende functie
hebben: ze kunnen een slechte overstap-
of {openbaar)vervoerkwaliteit niet com-
penseren.

Tenslotte moet aandacht gegeven wor-
den aan de beveiliging van reizigers en
hun voertuigen. Indien P+R-faciliteiten
als veilig beschouwd worden, zullen rei-
zigers eerder geneigd zijn ze te gebrui-
ken, ook in de avonduren.

TELEMATICA-TOEPASSINGEN

Indien een reiziger overstapt op collec-
tief vervoer, wil deze ook iets weten over
de te verwachten reiskwaliteit. De reizi-
ger kan deze kennis opdoen door erva-
ring, maar voor velen zal deze ervaring
er niet of in onvoldoende mate zijn. Bo-
vendien geeft ervaring geen inzicht in de
actuele verkeerssituatie. Interessante in-
formatie voor een potentiéle intermo-
daal-vervoerreiziger is:

@ reistijd tot uiteindelijke bestemming met
intermodaal vervoer (ook in vergelijking
met een unimadale reis, bijvoorbeeld
een autorit);

@ locaties van P+R-terreinen en de verbin-
dingen die van daaruit geboden worden;

@® beschikbaarheid van parkeer/stallings-
ruimte op het P+R-terrein (voor zowel
auto's als fietsen);

@ kwaliteit (frequentie, rijtijd) openbaar
vervoer.

Véér de reis begint kan de reiziger reeds
geinformeerd worden middels brochu-
res (dienstregelingen, reistijden, tarie-
ven, diensttijden} en kaartmateriaal {lo-
caties P+R, lijnvoering openbaar
vervoer, andere faciliteiten). Via andere
media kan deze en ook meer actuefe in-
formatie worden gepresenteerd, Infor-
matievoorziening via (lokale) televisie-
stations is voor iedereen eenvoudig
toegankelijk en kan ook op een inzichte-
lijke manier worden gepresenteerd. De
Duitse televisie geeft met de filemeldin-
gen een goed voorbeeld. Eén van de
nadelen is echter dat deze informatie
slechts vooraf, om te piannen, bruikbaar
is. Het zou daarom interessant zijn niet

alleen de actuele situatie, maar juist ook
een voorspelling van de verkeerssituatie
te geven. Verder geeft de televisie nood-
gedwongen altijd wat algemene infor-
matie en ook altijd op een vaste tijd.
internet heeft deze nadelen niet: theore-
tisch kan de informatie die Internetdien-
sten bieden, meer op de individuele be-
hoeften gericht zijn. Via Internet moet
het mogelijk worden informatie over de
actuele of verwachte toekomstige situ-
atie op te vragen. De regio Sacramento
(Californié, VS) gebruikt internet onder
meer voor informatie-overdracht. Aan-
gegeven is waar de P+R-locaties zijn,
hoe je er kunt komen en hoeveel plaat-
sen ze bieden (statische informatie). De
site (Smart Traveler} geeft tegelijk infor-
matie over vervoerdiensten in de regio,
zoals over bus, light rail {(prijzen, dienst-
regelingen of informatienummers) en
voor AMTRAK een eenvoudige reisplan-
ner. Verder wordt informatie verstrekt
over ridesharing (computerregistratie-
systeem dat aanvragen anderling kop-
pelt), snelwegen (wegwerkzaamheden,
weersverwachting) en fietsen,

Het is te verwachten dat in de (nabije)
toekomst via Internet informatie beschik-
baar komt over de situatie op de wegen,
het openbaar vervoer en de bezetting
van P+R-terreinen. Dit soort informatie
maakt het mogelijk op een veel betere
wijze een intermodale verplaatsingen te
plannen. Zo kan voor een bepaalde ver-
plaatsing een optimale intermodale rou-
te aangevraagd worden, waarbij dan
meteen informatie over reistijden en
-kosten gegeven wordt. De ontwikkeling
van een Multimodaal Reizigers Informa-
tiesysteem (MRI) in opdracht van het mi-
nisterie van V&W is hiervoor wellicht
bruikbaar.

Nadeel van Internet is nog wel de relatief
beperkte penetratiegraad (ongeveer

207 000 huishoudens beschikten eind '95
over een computer met modem, bijna
een derde daarvan had een Internetaan-
sluiting [10]) en bovendien is ook Inter-
net niet onderweg beschikbaar.
informatie onderweg kan verstrekt wor-
den door speciale P+R-route-informa-
tiepanelen, zoals nu geplaatst op de ring
rond Rotterdam. Deze kunnen op den
duur worden geintegreerd met DRIP-sys-
temen, waarbij intermodaal vervoer voor
bepaalde hestemmingen als volwaardig
alternatief voor de auto zal gelden. Qok
in het buitenland zijn dergelijke informa-
tiseringsprojecten van start gegaan. Zo
zijn in het kader van het COMFORT-pro-
ject op snelwegen rond Miinchen drie
matrixborden geinstalleerd die informa-
tie geven over het aantal vrije plaatsen,
intervalitijden van het openbaar vervoer
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en files in de richting van het centrum.
Actuele informatie kan enderweg ook
verstrekt worden via de radio. Daarbij
kan gebruik gemaakt worden van ge-
avanceerde radio-informatiesystemen
(zoals RDS) die eventueel 'persoonsge-
richte' informatie verstrekken.

Het is te verwachten dat in de nabije toe-
komst iedereen kan beschikken over sen
Personal Travel Assistent {denk aan een
computer zo groot als of geintegreerd
met een mobiele telefoon) waarmee je
op elk moment en op elke plaats actuele
verkeersinformatie kunt opvragen, inclu-
sief een intermodaal reisadvies (EC-pro-
ject PROMISE),

INTERMODAAL VERVOER IN
MOBILITEITSBELEID

Uit onderzoek naar P+R-gebruik blijkt dat
ongeveer eenderde van de P+R-gebrui-
kers een 'nieuwe’' openbaar vervoerreizi-
ger is, eenderde een intermodale reiziger
die de auto vroeger 'wild' parkeerde en
eenderde een reiziger die voorheen de
hele verplaatsing met het openbaar ver-
voer maakte [{11]. Een ander onderzoek
komt tot de conclusie dat 31% van de
P+R-reizigers voorheen alleen de auto
gebruikte, 24% alleen met het openbaar
vervoer reisde, 27% op een andere ma-
nier reisde en 18% een geheel andere
verplaatsing maakte [7]. P+R-voorzienin-
gen trekken dus niet alleen nieuwe open-
baar-vervoerklanten, maar trekken som-
mige reeds bestaande klanten ook weg
{of terug) naar de auto (fig. 1).

Het gunstige effect van P+R-voorzienin-
gen op het totale autokilometrage is be-
perkt. Dit vanwege het toch beperkte
aandeel van de P+R-verplaatsingen in de
totale kilometrage en ook omdat goede
P+R-faciliteiten openbaar-vervoerreizi-
gers er toe kunnen verleiden een deel
van hun rit voortaan met de auto te gaan
maken. Er kan zo vereffening van posi-
tieve en negatieve effecten ontstaan.
Door openbaar vervoer gesubstitueerde
autokilometers (in het natraject van de
verplaatsing) worden deels gecompen-
seerd door een substitutie van openbaar
vervoer door autokilometers {in het
voortraject van de verplaatsing). Omdat
een goede P+R-keten een verbetering
van het vervoersysteem inhoudt, kan dit
op den duur ook {eiden tot aanpassingen
in de woonlocatie- en bestemmingskeu-
ze waardoor verplaatsingsafstanden toe-
nemen.

Een deel van de 'negatieve’ effecten is
wellicht te voarkomen door een zorgvul-
dig opgebouwde tariefstructuur en door
andere vormen van flankerend beleid.
Vearder moet worden bedacht dat de po-
gitieve invioed op bestemmingsgebie-

den weél groot is: de verkeersdruk door
auto's neemt daar wel degelijk af, waar-
door hijvoorbeeld verkeersluwe gebie-
den kunnen worden gecreéerd. Het aller-
belangrijkste is dat steden hun
belangrijke centrumfunctie kunnen be-
houden door een goed functionerend
P+R-systeem. Uit Duitse onderzoeken
blijkt dan ook dat P+R-gebruik in combi-
natie met het autoluw maken van cen-
trumgebieden een gunstig effect heeft
op stedelijke gebieden. Bij minder auto-
verkeer kunnen gelijke of hogere bezoe-
kersaantallen en winkelomzetten worden
gerealiseerd [2¢).

FINANCIERING

P+R-en transferiumfaciliteiten worden
nu nog gefinancierd en geéxploiteerd
doaor vervoerbedrijven of gemeenten
(gemeentelijke parkeerbedrijven). In
Duitsland kunnen bedrijven in bestem-
mingsgebieden faciliteiten meefinancie-
ren: zij betalen hun eigen parkeerplaat-
sen, maar dan niet in de directe
nabijheid van het bedrijf, maar op af-
stand. Dit soort alternatieve financie-
ringsconstructies betrekken (particuliere)
belanghebbenden in het binnenstedelij-
ke gebied beter bij de verkeers- en par-
keerproblematiek.

Lange tijd waren de kosten vaor het re-
aliseren van parkeervoorzieningen voor

Bij station Voorburg hoeft de automobilist slechts luttele meters te lopen naar het openbaar vervae.

\

bedrijven verstopt in de grondkosten.
Steeds meer worden bedrijven echter
zelf verantwoordelijk voor het realiseren
van parkeerplaatsen. Steeds vaker ook
moeten werknemers zelf de parkeerkos-
ten betalen. Dit maakt het wellicht beter
mogelijk ook in Nederland dit financie-
ringssystemen in te voeren. Voor werk-
nemers (en bezoekers) wordt dan de mo-
gelijkheid geboden een alternatieve,
intermodale reismogelijkheid te kiezen.
Voor bedrijven levert dit voordelen op,
omdat grond buiten de stad meestal
goedkoper is dan daarbinnen. Ook voor
gemeenten kan het voordeien opleveren:
door de verminderde behoefte aan par-
keerplaatsen komt er grond (of ruimte)
vrij. Deze kan op een andere, meer lucra-
tieve of aantrekkelijke wijze worden in-
gevuld.

Omdat P+R-voorzieningen in functiongle
zin bij de stad horen, horen ze in wezen
ook bij de infrastructuur van de stad. Om
die reden is het helemaal niet onredelijk
dat gemeenten (of degenen die binnen
de gemeente profiteren van de voorzie-
ningen) blijvend bijdragen aan de exploi-
tatie van dit saort faciliteiten.

Een belangrijke vraag blijft of de gebrui-
ker al dan niet moet betalen voor het ge-
bruik van een P+R-parkeerplaats of fiet-
senstalling. Tegen betalen pleit de over-
weging dat de kosten van intermodaal
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reizen toch al relatief hoog zijn (de reizi-
ger moet investeren in vaste kosten voor
verschillende vervoerwijzen) en er ook al
andere bezwaren zijn (het moeten over-
stappen). VGor betalen pleit dat de P+R-
voorzieningen toch gefinancierd moeten
worden en soms ook dat oneigenlijk ge-
bruik tegengegaan moet worden.

In de praktijk zijn veel P+R-parkeerplaat-
sen gratis, in bijvoorbeeld Duitsland
vaak zelfs als het om parkeergarages
gaat. Soms ook zijn de parkeertarieven
verrekend in de openbaar vervoertarie-
ven vanaf de P+R-haltes. Indien overwo-
gen wordt parkeertarieven in rekening te
brengen, moeten dezen tenminste veel
lager zijn dan die in de meest voor de
hand liggende hestemmingsgebieden.
De stichtingskosten van gebouwde par-
keerfaciliteiten (garages) kunnen binnen
de perken blijven door tot standaardisa-
tie van bouwelementen over te gaan, Zo
is een systeem ontwikkeld waarbij par-
keerfaciliteiten in modules van 365 voer-
tuigen gebouwd worden tegen een glo-
bale kostprijs van f 15.600 per
parkeerplaats [12] (alleen bouwkosten).
P+R-faciliteiten en transferia zijn vaak
gericht op het gebruik in één hoofdrich-
ting of voor één bestemmingszone. Veel
valt er echter te winnen indien functie-
combinatie kan worden bereikt. Bij de
Amsterdam ArenA is dat op een bijzon-
dere manier gebeurd {het transferium
vult daar eerder de ArenA aan dan an-
dersom), maar er zijn meer mogelijkhe-
den. Zo kunnen 'herkomsttransferia’ in
de nabijheid van natuur- of recreatiege-
bieden in weekeinden gebruikt worden
als 'bestemmingstransferia'. Dergelijke
faciliteiten zijn denkbaar in Brabant, Zee-

gebruikers P+R faciliteit

/\

geen ov gebruikers
{"oneigenlijk gebruik’)

{20 - 70%)

wel ov gebruikers

(30 - 80%)

T~

maakte voorheen geheel reisde voor- reisde voor- reisde voor-
andere verplaatsing heen alleen heen alleen heen op
met auto met ov andere wijze
(18%) {31%) (24%) (27%)

1. Ongeveer eenderde van de P+R gebruikers zijn nieuwe openbaar vervoerreizigers, eenderte een
intermodale reiziger die de auto vroeger 'wild’ parkeerde en eenderde een reiziger die voorheen de
hele verplaatsing met het openbaar vervoer maakte [hron 1,7],

land en rond het IJsselmeer.

Van essentieel belang is ook dat P+R- en
transferiumfaciliteiten gaan functioneren
in een netwerk waarin reizigers met ver-
schillende reismotieven, reisafstanden
en bestemmingen ieder een voor hen
optimale uitwisselingsiocatie kunnen
zoeken. In vele faciliteiten kunnen op
deze wijze herkomst- en bestemmings-
functies worden gecombineerd.

Van kostendekking door het toevoegen
van andere activiteiten als winkels en
kantoren mag niet veel worden ver-
wacht: waarom zouden ondernemers
parkeerplaatsen financieren die ze toch
niet kunnen gebruiken (‘oneigenlijk ge-
bruik')? En, als ze ze wel mogen gebrui-
ken, is er dan nog wel voldoende plaats
vrij voor de intermadale reiziger?

2. Een groot aantal kleinschalige P+R-vooarzieningen, geplaatst in een netwerk van kwalitatief
hoogwaardig openbaar vervoer, biedt een aantrekkelijk alternatief voor de auto,

JRN——

—> auto/fiets vervoer
DR

o

B uitwisselingspunt

} openbaar vervoer stelsels

REGIONAAL BELEID NOOD-
ZAKELIJK

Het vervoersysteem moet in wezen ge-
zien worden als één groot intermodaal
netwerk waarbinnen uitwisselingspun-
ten belangrijke knooppunten zijn. Deze
moeten voor de reizigers logisch gele-
gen zijn en het moet een vanzelfspre-
kendheid worden ze te gebruiken. Als je
overal dergelijke uitwisselingspunten te-
genkomt en je kunt ze overal op een
soortgelijke wijze gebruiken, zal de be-
reidheid om intermodaal te gaan reizen
alleen maar toenemen.

Van belang bij de planning van P+R-faci-
liteiten is daarom dat al vanaf het begin
uitgegaan wordt van een netwerk van fa-
ciliteiten in plaats van losse, afzonderlij-
ke planning. Ongecodrdineerd plannen
leidt immers tot ongewenste concurren-
tie tussen de faciliteiten. Dit kan leiden
tot onderbenutting en onvoldoende dek-
king van het herkomst- of P+R-verzor-
gingsgebied (verkeer wordt niet uit alle
richtingen opgevangen). Uit praktijkerva-
ring blijkt dat een groot aantal kleinscha-
lige P+R-voorzieningen, geplaatst in een
netwerk van kwalitatief hoogwaardig
openbaar vervoer, een aantrekkelijk al-
ternatief vormen voor de auto {fig. 2).
Ook biijkt dat het vervoigens mogelijk is
sommige succesvolle faciliteiten uit te
bouwen tot grote knooppunten, verge-
likbaar met de oorspronkefijke ideeén
over transferia.

Het is bij het netwerkontwerp van groot
belang dat de stedelijke verkeersproble-
matiek op regionaal niveau wordt be-
schouwd (zie ook [6]). In een ideale situ-
atie zouden verkeersplannen en daarbij
ook bijvoorbeeld parkeertarieven, regio-
naal moeten worden afgesternd. Daarbij
moet verder gekeken worden dan de
grenzen tussen gemeenten, provincies
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en, in bijvoorbeeld de grensstreek, zelfs
landen. De vervoersstromen storen zich
tenslotte niet of nauwelijks aan deze
grenzen, dus de echte vervoerregio's
overlappen elkaar, De geschetste voor-
beeldsituatie in de Duitse deelstaat Hes-
sen geeft aan dat zo'n afgesternd beleid
zijn vruchten af kan werpen.
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AMBULANC

3M / Opticom

wanneer elke seconde telt en de veiligheid voorop staat

Dit systeem is speciaal ontwikkeld voor hulpdiensten, die gebaat zijn bij een prioriteits-
behandeling op door verkeerslichtautomaten beveiligde kruispunten.

Een gecodeerde infrarood lichtbundel, uitgezonden door een met een zender uitgerust
voertuig, wordt ontvangen door een op een kruispunt geplaatste detector. Deze detec-
tor stuurt de verkeerslichtautomaat aan om groen ficht te geven aan het voertuig.

Dit systeem kan tevens toegepast worden voor het bedienen van stadsafsluitingen.

Belangrijkste voordelen:
» Meer veiligheid voor hulpdiensten en andere weggebruikers

ctieve * Geen aanrijdingen meer van voertuigen die met geluidssignalen en
detectie voor: 7 zwaailicht door rood licht rijden
BRANDWEER ' « Opticom zorgt voor groen licht alleen waar de hulpdienst dit nodig
i~ POLITIE ' heeft

* Vanaf 600 meter afstand kan de hulpdienst zich aanmelden voor de
verkeerslichten, waarmee de speciale cyclus wordt geinitieerd. Na het
passeren van het kruispunt wordt de normale verkeersregeling hervat

* De in- en uitmelding van de hulpdienst gebeurt geheel draadloos, waardoor
geen kostbare infrastructuur benodigd is

Wanneer ook voor u elke seconde telt en meer veiligheid gewenst is, neem
dan contact op met:

TEC Traffic Systems
Strijkviertel 50

3454 PN De Meern
Tel. (030) 662 90 00
Fax (030) 662 90 29

TECPHA TRAFFIC®
SYSTEMS




