‘Zelfrijdende auto’s zullen
ruimtelijke inrichting van ons

land veranderen'’

Henry Meijdam, Voorzitter van de Raad voor de

leefomgeving en infrastructuur
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De Raad voor de leefomgeving en infrastructuur publiceerde onlangs de Verkenning Tech-

nologische Innovaties in de Leefomgeving. Voorzitter Henry Meijdam: “We worden momen-

teel op heel veel terreinen geconfronteerd met een enorme versnelling van technologische

ontwikkelingen.”

Tekst: Joost Zonneveld

Volgens een recent rapport van de Raad
voor de leefomgeving en infrastructuur
(RIi), nemen de technologische ontwik-
kelingen zo’n vlucht dat die onze leef-
omgeving drastisch kunnen veranderen.
Maar welke zijn dat en waar moeten we
dan precies aan denken als het om in-
frastructuur en mobiliteit gaat? Voorzit-
ter Henry Meijdam licht de bevindingen
van de Raad toe.

Wat is de aanleiding geweest
voor de verkenning?
“Technologische ontwikkelingen heb-
ben altijd een rol gespeeld in de mense-
lijke samenleving en hebben de leefom-
geving van de mens veranderd. Soms
in mindere mate en in sommige perio-
den op een veel ingrijpender manier. Wij
constateren op dit moment een enorme
versnelling van technologische ontwik-
kelingen die ons leven ingrijpend kun-
nen beinvioeden. In het verleden werd
op grote veranderingen vooral terug-
gekeken: wij wilden nu eens niet de ef-
fecten van die ontwikkelingen achter-
af bekijken, maar het debat starten nu
op sommige terreinen grote doorbra-
ken lijken te gaan plaatsvinden. Denk
bijvoorbeeld aan gentechnologie. Dat
heeft heel veel voordelen, maar wegen
die op tegen mogelijke ethische bezwa-
ren? Van de consequenties van tech-
nologische ontwikkelingen moeten wij
goed doordrongen zijn. Dat geldt op het
vlak van voedingsmiddelen, maar ook
voor de zorg, de gebouwde omgeving
en mobiliteit.”

Want op die terreinen vinden de
belangrijkste innovaties plaats?

“Dat denk ik wel ja. Als je naar mobiliteit
kijkt, dan gaan de ontwikkelingen van
de zelfrijdende of chauffeurloze auto

heel snel. Die gaat er echt aan komen.
Dat vergroot het gemak van het reizen
in een auto en heeft bovendien econo-
mische voordelen. Het maakt het mo-
gelijk om de tijd in een auto anders te
benutten, bijvoorbeeld om een vergade-
ring voor te bereiden. Tegelijkertijd zit-
ten daar, net als bij gentechnologie, ook
ethische kwesties aan. Want wat als
zo’n auto in een noodgeval moet uitwij-
ken en moet kiezen tussen twee kwa-
den? Dat zijn aspecten waar goed over
nagedacht moet worden.”

Wat betekent een innovatie als
de zelfrijdende auto voor de
leefomgeving?

“Dat weten we niet precies, maar ik
ben er van overtuigd dat zelfrijden-
de auto’s de ruimtelijke inrichting van
ons land kunnen veranderen. Als rei-
zen voor mensen geen inspanning en
tijd meer kost, dan wordt het bijvoor-
beeld aantrekkelijker om op afstand te
wonen. Het sterke verband tussen wo-
nen en werken, dat nu bestaat, is dan
minder van belang, dat verband kan dan
veel losser worden. Nu zien we vooral
concentraties rond de grote steden, de
inrichting van Nederland kan onder in-
vloed van dit soort innovaties meer ont-
spannen worden. Maar er zijn meer ge-
volgen die een positief effect op onze
leefomgeving kunnen hebben.”

Kunt u dat toelichten?

“Een ander positief effect kan zijn dat
we minder parkeerruimte nodig hebben.
Denk aan de aansluiting van autonome
voertuigen op het openbaar vervoer. Als
zelfrijdende auto’s zichzelf kunnen voor-
rijden en bovendien het delen van voer-
tuigen doorzet, dan kunnen we auto’s
veel efficiénter gebruiken en dan kan

veel ruimte die nu voor parkeren wordt
gebruikt, vrijkomen voor andere doelein-
den. Die schaarse ruimte in steden kan
worden gebruikt om de kwaliteit van de
woonomgeving te verbeteren.”

Als autorijden de facto geen tijd
meer kost, leidt dat dan niet

tot meer verkeersbewegingen
en intensiever gebruik van de
infrastructuur?

“Auto’s worden steeds slimmer, we kun-
nen ze efficiénter inzetten en dat ver-
hoogt het gemak. Computers reguleren
het brandstofverbruik, bewaren de juis-
te afstand tot de auto ervoor, berekenen
de snelste route op basis van actuele
verkeersinformatie en kunnen een auto
autonoom inparkeren. Bovendien kun-
nen wegen efficiénter gebruikt worden
door informatie over de actuele situa-
tie die direct beschikbaar is. Door com-
municatie tussen voertuigen en tussen
voertuig en verkeersinfrastructuur wordt
in een ‘treintje’, achter elkaar rijden, mo-
gelijk. Als die verwachting uitkomt, dan
betekent dat inderdaad waarschijn-
lijk wel een intensiever gebruik van het
wegdek. Daardoor kan onderhoud eer-
der dan nu nodig zijn. Maar ook op dat
vlak vinden innovaties plaats: de vol-
gende generatie wegdek kan kleinere
scheuren zelf herstellen en data over de
staat van het wegdek doorgeven voor
preventief onderhoud. De innovaties zit-
ten niet alleen aan de kant van het ge-
bruik, maar ook aan de kant van het on-
derhoud.”

In de Verkenning wordt veel
gesignaleerd, maar de toekomst
blijft moeilijk te voorspellen?
“Natuurlijk weten wij niet exact welke
technologische innovaties doorzetten
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en gemeengoed worden. En zelfs dan is
het nog moeilijk om aan te geven hoe
mensen daar dan vervolgens mee om
gaan en welke innovaties door dat ge-
drag weer uitgelokt worden. Maar wat
wij hebben willen doen, is het signaleren
van niet onrealistische ontwikkelingen
waar wij van vinden dat daarover een
gesprek gevoerd moet worden. Sommi-
ge innovaties gaan heel snel. Hoe kun-
nen we en moeten we daar op inspe-
len?”

Innovaties gaan snel, de aanleg

van infrastructuur kost tijd. Zijn
beide verenigbaar?

“Dat is een van de moeilijke beleidsvra-
gen die wij in ons rapport hebben ge-
constateerd. De overheid zal sneller
moeten kunnen inspelen op verande-
ringen. Maar iedereen weet ook dat het
aanleggen van infrastructuur veel tijd en
geld kost. Daar zit echter ook een an-
dere kant aan. Door technologische
ontwikkeling verandert het gebruik van
ruimtes, gebouwen en weggedeeltes
die makkelijker voor wisselende func-
ties gebruikt kunnen worden. Dat leidt
tot veel vragen. Als ontwikkelen en bou-
wen straks nog sneller gaat, wat bete-
kent dit dan voor de besluitvormings-
processen rond ruimtelijke ordening?
Hoe kunnen bestemmingsplannen flexi-
beler worden? Wat betekent dat voor
de zekerheden bij investeringsbeslissin-
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gen en voor de afschrijvingstermijn van
investeringen? De leefomgeving wordt
zelf een intelligent systeem. Wie gaan
delen van die intelligentie beheren? Hoe
ver kunnen intelligente systemen straks
gaan in het zelf besluiten nemen? Hoe
afhankelijk raken we van die systemen
of hun leveranciers? Welke waarden zit-
ten in die systemen verwerkt? Welke ti-
ming is geschikt om in te spelen op een
andere ruimtelijke inrichting die past bij
meer intelligentie in gebouwen, produc-
tieprocessen, wegen en voertuigen?
Daar moet goed over nagedacht wor-
den. Daarom denken wij dat het in beeld
brengen van mogelijke ontwikkelingen
de eerste stap is. Daar hebben wij een
bijdrage aan willen leveren. Vervolgens
is het aan beleidsmakers om daar op
een goede manier mee om te gaan. Het
lijkt ons raadzaam niet altijd snel een
keuze uit verschillende opties te maken.
Nieuwe manieren van mobiliteit kan be-
tekenen dat we daarvoor ook andere in-
frastructuur nodig hebben.”

U houdt het voor mogelijk dat
we een geheel nieuw soort
infrastructuur nodig hebben in
Nederland?

“Wij hebben nu een verkenning gedaan,
dat is iets tussen een rapport en een
briefje in. Het kan zijn dat we in een ver-
volgstudie de vraag opwerpen of, ge-
zien de ontwikkelingen op dit moment,

wel de juiste investeringen in infrastruc-
tuur gedaan worden. Overigens gaat het
bij infrastructuur niet alleen om wegen
en spoor, maar ook om slimme technie-
ken om het verkeer anders en slimmer
te begeleiden.”

Hoe bedoelt u dat?

“Nederland heeft bijna 140 duizend ki-
lometer aan openbare weg. Jaarlijks
staan Nederlanders bij elkaar opgeteld
62 miljoen uur in de file. De economi-
sche kosten hiervan worden geschat op
ongeveer drie miljard euro per jaar. De
noodzaak om daar iets aan te doen is
daarom hoog. Naast de aanleg van we-
gen, extra rijstroken en versterkingen
rond knooppunten, is het beleid gericht
op gedragsbeinvioeding van reizigers,
zodat ze efficiént gebruikmaken van de
bestaande infrastructuur en mogelijk-
heden van het openbaar vervoer. Tech-
nologie is onmisbaar bij het optimaal
genereren en gebruikmaken van ver-
keersinformatie. Maar ook bij het bieden
van gedragsopties om te reizen buiten
de spits of met het openbaar vervoer, of
om gewoon niet te reizen door bijvoor-
beeld thuis te werken. Verkeersmanage-
ment helpt de benutting van infrastruc-
tuur door het beinvloeden van gedrag
op de weg. Uitvoering van verkeersbe-
leid vergt veel informatie over het actu-
ele weggebruik, bijvoorbeeld van came-
ra’s en informatie van telecomproviders,
maar ook over de mogelijkheden en ar-
gumenten van weggebruikers om hun
gedrag aan te passen. Technologische
innovaties worden ontwikkeld om de
bestaande infrastructuur efficiénter te
benutten. Bijvoorbeeld voor persoon-
lijke reisinformatie en rijtaakondersteu-
ning, maar ook in de vorm van prikkels
om de spits te mijden. Zo kan het ge-
bruik van verschillende modaliteiten,
netwerken en infrastructuren geoptima-
liseerd worden, maar bovenal het ge-
drag van de gebruikers hiervan.”

Om het gebruik te beinvloeden
hebben we een extra, slimme
infrastructuur nodig?

“Ja. De verwachting is ook dat, als het
om mobiliteit gaat, de fysieke en virtuele
omgeving steeds meer met elkaar zullen
versmelten. Het mobiliteitssysteem van
de toekomst wordt bijna volledig ge-
stuurd door zelflerende algoritmes die

reageren op verschillende datastromen
en die samen een actueel beeld ge-
ven van een verkeerssituatie. Daardoor
kunnen bijvoorbeeld files en ongeval-
len worden beperkt, ook als het gaat om
een combinatie van autonome vracht-
wagens, bijna-autonome voertuigen en
door mensen gestuurde voertuigen. Al-
thans, dat is de verwachting. Dat bete-
kent dan dat de rol van data-infrastruc-
tuur net zo belangrijk wordt als die van
de weginfrastructuur. Nieuwe manie-
ren van het verkeer organiseren, hoeft
daarom niet direct te betekenen of onze
huidige infrastructuur toekomstvast is,
maar het is wel een vraag die gesteld
moet worden. Nieuwe voertuigen zoals
e-bikes, drones en autonome voertui-
gen zullen ook nieuwe vraagstukken op-
werpen over aanpassing van bestaande

infrastructuur, over aanleg van nieuwe
infrastructuur of over een geheel nieuw
verkeerssysteem om de nieuwe lucht-
vaartuigen en wegvoertuigen in goede
banen te leiden.”

Ligt de nadruk niet erg op
autoverkeer? Kan het openbaar
vervoer ook profiteren van al die
nieuwe ontwikkelingen?

“Het openbaar vervoer kan zeker baat
hebben bij nieuwe technologie. Met
steeds betere en actuelere reisinformatie
en zitplaatsinformatie kan het aantrekke-
lijker worden om gebruik te maken van
het openbaar vervoer. Sterker nog: auto-
nome voertuigen kunnen ook onderdeel
worden van het ov. Een Personal Rapid
Transit-systeem werkt met kleine voer-
tuigen zonder chauffeur die je letterlijk
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van is hij nu opnieuw de voorman.

tot aan de voordeur, als een soort hori-
zontale lift, afzetten. Overgangen tussen
een autonoom voertuig en bijvoorbeeld
trein vragen om een nieuwe inrichting
van de ruimte rond stations. Dergelijke
optimalisaties van ruimtegebruik, be-
staande weginfrastructuur en reisinfor-
matie dragen positief bij aan alle vormen
van mobiliteit. Of en welke verschuivin-
gen er ontstaan in mobiliteitsgedrag en
tussen concurrerende alternatieven voor
vervoer, of dat nu de zelfsturende auto,
het openbaar vervoer of de e-bike is, dat
is op voorhand moeilijk te zeggen.“

De publicatie ‘Verkenning technologi-
sche innovaties in de leefomgeving’ is
terug te vinden via de website van de
Raad voor de leefomgeving en infra-
structuur: www.rli.nl @
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B Uitvoerder Infra 1 en 2
B Werkorganisator Infra 1 en 2
B Calculator Infra 1 en 2

T 079 32524 50 www.bob.nl

B Opleiding, Training en Advies

Nieuw aanbod modulaire
infra-opleidingen

BOB heeft infra aanbod verruimd met compleet nieuwe opleidingen

B Werkorganisator Integrale Projecten

Partner bij duurzame ontwikkeling
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