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1.
inleiding

achtergrond

In 1998 hebben het kabinet en het bestuurlijk Samenwerkingsverband Noord-Nederland afspraken gemaakt over de realisatie van een snelle verbinding tussen de Randstad en het Noorden, veelal aangeduid als Zuiderzeelijn maar hier, ter voorkoming van verwarring met het Zuiderzeelijn-tracé, aangeduid als S(nelle)V(erbinding)-noord. Bedoelde afspraken zijn bevestigd in het regeerakkoord van datzelfde jaar. Onlangs is de “Verkenning Zuiderzeelijn” naar zes alternatieven voor SV-noord (zie bijlage 4) afgerond. In een brief van 23 maart 2001 informeert de minister van V&W de Tweede Kamer over het kabinetsbesluit inzake een vervolgtraject van aanvullende studie en overleg dat eind 2001 moet leiden tot een keuze uit de alternatieven. De brief geeft tevens een nieuwe formulering van de doelen van een SV-noord. Behalve om de in 1998 centraal gestelde stimulering van de regionale economie van het Noorden gaat het volgens het kabinet ook om verbetering van het evenwicht in de sociaal-economische situatie en de ruimtelijke ontwikkelingen in Nederland alsmede om sturing van de ruimtelijke ontwikkelingen. Uitgangspunt bij dit laatste is het beleid zoals neergelegd in de Vijfde Nota RO en het NVVP.

adviesaanvraag

Onderdeel van het vervolgtraject is gezamenlijke advisering door de Raad voor Verkeer en Waterstaat (verder RVW) en de VROM-raad. De adviesaanvraag is als bijlage 1 bij dit advies gevoegd. De oorspronkelijke adviestermijn – eind mei 2001 – is in overleg met de beide betrokken ministers verlengd teneinde de gezamenlijke advisering een reële kans te geven.

aanpak

De beide raden hebben aanvankelijk afzonderlijk, vanuit de eigen optiek de adviesaanvraag in behandeling genomen. De achtergrond daarvan is mede gelegen in een eerder informeel adviesverzoek van de minister van VROM aan de VROM-raad. Na het formele verzoek om gezamenlijke advisering heeft de RVW met een soortgelijk intern proces een 'inhaalslag' gemaakt. Een en ander is om praktische redenen zichtbaar gemaakt door de toevoeging van de afzonderlijke beschouwingen van beide adviesraden als bijlagen 2 en 3. Deze beschouwingen vormen de analytische basis voor het voorliggende, gezamenlijk advies. De beschouwingen van de beide raden zijn in commissieverband voorbereid. Dit gezamenlijk advies is voorbereid in overleg tussen delegaties van beide raden. De raden als geheel hebben ingestemd met dit advies en met hun 'eigen' beschouwingen. Zij hebben kennis genomen van de onderliggende beschouwingen van de 'andere' raad.

aard en opbouw advies

SV-noord gaat over infrastructuur die tenminste de komende eeuw dienst zal doen. Daarbij zijn systeemkeuzen en ruimtelijke en milieu-effecten aan de orde die de reikwijdte van een afzonderlijke verbinding tussen het Noorden en de Randstad ver overschrijden. Dit geldt vooral voor het sterk innovatieve alternatief van de magneetzweefbaantechniek (verder MZT). De raden zijn daarom van mening dat besluitvorming over SV-noord een brede afweging van ruimtelijke en vervoerstrategieën voor de zeer lange termijn vraagt, zowel in nationaal als in internationaal perspectief. De “Verkenning Zuiderzeelijn” biedt daarvoor onvoldoende basis. De erkenning daarvan ligt besloten in het door het kabinet uitgestippelde vervolgtraject en de in de adviesaanvraag genoemde aandachtspunten. De raden onderschrijven die aanpak en willen met dit advies een bijdrage leveren aan een meer strategische benadering van SV-noord.

Binnen de hiervoor geschetste aanpak komt die benadering het meest uitvoerig en analytisch onderbouwd naar voren in de als bijlagen bijgevoegde beschouwingen van de beide raden. In dit gezamenlijk (opleg)advies worden slechts de hoofdlijnen van deze DENKLIJNEN VOOR HET NOORDEN en overig Nederland gepresenteerd en vertaald naar gezamenlijke conclusies en aanbevelingen. In hoofdstuk 2 wordt de door de raden aanbevolen benaderingswijze nader geadstrueerd en vergeleken met de benadering tot nu toe binnen het project Zuiderzeelijn. De inhoudelijke uitwerking is te vinden in hoofdstuk 3, waarin achtereenvolgens wordt ingegaan op strategische keuzemogelijkheden voor respectievelijk het vervoerssysteem, de ruimtelijke ontwikkeling en het milieu. De diepgang daarvan heeft binnen de gegeven mogelijkheden onvermijdelijk beperkingen. De weging van de strategische alternatieven in hoofdstuk 4 is navenant tentatief van aard. Het advies wordt afgesloten met aanbevelingen en conclusies voor het vervolgtraject (hoofdstuk 5).

De adviesaanvraag noemt expliciet dertien elementen van de SV-noord-problematiek die de betrokken ministers van bijzonder belang achten. Als invalshoek voor de meer strategische benadering die de raden voorstaan, zijn deze dertien afzonderlijke elementen minder geschikt. Bij de voorbereiding van dit advies zijn ze wel als aandachtspunten aan de orde geweest.

2.
methodiek en proces

rekenen volgens OEEI

SV-noord is één van de eerste grote infrastructuurprojecten, waarbij alternatieven volgens de zgn. OEEI-methodiek naast elkaar zijn gelegd. Het gaat om een maatschappelijke kosten-batenanalyse (mKBA), ontwikkeld binnen het Onderzoeksprogramma Economische Effecten Infrastructuur (OEEI). De ambitie van deze methodiek is om de afweging van infrastructuuralternatieven te objectiveren door het op geld waarderen en salderen van alle relevante maatschappelijke effecten van die alternatieven. Voor SV-noord zijn door de minister van Verkeer en Waterstaat de volgende alternatieven voorgedragen:

1. Zuiderzeelijn als MZT;

2. Zuiderzeelijn als HSL;

3. Zuiderzeelijn als "conventioneel spoor"1 c.q. intercity-verbinding2;

4. Hanzelijn-plus c.q. een railverbinding via bestaand spoor en de Hanzelijn, geschikt gemaakt voor hogere snelheden.

In de Verkenning Zuiderzeelijn zijn voor de alternatieven 1 en 3 elk twee subvarianten onderzocht: een MZT met 5 en met 8 ('metro-variant') stopplaatsen en een conventionele Zuiderzeelijn met de vertrouwde intercity en een in snelheid verhoogde intercity (IC+).

De raden achten de uitgevoerde analyse om een aantal redenen te beperkt:

 SV-noord is ten onrechte beschouwd als een ontbrekende schakel in een bestaand systeem; zeker bij de meer geavanceerde technieken (MZT en HSL) kan de introductie daarvan op een verbinding tussen het Noorden en de Randstad niet los worden gezien van systeemontwikkeling in ruimer verband;

 de indirecte, ruimtelijk structurerende effecten van opnieuw met name de meer geavanceerde technieken zijn slechts indicatief op basis van algemene, sociaal- en economisch-geografische inzichten en ervaringen aan te geven; een louter cijfermatige benadering schiet onvermijdelijk tekort;
 de beperkte tijdshorizon doet onvoldoende recht aan de lange periode waarin infrastructuur wordt gebruikt en effecten sorteert; 

 de uitkomsten van een mKBA bij fundamenteel verschillende alternatieven zijn zeer gevoelig voor de opeenstapeling van aannamen en simplificaties die nodig is om maatschappelijke effecten financieel te waarderen;

 een groot aantal effecten, waaronder veel milieuposten, kon slechts pro memorie worden meegenomen; sommige niet-meegenomen effecten, waaronder sociaal-culturele, zouden onvermijdelijk eenzelfde lot beschoren zijn.

Nut en noodzaak
Een project als SV-noord kent in feite drie analyseniveaus:

a.
het niveau waarop nut en noodzaak van een snelle verbinding tussen Randstad en het Noorden aan de orde is;

b.
het niveau van de modaliteitskeuze;

c.
het niveau van de tracékeuze.

In de Verkenning Zuiderzeelijn lopen deze niveaus door elkaar met dien verstande dat voorafgaand daaraan al wel de politieke keuze is gemaakt om in elk geval te komen tot een snellere verbinding tussen het Noorden en de Randstad. Daarmee blijven op het niveau van nut en noodzaak én de modaliteitskeuze afwegingen aan de orde van economische, ruimtelijke, milieukundige, sociale en culturele aard die moeilijk in louter economische termen te maken zijn. 

De raden plaatsen overigens kanttekeningen bij de gevoerde nut-en-noodzaakdiscussie. Beide raden zijn van mening dat een snelle OV-verbinding niet het enige beleidsalternatief is voor de geformuleerde doelstellingen voor het Noorden. Op het niveau van nut-en-noodzaak kunnen doelstellingen evenzeer worden vertaald in een strategie gericht op versterking van het eigen ontwikkelingsvermogen van het Noorden, of gericht op realisatie van snelle, hoogwaardige ICT(breedband) verbindingen. De nut-en-noodzaakdiscussie beschouwen de beide raden dan ook niet als afgesloten.

van rekenen naar visie

Alles bijeen beschouwen de raden een mKBA als een waardevol analytisch hulpmiddel maar te beperkt als enige basis voor strategische beleidsvorming. De raden hebben geen kwaliteitsoordeel over de uitgevoerde mKBA als zodanig. Het voorliggende advies is echter vooral een pleidooi voor een geïntegreerde visie op het gebied van ruimtelijke ontwikkeling en vervoersystemen als basis voor een strategisch infrastructuurbesluit. Inhoudelijk concentreren de raden zich in dit advies ook hierop. Bij de bedoelde visie gaat het om hoofdlijnen van ontwikkeling, deels bepaald vanuit de meeslepende overtuiging dat, ondanks mogelijke bezwaren en oppositie, een bepaalde ontwikkeling in gang moet worden gezet. Harde, niet meer voor discussie vatbare en kwantificeerbare argumenten zullen daarvoor meestal ontoereikend zijn. In het geval van infrastructuurprojecten als SV-noord is veelal pas op het niveau van tracés, halteplaatsen en bedieningsconcepten zodanig vergaande analyse van kosten en baten mogelijk dat deze een doorslaggevende rol bij de beoordeling van alternatieven kan spelen.

Vijfde Nota en NVVP

De Vijfde Nota en het NVVP vormen bij uitstek het kader waarbinnen de hier bedoelde, geïntegreerde toekomstvisie gestalte zou kunnen krijgen. De raden constateren dat dit voorshands niet is gebeurd. In formele zin laten beide nota's wel ruimte voor alle SV-noord-alternatieven. Er wordt immers melding gemaakt van het lopende SV-noord-proces. De Vijfde Nota geeft bovendien aan dat met SV-noord geen "actieve spreiding van wonen en werken naar Noord-Nederland wordt nagestreefd"3. In het NVVP worden voorts algemene beginselen van het toekomstig vervoersbeleid aangegeven, die mede voor de beoordeling van SV-noord van belang zijn (w.o. veranderde kijk op mobiliteit, individualiteit en de rol van marktpartijen). Een en ander levert echter nog geen 'visie' op die houvast biedt bij de strategische keuzen rond SV-noord en voorzover dit wel het geval is – met name het non-spreidingsprincipe van de Vijfde Nota – is deze onvoldoende (expliciet) gebaseerd op een afweging van de kansen die de verschillende SV-noord-alternatieven bieden. Vooral de eventuele introductie van nieuwe technologieën kan leiden tot een noodzakelijke herziening van bestaande concepten en ideeën. De introductie van de auto en de opkomst van ICT zijn sprekende voorbeelden daarvan. De raden zijn dan ook van mening dat de besluitvorming over SV-noord implicaties voor de Vijfde Nota en het NVVP kan hebben. Een project-PKB met bijbehorende MER kan daarvoor een passend kader bieden.

de rol van marktpartijen

Voor een project-PKB kan overigens een aangepaste vorm wenselijk zijn. De raden leggen in dit verband een relatie met het kabinetsstreven naar "het beter benutten van de merites van marktwerking"4 en naar de "introductie van meer marktwerking, publiek-private samenwerking en soms privatisering"5 in het sturingsconcept voor verkeers- en vervoerbeleid. De raden onderschrijven dit streven ten aanzien van financiering (inclusief infrastructuur) en exploitatie van het systeem. De beschouwingen van met name de RVW over SV-noord (zie bijlage 2) besteden hieraan bijzondere aandacht. Geconstateerd moet worden dat aan bedoeld kabinetsstreven in het SV-noord-proces nog niet op herkenbare wijze inhoud is gegeven, evenmin overigens als in het onlangs gestarte, enigszins vergelijkbare proces rond het zgn. Rondje Randstad. Dit is temeer opvallend omdat er voor beide projecten een marktinitiatief ligt. De raden zijn van mening dat marktpartijen reeds in het stadium van strategische beleidsvorming mede vorm moeten kunnen geven aan de alternatieven die in beschouwing worden genomen.

3.
strategische keuzemogelijkheden

vervoerstrategieën

In zijn beschouwingen over de strategische langetermijnbesluitvorming over SV-noord (zie bijlage 2) heeft de RVW zich in het bijzonder gericht op de vervoerstrategische keuzemogelijkheden waarvan de verschillende SV-noord-alternatieven in feite onderdeel zijn. Essentiële elementen van vervoerstrategieën zijn voor de RVW netwerkconcepten - waaronder aansluiting bij andere netwerken - en organisatiestructuren. Hieronder verstaat de RVW de mate van scheiding van beheer en exploitatie van infrastructuur, knooppunten en vervoerdiensten.

In zijn beschouwingen gaat de RVW in op de ruimtelijke consequenties c.q. strategieën, die zijn te verbinden aan de geformuleerde systeemalternatieven. Daarbij baseert de RVW zich op een aantal maatschappelijke en economische trends, die leiden tot een groter en gedifferentieerder tijd-ruimte budget van mensen. Mensen krijgen steeds meer mogelijkheden te bepalen waar ze willen wonen, waar en hoeveel ze willen werken en hoeveel tijd en kosten ze aan verplaatsingen willen besteden. De RVW beschouwt de mate waarin vervoersystemen deze ontwikkelingen ondersteunen als een belangrijke factor voor de besluitvorming.

Uitgaande van drie basistechnieken (IC/IC+, HSL en MZT) zijn vier strategische en naar de mening van beide raden realistische systeemalternatieven te identificeren.

1.
een traditioneel IC/IC+-systeem, waaraan een SV-noord via het Zuiderzeelijn-tracé een schakel zou toevoegen waardoor het Noorden relatief gunstiger in het nationaal vervoernetwerk komt te liggen; de relatieve bereikbaarheid van het Noorden zou verder kunnen worden vergroot door de introductie van IC+ (ca. 200 km/h), hetzij op datzelfde Zuiderzeelijn-tracé, hetzij op het Hanzelijn-tracé; 

2.
een combinatie van IC/IC+ en HSL, waarbij de HSL-zuid op IC/IC+-snelheid vanaf Amsterdam-Zuidas doorrijdt naar Groningen via hetzij het Zuiderzeelijn-tracé hetzij het Hanzelijn-tracé; het Noorden wordt op deze wijze aangesloten op het Europese HSL-netwerk zonder de zeer hoge kosten van aanleg van speciaal HSL-spoor; een dergelijk strategie is in Frankrijk en Duitsland qua vervoerswaarde reeds zeer succesvol gebleken;
3.
een MZT-netwerk met Rondje Randstad als kern en SV-noord als één van de uitlopers; dit alternatief wijkt mede van de vorige alternatieven af door nieuwe mogelijkheden voor verknoping met name het wegennet en voor integrale ontwikkeling van infrastructuur en verstedelijking;

4.
een solitaire MZT-verbinding tussen Groningen en Schiphol als "uniek curiosum" maar met een mede daardoor bijzondere attractiewaarde.

Zonder zich daarover een vervoerstrategisch oordeel te vormen, kunnen de raden zich nog de volgende aanvullingen op de bovenstaande vier systeemalternatieven voorstellen:

-
ten aanzien van systeem 1: toevoeging van een railverbinding via de Kop van Noord-Holland, de Afsluitdijk en Leeuwarden, die de ligging van het Noorden in het netwerk verder verbetert, evenals die van de Kop van Noord-Holland;

-
ten aanzien van systeem 2 en 3: een combinatie van MZT en HSL op respectievelijk een Rondje Randstad en SV-noord; MZT wordt in dit systeem nadrukkelijker opgevat als een metropolitane optie en fungeert daarin onder andere als 'feeder' van HSL-verbindingen; het Noorden is in dit concept geen onderdeel van een metropolitaan stedelijk netwerk op de schaal van Nederland.

Een systeemalternatief waarbij SV-noord als volwaardige HSL verbinding (met een doorverbinding naar Duitsland) deel uitmaakt van het transeuropese HSL-netwerk, zien beide raden als nauwelijks realistisch; dit geldt ook voor de verbinding als MZT-alternatief. Beide raden zijn overigens van mening dat internationaal overleg hier meer duidelijkheid over moet geven. 

Beiden raden vinden het belangrijk de discussie over de SV-noord-alternatieven te plaatsen binnen het bredere perspectief van systeemalternatieven op regionale, nationale en internationale schaal. Pas wanneer in die termen principekeuzen zijn gemaakt, is een zinvolle discussie over tracés en hun inpassing mogelijk.

ruimtelijke strategieën

Ook vanuit ruimtelijke optiek zijn bij de beleidsbepaling ten aanzien van SV-noord strategische keuzen aan de orde. De VROM-raad komt in zijn beschouwingen (zie bijlage 3) in feite in twee stappen tot de belangrijkste keuzemogelijkheden.

De eerste stap is een enigszins theoretische selectie van mogelijke strategieën op grond van algemene, sociaal- en economisch-geografische inzichten. Selectiecriterium is de mogelijke bijdrage van een strategie aan de stimulering van de economie van Noord-Nederland. De Vijfde Nota is daarbij vooralsnog niet als uitgangspunt genomen. De VROM-raad komt aldus tot de volgende 'groslijst' van voor met name de ontwikkeling van het Noorden relevante ruimtelijke strategieën:

 Groeipoolontwikkeling als regionaal-economisch groeiconcept, waarbij door structuur​versterking van centrale steden na het bereiken van een zekere kritische massa een autonoom ontwikkelingsproces in gang kan worden gezet, dat na verloop van tijd ook naar de stadsomgeving uitstraalt. Verbetering van de interregionale bereikbaarheid is daarbij een noodzakelijke, maar geen voldoende voorwaarde. 

 Corridorontwikkeling, waarbij met name ruimte-extensieve en tranport-intensieve bedrijvigheid zich geleidelijk langs transportassen tussen stedelijke centra ontwikkelt. Corridor-ontwikkeling doet zich vooral voor langs snelwegen met veel op- en afritten in de omgeving van gebieden met verstedelijkingsdruk en een omvangrijk marktbereik.

 Uitbreiding van het stedelijke netwerk van met name de Randstad in de richting van het Noorden. Hierbij speelt zowel het groeipoolconcept als corridorvorming een rol. In de periferie van het stedelijk netwerk worden nieuwe groeipolen tot ontwikkeling gebracht die door intensieve economische relaties via corridors met het netwerk verbonden raken. Rond de Randstad is een dergelijke uitbreiding in feite reeds langer waarneembaar in de zgn. halfwegzone.

 uitbreiding van het suburbane veld, primair gericht op herverdeling van woonfuncties, secundair op de daarvan te verwachten indirecte economische effecten;

 versterkte plattelandsontwikkeling, waarin bescherming en versterking van ecologische en recreatieve potenties centraal staat, in combinatie met een duurzame, deels multifunctionele landbouw. 

In de tweede stap maakt de VROM-raad een selectie uit deze groslijst van mogelijke strategieën die voor met name de economische stimulering van het Noorden – het eerste doel van SV-noord - effectief zou kunnen zijn én waaraan de verschillende SV-noord-alternatieven een effectieve bijdrage zouden kunnen leveren. Vanuit ruimtelijke optiek is in het SV-noord-debat een strategie immers alleen relevant wanneer deze zin heeft vanuit de achterliggende doelen van SV-noord én wanneer zo'n strategie in meer of mindere mate geëffectueerd kan worden door de realisatie van een SV-noord-alternatief. Het gaat dus om een effectieve 'match' van ruimtelijke strategie en SV-noord-alternatieven.

De conclusie van de VROM-raad is, dat een voor het Noorden overtuigend effectieve match eigenlijk niet voorhanden is. Relatief kansrijk worden echter geacht:

· een strategie van groeipoolontwikkeling in combinatie met een HSL-verbinding, vanwege de bijdrage van met name een HSL-verbinding aan de verbetering van de interregionale bereikbaarheid van Groningen; ontwikkelingseffecten vinden geconcentreerd plaats door het zeer beperkte aantal halteplaatsen in combinatie met een hoogwaardige verbinding;

· een strategie van uitbreiding van het stedelijk netwerk van met name de Randstad die waarschijnlijk het meest gebaat is met de IC/IC+-alternatieven voor een SV-noord; ontwikkelingseffecten worden verspreid over een groot aantal stedelijke kernen;

· een strategie van uitbreiding van het suburbane veld in combinatie met een MZT-alternatief voor SV-noord; ontwikkelingseffecten kunnen over een ruim veld plaatsvinden door een relatief groot aantal halteplaatsen in combinatie met de vervoerskarakteristieken van MZT.

De VROM-raad sluit niet uit dat optimalisatie van de MZT-alternatieven de effectiviteit van de laatst genoemde strategie zou kunnen vergroten ten opzichte van het volgens de Verkenning Zuiderzeelijn te verwachten effect.

Het voorgaande heeft betrekking op SV-noord als middel om de economie van het Noorden te stimuleren. De kabinetsdoelen met betrekking tot SV-noord spreken echter ook van een streven naar "meer evenwicht in de sociaal-economische situatie en in de ruimtelijke ontwikkelingen in Nederland" alsmede van "sturing van de ruimtelijke ontwikkeling, uitgaande van het beleid van de Vijfde Nota RO en het NVVP". De VROM-raadsbeschouwingen gaan ook voor die (neven)doelen in op de mogelijk relevante ruimtelijke strategieën en op de rol die de verschillende SV-noord-alternatieven zouden kunnen spelen in de effectuering daarvan. De conclusie daarvan is, dat SV-noord geen duidelijke waarde heeft voor de realisatie van de genoemde nevendoelen en dat de verschillende SV-noord-alternatieven zich onderling te dien aanzien ook niet duidelijk onderscheiden. 

Evenals de benadering via vervoerstrategieën beschouwen de raden de benadering via ruimtelijke strategieën vooral als een illustratie van de meer strategische benadering die zij voor de beleidsvorming ten aanzien van SV-noord noodzakelijk achten.

4.
tentatieve weging

milieufactoren
Bij de afweging van alternatieven op strategisch niveau achten beide raden milieufactoren van groot belang. Op dit niveau concentreert het milieudebat over SV-noord zich rond de mobiliteitseffecten en daarvan afgeleide energie-effecten (grondstoffenschaarste en klimaatrelevante emissies) van met name de MZT-alternatieven. De algemeen vervoersplanologische theorie legt een relatie tussen ruimtelijke structuur, verplaatsingsfaciliteiten en mobiliteit (vooral verplaatsingsafstanden en -modaliteiten). Het mobiliteitsvolume is dan ook plaats- en structuurbepaald en afhankelijk van te maken keuzen te dien aanzien. Tegen die achtergrond zouden met name de MZT-alternatieven en in mindere mate een HSL beleidsrelevante mobiliteitseffecten kunnen hebben, die door generatieve effecten op andere vervoersmodaliteiten mogelijk zelfs een veelvoud zijn van het gebruik van SV-noord alleen. Dit geldt temeer wanneer rekening wordt gehouden met de conclusie van de Verkenning Zuiderzeelijn dat op die verbinding slechts in beperkte mate sprake zal zijn van substitutie van bestaande verplaatsingen. De bedoelde mobiliteitseffecten vertalen zich vervolgens in milieu- c.q. energie-effecten via de vervoerswijzekeuze van de reiziger. MZT is wat dat betreft vergelijkbaar met de (benzine)auto. De overige alternatieven zijn vanuit milieu-oogpunt aantrekkelijker.

De raden sluiten niet uit dat de in dit advies bepleite benadering op systeemniveau voor wat betreft de milieu-effecten een gunstiger beeld van de MZT-opties oplevert. In met name de Randstad lijken de mogelijkheden voor substitutie van met name autoverplaatsingen door innovatief (MZT)-vervoer groter als gevolg van toenemende belemmeringen voor autoverkeer, al of niet beprijsd. Weliswaar zal een MZT-systeem de mobiliteit ook in de Randstad waarschijnlijk niet reëel doen afnemen, evenmin als het reële energieverbuik, maar het substitutie-effect zal wel een gunstige invloed kunnen hebben op andere milieu-effecten van mobiliteit (effecten op natuur en landschap, lokale hinder en veiligheidsrisico's).

De raden achten een verdieping van het inzicht in de mobiliteitseffecten en in de daarvan te verwachten milieu-effecten van de verschillende, vervoersstrategische alternatieven zinvol. Rekening houdend met de uitkomsten daarvan dient de afweging te worden gemaakt of deze effecten opwegen tegen met name de effecten op de Nederlandse economie, de economie van het Noorden, vergroting van de keuzemogelijkheden in het wonen, enz. In de verfijning van de te maken strategische keuze zijn voor SV-noord vervolgens bij de beoordeling van trajectalternatieven opnieuw milieu-effecten aan de orde, nu vooral betrekking hebbend op aspecten van natuur en landschap, lokale hinder en veiligheidsrisico's. Traject​alternatieven vormen een afwegingsniveau dat ligt tussen strategie en tracé. Ook te dien aanzien acht de raad een kwalitatieve weging een onmisbare aanvulling op de OEEI-methodiek.

systeem- en procesinnovatie

Ook factoren die te maken hebben met systeem- en procesinnovatie moeten meespelen bij een strategische afweging. Een nieuw vervoersysteem als de magneetzweefbaan is in meerdere opzichten innovatief. Naast systeemkenmerken als snelheid en acceleratie bieden ook de wijze waarop deze systemen kunnen worden gerealiseerd en geëxploiteerd nieuwe mogelijkheden voor innovatie, juist in sterk geurbaniseerde gebieden. Daarbij gaat het met name om de wijze van het dienstbaar maken van marktmechanismen aan de toekomstige realisatie van infrastructuur. Binnen dit laatste past een zwaardere rol voor marktpartijen en is een gunstig marktperspectief een eerste vereiste. De raden constateren dat hieraan in de strategiebepaling ten aanzien van vervoerprojecten zoals SV-noord nog onvoldoende aandacht wordt besteed. 

 keuzen voor het Noorden
In het bestuurlijk krachtenspel rond SV-noord is de snelle OV-verbinding welhaast tot een symbool geworden van een succesvolle aanpak van de problematiek van het Noorden. Die symboolwaarde, onmiskenbaar het hoogst bij de innovatieve, uitdagende MZT-opties, is zéker een factor van belang bij de te maken afweging, maar niet voldoende. Gezien het geschetste belang van een ruimtelijk-strategische en vervoerstrategische context, constateren de raden voorts een te zeer geïsoleerd debat over strategisch onvoldoende doordachte alternatieven. Een en ander maakt een besluit over een geïsoleerde introductie van MZT voor een SV-noord niet voor de hand liggend. 

De overwegingen daarbij zijn samenvattend:

-
er is geen sprake van een in een helder vervoersconcept geïntegreerde verbinding;

-
een geïsoleerde MZT-verbinding heeft relatief lage vervoerwaardepotenties; 

-
de marktpotenties zijn niet optimaal voor de door de raden bepleite systeem- en procesinnovatie; 

-
het perspectief voor stimulering van de economische ontwikkeling van het Noorden is niet onverdeeld gunstig;

-
de verbinding levert een relatief sterk mobiliteitsgenererend effect gekoppeld aan een geringe mobiliteitssubstitutie.

Er is overigens een verschil in de verwachtingen van de beide raden over de economische effecten van een MZT-oplossing voor SV-noord. Met verwijzing naar theorie en praktijk van regionaal-economisch stimuleringsbeleid komt de VROM-raad tot de conclusie dat verbetering van infrastructuur een weliswaar belangrijke maar niet voldoende voorwaarde is voor een reallocatie van economische activiteiten tussen de Randstad en het Noorden. De overige voorwaarden in aanmerking nemend heeft de VROM-raad geen hoge verwachtingen van het direct economisch effect van SV-noord, ook niet in een MZT-versie. De RVW meent daarentegen dat er onvoldoende regionaal-economisch inzicht bestaat in de effecten van met name die MZT-versie. Het sterk innovatieve karakter van deze techniek en de grote belangstelling daarvoor vanuit de markt stemmen de RVW optimistischer. De raden zijn het er overigens over eens dat er op z'n minst aanleiding is voor twijfels over de effectiviteit van een MZT-oplossing voor SV-noord wanneer deze geen onderdeel is van een bredere vervoerstrategie waarin MZT primair als drager van de toekomstige Deltametropool wordt gezien. 

Los van de directe economische effecten zijn de raden het er bovendien over eens, dat een MZT-oplossing voor SV-noord een niet te verwaarlozen suburbane beweging vanuit de Randstad naar het Noorden teweeg zou kunnen brengen. Indirect is daarvan vervolgens ook in economische zin een stimulans voor het Noorden te verwachten. De beoordeling van een dergelijke beweging is dan nog wel een afzonderlijk punt van overweging. Niet zozeer vanuit een aktieve spreidingspolitiek alswel vanuit een streven naar het honoreren van de individuele, koopkrachtige vraag naar extensieve, 'groen-blauwe'  woonmilieus is een herformulering van het nationaal ruimtelijk beleid zeker voorstelbaar. SV-noord in met name een MZT-variant zou dit mogelijk maken. De daarvoor noodzakelijke investering in zeer hoogwaardig vervoer zal echter wel moeten worden afgewogen tegen de mogelijkheid om binnen de Randstad zelf het beleid ten aanzien van het buitengebied bij te stellen en te investeren in groen-blauwe woonmilieus.

Behoudens een gerichte inzet op suburbanisatie naar het Noorden, is er alles bijeen aanleiding om de keuze ten aanzien van SV-noord afhankelijk te stellen van de keuze met betrekking tot het toekomstig vervoerssysteem voor de Randstad. Het stedelijk gebied van de Randstad biedt immers de beste kansen voor systeeminnovatie voor openbaar vervoer (en dus MZT) en daarmee ook voor procesinnovatie. Het onderzoek naar en de discussie over het toekomstig vervoersysteem van de Randstad en kansen voor systeeminnovatie en procesinnovatie, zijn nog maar net gestart. Mochten deze leiden tot een keuze voor MZT binnen de Randstad, dan is er aanleiding voor een nieuwe analyse (w.o. een business case) van de potenties van een meer uitgebouwd MZT-systeem waarvan een MZT-noord een onderdeel kan zijn. 

Vooruitlopend daarop ligt een optimalisatie van het bestaande vervoerssysteem in de relatie tussen het Noorden en de Randstad het meest voor de hand. Die optimalisatie zal op langere termijn verenigbaar moeten zijn met een eventueel alsnog te realiseren MZT-noord. Dit pleit voor verhoging van de reissnelheid op het Hanzelijn-tracé, zo mogelijk te benutten voor een verlenging van HSL-zuid. Het Zuiderzeelijn-tracé en eventueel een nieuw tracé via de Afsluitdijk blijven in deze visie opties voor een eventueel toekomstige MZT-verbinding óf een volwaardige HSL-noord. Deze opties zullen onderling nog nader moeten worden afgewogen, rekening houdend met de te kiezen ruimtelijke strategie en het internationaal draagvlak voor een volwaardige, internationale HSL via het Noorden.

De hier bepleite keuze oogt wellicht weinig spectaculair. Daarbij mag echter niet worden vergeten dat reeds op grond van bestaand beleid (m.n. aanleg Hanzelijn) en de hier bepleite optimalisatie een substantiële reistijdverbetering tussen Amsterdam en Groningen zal ontstaan. Bovendien is verkorting van reistijd slechts één van de instrumenten van regionaal-economisch stimuleringsbeleid. De kosteneffectiviteit van een verdere reistijdverkorting zal kritisch moeten worden afgewogen tegen die van andere instrumenten.

modulaire aanpak

Vervoerssystemen hebben zich in het verleden steeds stapsgewijze ontwikkeld. Een sprong voorwaarts vraagt visie en durf, maar ook gezond verstand. Dit geldt in dit geval met name voor de eventuele introductie van MZT in Nederland. Met de commerciële toepassing daarvan bestaat wereldwijd nog geen enkele ervaring. Visie en durf kunnen de bezwaren daarvan overwinnen, gezond verstand zegt dat een kleinschalige start op geselecteerde, kansrijke verbindingen de aangewezen weg is. Zelfs binnen het kernsysteem van een Rondje Randstad is daarvoor aanleiding. Kansrijke 'modules' kunnen voor een geleidelijk uitbouw van het systeem zorgen. Gedacht moet worden aan zware bundels van sterk overeenkomstige herkomst-bestemmingsrelaties. Zonder daar gericht studie naar te hebben gedaan zien de raden kansen daarvoor in bijvoorbeeld de relatie tussen Schiphol en Almere/Lelystad, mogelijk als invulling van of juist als alternatief voor de IJmeerlijn. Afhankelijk van de volgens de raden nader te maken afweging tussen een klein en een groot Rondje Randstad, kan deze module een aanzet zijn voor datzelfde Rondje danwel voor een SV-noord. Andere startmodules zouden kunnen zijn de relatie tussen Rotterdam-noord via Rotterdam-airport naar Den Haag/Prins Clausplein en een verbinding in de Noordvleugel tussen Utrecht en Flevoland via hetzij Amersfoort hetzij Hilversum (afhankelijk van de te maken keuze over de grootte van het Rondje).

In noordelijke richting zal, afgezien van een eerste module richting Almere-Lelystad, wellicht minder van een modulaire alswel een stapsgewijze benadering sprake kunnen zijn. Optimalisatie van het Hanzelijn-traject is dan reeds een belangrijke stap, die de reistijd van gemiddeld 150 minuten nu zal terugbrengen tot ruim 100 minuten. Deze laatste tijd zal door overschakeling op MZT nog eens met 40 á 50 minuten bekort kunnen worden.

5.
conclusies en aanbevelingen

Samenvattend zijn de raden van mening dat de discussie over SV-noord veel explicieter geplaatst moet worden binnen de strategische keuze voor MZT als sleutel voor innovatie van het nationaal vervoerssysteem danwel voor aansluiting bij conventionele systemen, waaronder HSL, die hun waarde hebben bewezen en aansluiten bij het ruimtelijk beleid. De raden vinden systeeminnovatie mede door de daarmee verbonden kansen voor procesinnovatie c.q. versterking van marktwerking en verzwaring van de rol van marktpartijen zeer interessant en bevelen initiatieven in deze richting aan. 

Deze initiatieven zullen zich moeten richten op de meest kansrijke 'modules' van een eventueel toekomstig MZT-systeem. Te denken valt aan onderdelen van een toekomstig Rondje Randstad of directe aantakkingen daarvan (b.v. Schiphol-Almere/Lelystad). SV-noord ligt als startmodule van een dergelijk systeem niet voor de hand. Een dergelijk project heeft in een geïsoleerde opzet te weinig interne potenties en is op zichzelf ook onvoldoende effectief, rekening houdend met de door het kabinet geformuleerde doelen. Het project zou wel een uitbreiding van het suburbane veld van de Randstad naar het Noorden teweeg kunnen brengen. Een dergelijke uitbreiding vraagt heroverweging van het bestaande beleid en zal nader moeten worden afgewogen tegen mogelijkheden om binnen de Randstad zelf te voorzien extensieve, blauwgroene woonmilieu's.
Een MZT-keuze voor SV-noord is een optie in samenhang met een keuze voor MZT binnen de Randstad. Analyse (w.o. een business case) van de potenties van een meer uitgebouwd MZT-systeem kan een nieuw licht werpen op de ratio van een MZT-keuze voor SV-noord. Vooruitlopend daarop ligt een optimalisatie van het bestaande vervoerssysteem in de relatie tussen het Noorden en de Randstad het meest voor de hand. De raden denken daarbij primair aan verhoging van de reissnelheid op het Hanzelijn-tracé, zo mogelijk te benutten voor een verlenging van HSL-zuid. Uitbouw tot een volwaardige, internationale HSL-noord blijft een lange-termijn-optie die nader tegen een MZT-optie afgewogen zal moeten worden. Het Zuiderzeelijn-tracé blijft voor beide opties het meest kansrijk.

De afweging van de raden heeft een in hoge mate tentatief karakter. Voor het vervolgproces komen de raden tot de volgende aanbevelingen:


plaats de SV-noord-alternatieven in meer strategische keuzemogelijkheden voor de ruimtelijk-economische, ruimtelijk-sociale en ruimtelijk-culturele ontwikkeling op regionale, nationale en internationale schaal en voor de daarmee samenhangende alternatieven op het niveau van vervoerssystemen;


ontwikkel een stappenplan, leidend tot een meer procesmatige ontwikkeling van de bereik​baarheid van het Noorden in relatie tot bereikbaarheidsverhoudingen binnen Nederland en west-Europa en een daarvan af te leiden ontwikkelingsprogramma van vervoersnetwerken;


biedt ruimte voor systeem- en procesinnovatie in het vervoer en de daarmee verbonden ruimtelijke ontwikkeling rond knooppunten; committeer daartoe marktpartijen aan strategische beleidskeuzen;


bezie de mogelijkheden om op beperkte schaal ervaring op te doen met MZT en daarmee verbonden, publiek-private ontwikkeling, als eerste binnen de Randstad; een nieuwe verbinding tussen Schiphol en Almere/Lelystad is daarvoor een interessante mogelijkheid;


bezie de mogelijkheden van een doortrekking van HSL-zuid naar het Noorden, over bestaand spoor (incl. Hanzelijn) of Zuiderzeelijn-tracé als eerste stap in een proces van verbetering van de relatieve bereikbaarheid van het Noorden;


plaats het internationaal overleg over een eventuele HSL-noord binnen het kader van een visie op het Trans-Europese vervoernetwerk voor de langere termijn;


maak een principebesluit inzake SV-noord tot inzet van een project-PKB met MER.

Bijlage 1 adviesaanvraag is niet beschikbaar in de tekstversie
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1. 
Inleiding

1.1. 
Achtergrond

Het kabinet wil eind 2001 een principebesluit nemen over een snelle OV-verbinding tussen Noord-Nederland en de Randstad (SV-noord). Het kabinet beoogt met deze verbinding de bereikbaarheid van Noord-Nederland te verbeteren en zodoende de regionale economie te stimuleren. Ten behoeve van de besluitvorming zijn vele alternatieven voor de snelle OV-verbinding bestudeerd. Deze “verkenning Zuiderzeelijn” is eind maart 2000 afgesloten. Het kabinet heeft besloten op basis van deze verkenning een vervolgproces starten van consultatie en nadere studies, gericht op het in beeld brengen van aanvullende informatie. Onderdeel van dit vervolgproces is een gezamenlijke advisering door de Raad voor verkeer en waterstaat en de VROM-raad.

De beide raden hebben aanvankelijk afzonderlijk, vanuit de eigen optiek de adviesaanvraag in behandeling genomen. In dit document geeft de Raad voor verkeer en waterstaat zijn beschouwingen over achterliggende vervoerstrategieën die als basis kunnen dienen voor besluitvorming over de SV-Noord. Ook de VROM-raad heeft een dergelijke beschouwing gericht op ruimtelijke strategieën uitgebracht. De door de beide raden uitgevoerde verkenningen en analyses vormen de input voor het gezamenlijk advies. 

1.2.
Aanpak en onderzoeksvragen

De adviesaanvraag noemt een groot aantal deelvragen. Deze deelvragen zijn door de Raad gegroepeerd in twee hoofdvragen, die als volgt zijn geformuleerd.

· Welke ruimtelijke en ruimtelijk-economische aspecten hangen samen met de alternatieven, en hoe verhouden deze aspecten zich tot de beleidsvoornemens uit het NVVP en de Vijfde Nota
? 

· Op welke wijze is het vervolgproces in te richten en welke mogelijkheden bestaan er om private partijen risicodragend te laten participeren?

De Raad kiest in deze beschouwing voor de volgende aanpak. Alvorens in te gaan op de onderzoeksvragen, wil de Raad eerst stilstaan bij de doelstellingen van de SV-Noord, de in beschouwing genomen alternatieven en de toegepaste OEEI-methodiek van afweging (H2)
. Vervolgens schetst de Raad in het hoofdstuk “eerst visie, dan rekenen” belangrijke maatschappelijke trends die bepalend zijn voor de brede visie waarop besluitvorming over de SV-Noord zou moeten zijn gebaseerd (H3). Een brede, op de lange termijn gerichte, visie vereist een afweging van alternatieven op systeemniveau. Om tot die afweging te kunnen komen, heeft de Raad zich de vraag gesteld welke vervoerstrategieën realistisch zijn gezien de vervoertechnieken uit de “verkenning Zuiderzeelijn” (H4). Met deze vervoerstrategische alternatieven zijn vervolgens de onderzoeksvragen over ruimtelijke aspecten en inrichting van het vervolgproces beantwoord (H5 & H6). De Raad sluit deze beschouwing af met een weergave van zijn belangrijkste conclusies (H7).

2.
Waarom een SV-Noord?

2.1.
Doelstellingen voor de SV-Noord

Door het kabinet zijn voor de snelle OV-verbinding tussen Noord-Nederland en de Randstad drie doelstellingen geformuleerd. Deze doelstellingen komen voort uit de aanbevelingen van de Commissie Langman, de afspraken hierover met het Samenwerkingsverband Noord-Nederland en uit de beleidsdoelen van Vijfde Nota en NVVP. De drie doelstellingen zijn door het kabinet als volgt geformuleerd.

· Stimulering van de regionale economie in het Noorden door  de onderlinge bereikbaarheid van het Noorden en de Randstad te verbeteren.

· Verbetering van het evenwicht in de sociaal-economische situatie en de ruimtelijke ontwikkelingen in Nederland.

· Sturing van de ruimtelijke ontwikkelingen, uitgaande van de Vijfde Nota over de Ruimtelijke Ordening en het Nationaal Verkeers- en Vervoersplan.

Voor de Raad staat vast dat naast een SV-Noord ook andere oplossingen nodig zijn om de geformuleerde doelstellingen te realiseren. Naast infrastructurele maatregelen zijn ook maatregelen op andere beleidsterreinen noodzakelijk. Voor een betere bereikbaarheid wijst de Raad bijvoorbeeld op de mogelijkheden van realisatie van snelle ICT-(breedband)verbindingen. Zonder nu het kabinetsvoornemen voor een snelle OV-verbinding ter discussie te willen stellen, wijst de Raad wel op het belang van een breed gedragen besef van nut en noodzaak van een SV-Noord. Dit om te voorkomen dat in de loop van het besluitvormingstraject deze telkens weer ter discussie wordt gesteld. In zijn advies “Ambities Bundelen” geeft de Raad aan welke werkwijze de overheid moet volgen om tot een dergelijk breed gedragen visie op nut en noodzaak van een dergelijke verbinding te komen.

2.2. 
De kosten-batenanalyse voor de SV-Noord

Voor een beoordeling van alternatieven voor de SV-Noord op de geformuleerde doelstellingen, is in de “verkenning Zuiderzeelijn” een maatschappelijke kosten-batenanalyse (KBA) volgens de OEEI-systematiek uitgevoerd
. Deze systematiek behelst een algemeen aanvaarde leidraad voor de afweging van voorgenomen infrastructuurprojecten met als doel de ‘economendiscussies’ te beslechten, die de afgelopen jaren rond grote projecten zijn gevoerd over de berekening van de economische effecten. Voorafgaand aan de KBA zijn diverse alternatieven voor de SV-Noord verkend. Het kabinet heeft uiteindelijk vier alternatieven benoemd waarvoor de kosten-batenanalyse is uitgevoerd:

1. de Zuiderzeelijn als magneetzweefbaan verbinding;

2. de Zuiderzeelijn als HSL verbinding;

3. de Zuiderzeelijn als intercity(-plus) verbinding;

4. een intercityverbinding over het Hanzelijn-tracé met opwaardering van bestaand spoor
.

Het magneetzweefbaan alternatief is in twee varianten onderzocht: een uitvoering als metrosysteem met stops op alle stations, en een uitvoering conform het huidige treinsysteem van stop- en sneltreinen. 

De uitkomsten van de kosten-batenanalyse boden geen uitsluitsel over het preferente alternatief. Het alternatief met, absoluut gezien, het hoogste negatieve saldo had, relatief gezien, de meest gunstige kosten-batenverhouding. Bovendien was een groot aantal posten, waaronder milieuposten, als PM opgenomen. Daarnaast gaat de methodiek gepaard met grote onzekerheden. Er wordt gewerkt met modellen met onzekerheidsmarges en scenario’s die niet verder gaan dan 2020. 

De Raad is dan ook van mening dat in deze fase van de besluitvorming de KBA onvoldoende basis biedt voor een principebesluit. Besluitvorming die slechts gebaseerd is op cijfers beschouwt de Raad bij een strategisch project als de SV-Noord niet wenselijk om de volgende drie redenen:

· de effecten van een groot aantal factoren, zoals milieufactoren en sociaal-culturele factoren, worden in een KBA onvoldoende in beeld gebracht (deze analyse is eveneens verwoord in de voorgaande alinea). 

· de nog niet te benoemen meerwaarde van het infrastructuurproject kan uit beeld raken, aangezien de onderzochte alternatieven onderling sterk verschillend zijn en beschikken over kwaliteiten en potenties die veel verder reiken dan een simpele transportas van A naar B. 

· de sterke nadruk op “rekenen” kan ertoe leiden dat een project ten onder gaat in allerlei rekentechnische exercities met bijbehorende polemiek, zoals ook bij de SV-Noord weer is gebleken
. 

Kortom, de Raad beschouwt de KBA als een waardevol analytisch hulpmiddel bij de afweging van alternatieven, maar te beperkt als enige basis voor besluitvorming op strategisch niveau. De intrinsieke beperkingen van de OEEI-methodiek laten eenvoudigweg een afweging op strategisch niveau niet toe.

3.
Eerst visie, dan rekenen

3.1.
Visie bij besluitvorming

Een verbinding als de SV-Noord wordt voor ten minste de komende 100 jaar aangelegd. Daarbij zijn systeemkeuzen en ruimtelijke consequenties aan de orde die de tijdshorizon van een KBA ver overschrijden. Besluitvorming over dergelijke projecten zullen dan ook vanuit een brede visie moeten worden genomen, gericht op de lange termijn en rekening houdend met relevante maatschappelijke trends. Vandaar dat voor de Raad in deze fase van principebesluiten de visie vooraf moet gaan aan het rekenen. Bij de bedoelde visie gaat het om hoofdlijnen van ontwikkeling die deels bepaald worden door de meeslepende overtuiging dat bepaalde ontwikkelingen in gang moet worden gezet, ondanks mogelijke bezwaren en oppositie. Harde, niet meer voor discussie vatbare en kwantificeerbare argumenten zullen daarvoor meestal ontoereikend zijn.

Een visie op nut-en-noodzaak van vervoersystemen en bijbehorende ruimtelijke ontwikkelingen is in de ogen van de Raad essentieel bij de besluitvorming over de SV-Noord. Alternatieven die onderling zo wezenlijk verschillend zijn, moeten ook op hun intrinsieke merites worden beoordeeld. Besluitvorming over dit project gaat naar de overtuiging van de Raad immers verder dan alleen het aanreiken van een ontbrekende schakel. Introductie van een innovatief systeem als de magneetzweefbaan kan de start vormen van een nieuwe kijk op Nederland met bijbehorende inrichting. Het besef van de meerwaarde die schuilt in de eigen kwaliteit en potenties van de te kiezen vervoersystemen vormt de kern van de boodschap van de Raad. Dit besef, en de daaruit voortvloeiende keuzen, is van wezenlijk belang bij de afweging die eind dit jaar moet worden gemaakt. 

3.2.
Visie op de toekomst van Nederland

Recentelijk zijn door het kabinet visies op mobiliteit en ruimtelijke ordening neergelegd in het NVVP respectievelijk de Vijfde Nota. Deze nota’s vormen voor het kabinet het kader voor besluitvorming over een SV-Noord. De vraag is echter of deze nota’s voldoende rekening houden met c.q. toereikend zijn voor vervoersystemen die uitgaan van geheel nieuwe netwerkconcepten en organisatiestructuren. Introductie van dergelijke nieuwe technologieën kan leiden tot een noodzakelijke herziening van bestaande concepten en ideeën. De introductie van de auto en de opkomst van ICT zijn wat dat betreft sprekende voorbeelden.

Bij de formulering van een visie op de toekomst van Nederland, en de rol daarin van nieuwe verbindingen en netwerken, mag volgens de Raad niet voorbij gegaan worden aan relevante maatschappelijke trends. De consequenties en potenties voor deze trends verschillen namelijk sterk per alternatief. Een zeer snel vervoersysteem als de magneetzweefbaan biedt heel andere mogelijkheden voor vestiging en mobiliteit dan een traditionele spoorverbinding. Voor bewoners van Noord-Nederland en van de Deltametropool wordt het aantal keuzemogelijkheden voor bijvoorbeeld de locatie van een woning aanzienlijk vergroot. De Raad herkent tenminste drie relevante maatschappelijke trends.

1. Burgers en ondernemers vragen meer keuzevrijheid bij vestiging en mobiliteit. Het overheidsbeleid van afstemming van wonen en werken en terugdringing van de mobiliteit is weinig succesvol gebleken. Marktwerking biedt meer perspectief dan een regulerende overheid: de overheid moet zich richten op bevordering van efficiënte (mobiliteits)markten, zonder de publieke belangen uit het oog te verliezen
. Het bieden van meer keuzevrijheid draagt bij aan het welzijn van burgers. 

2. Burgers en ondernemers nemen hun verantwoordelijkheid.
In besluitvorming over infrastructuur spelen naast algemene belangen steeds vaker individuele belangen van burgers, bedrijfsleven en maatschappelijke groeperingen een rol. Waar eerder de overheid als enige in staat werd geacht een verantwoorde afweging te kunnen maken, wordt dit nu steeds meer van burgers en ondernemers zelf verwacht. 

3. Problemen worden vanuit een integrale benadering opgelost. Door een gezamenlijke aanpak van projecten wordt ook een gezamenlijk verantwoordelijkheid gedragen waardoor wordt voorkomen dat de ene partij kosten maakt en de andere partij met de meeropbrengsten er van door gaat. Door investeringen en risico’s gezamenlijk aan te pakken worden ook sneller breed gedragen oplossingsconcepten gevonden
.

3.3. 
Verbreding van de alternatieven

Voor een goede afweging van de ruimtelijke consequenties van een SV-Noord, zullen de alternatieven op systeemniveau moeten worden beoordeeld. De Raad is van mening dat bij deze afweging niet alleen techniek-kenmerken, maar ook mogelijke vervoerstrategieën in beschouwing moeten worden genomen. In het volgend hoofdstuk worden de mogelijke vervoerstrategieën beschreven aan de hand van netwerkconcepten en organisatiestructuren. Op basis van deze vervoerstrategieën komt de Raad tot nieuwe alternatieven.

4.
Spectrum van vervoerstrategieën

4.1.
Elementen van vervoerstrategieën

Voor een goede afweging van de alternatieven voor een SV-Noord, zullen in de ogen van de Raad de alternatieven op systeemniveau moeten worden beoordeeld. De Raad heeft getracht om op basis van de drie technieken uit de verkenning Zuiderzeelijn een aantal vervoerstrategieën te formuleren die in de ogen van de Raad zijn toe te passen bij een SV-Noord. Essentiële elementen van vervoerstrategieën zijn voor de Raad netwerkconcepten en organisatiestructuren. De Raad verstaat onder de begrippen het volgende.

· netwerkconcepten - Hierbij gaat het om het schaalniveau en de vorm van het vervoernetwerk en de bedieningsconcepten die daarop worden uitgevoerd. Ook de aansluiting bij andere netwerken op ander schaalniveau valt onder dit begrip. 

· organisatiestructuren ​- Hierbij gaat het om de organisatie van het vervoersysteem in brede zin. De wijze van beheer en exploitatie van infrastructuur, knooppunten en vervoersdiensten valt hieronder, maar bijvoorbeeld ook de wijze waarop nieuwe infrastructuur wordt gepland en aangelegd.

Op basis van de analyse van de vervoertechnieken in termen van netwerkconcepten en organisatiestructuren komt de Raad tot een viertal relevante en realistische alternatieven voor de snelle verbinding met het Noorden. Daarbij is dus niet de techniek het onderscheidend kenmerk, maar de vervoerstrategie waarvan de SV-Noord deel uitmaakt. Deze vier verbrede alternatieven worden in de volgende paragraaf beschreven. 

4.2 
Nieuwe alternatieven voor een snelle verbinding met het Noorden

Traditioneel IC/IC+-systeem, 

Het intercity (plus) systeem bestaat uit een nationaal netwerk dat al decennia op dezelfde wijze functioneert. De SV-Noord als intercity betekent feitelijk de toevoeging van een extra schakel in het systeem. Noord-Nederland komt relatief gunstiger te liggen in het netwerk, zeker wanneer de IC+ wordt geïntroduceerd (ca. 200 km/h). Fundamenteel, ook op het gebied van organisatie en ontwerp, verandert er echter weinig. Ook zijn er weinig verschuivingen ten opzichte van de onderliggende en bovenliggende netwerken. De keuze voor een specifiek tracé (Hanzelijn of Zuiderzeelijn), kan prima op basis van een kosten-batenanalyse worden genomen.

Combinatie van IC/IC+ en HSL

Het HSL-systeem is een Europees netwerk dat nationale en internationale knooppunten met elkaar verbindt. Het systeem bestaat uit speciaal HSL-spoor voor hoge snelheden en traditioneel spoor waarover de HSL-treinen kunnen doorrijden. Daardoor kan een optimale bereikbaarheid worden bereikt. Voor Noord-Nederland lijkt doortrekking van de HSL-zuid via Zuiderzeelijn- of Hanzelijntracé een aantrekkelijk perspectief; in dit systeem is Noord-Nederland immers beter aangesloten op het internationale netwerk. Deze betere aansluiting zal overigens meer van imago-betekenis dan van vervoerkundige betekenis zijn. Omdat snelheden van 300 km/u niet noodzakelijk zijn is ook speciaal HSL-spoor - vanwege enkele noodzakelijke tunnels extra duur - niet nodig, terwijl Noord-Nederland via de Randstad wel wordt aangesloten op het netwerk van Europese regio’s. Een dergelijk strategie is in Frankrijk en Duitsland qua vervoerswaarde reeds zeer succesvol gebleken. Speciaal HSL-spoor voor een doorgaande verbinding naar Noord-Duitsland acht de Raad niet wenselijk, vanwege de gering geachte vervoerwaarde en de reeds bestaande/geplande HSL verbindingen via het Ruhrgebied. 

MZT-netwerk 

In Europa lijkt de meeste kans van slagen voor een magneetzweefbaannetwerk gelegen in een metropolitaan metronetwerk. Bij dit concept zijn de voordelen van een magneetzweefbaan evident ten opzichte van andere systemen en het systeem biedt zo ook de meest toegevoegde waarde. In Nederland  lijkt de Deltametropool het aangewezen gebied voor een magneetzweefbaannetwerk. Een dergelijk netwerk kan worden aangevuld met ‘uitlopers’ naar andere landsdelen, waaronder Noord-Nederland als eerste. Ook kunnen op termijn verbindingen worden gelegd met andere vergelijkbare netwerken in andere verstedelijkte gebieden elders in Europa. Een nieuw systeem als de magneetzweefbaan biedt bovendien nieuwe mogelijkheden van aansluiting op bestaande netwerken, waarbij met name het netwerk van wegen moet worden genoemd. Tot slot biedt een dergelijk systeem nieuwe mogelijkheden voor de organisatie. Een nieuw vervoersysteem als de magneetzweefbaan biedt mogelijkheden tot vervlechting op allerlei niveaus: van integratie van baan en voertuig, van integrale aanleg van infrastructuur en ruimtelijke ontwikkeling, en van een gezamenlijke publiek-private realisatie
.

Solitaire MZT-verbinding 

Voor een enkelvoudige magneetzweefbaanverbinding zijn veel van bovenbeschreven opvattingen eveneens van toepassing. Een groot verschil vormt de integratie met andere netwerken. Enkel een magneetzweefbaan tussen Noord-Nederland en de Randstad zal als uniek curiosum functioneren, hetgeen overigens niet hoeft te betekenen dat het daarom niet succesvol kan zijn.In dit verband kan worden gewezen op het succes van de monorail in Wuppertal.

Wanneer aan de netwerkconcepten organisatiestructuren worden toegevoegd, en met name de procesinnovaties van een magneetzweefbaan in beschouwing worden genomen, wordt het aantal alternatieven feitelijk gereduceerd tot twee, en wordt de afweging omtrent SV-Noord geconcentreerd in een keuze tussen bestaande conventionele oplossingen waarbij kan worden aangesloten op bestaande structuren of innovatieve oplossingen waarvoor geheel nieuwe structuren (zowel fysiek als procesmatig) moeten worden ontwikkeld.

Met bovenbeschreven benadering van de vier alternatieven heeft de Raad de alternatieven in een breder perspectief geplaatst. De verbrede alternatieven laten zien dat de keuze voor een bepaalde techniek meer is dan alleen een keuze tussen reistijd en kosten. Het zijn keuzen voor vervoerstrategieën en organisatiemodellen met daaruit volgende keuzen voor ruimtelijke ontwikkeling en aansluiting bij (inter)nationale en regionale netwerken.

5.
Ruimtelijke consequenties van alternatieven

5.1.
Beschrijving van ruimtelijke consequenties

Het is evident dat de ruimtelijke consequenties van de vier alternatieven sterk uiteenlopen. Verandering in bestaande vervoersystemen of realisatie van nieuwe systemen hebben altijd ruimtelijke implicaties. Vaak zijn ze ook bedoeld om ruimtelijke ontwikkelingen te ondersteunen of te structureren. In dit hoofdstuk wordt antwoord gegeven op de onderzoeksvraag naar de ruimtelijke consequenties van de SV-Noord alternatieven. De Raad gebruikt daarbij de vervoerstrategische alternatieven uit het vorige hoofdstuk. De ruimtelijke aspecten worden niet kwantitatief benoemd in aantallen arbeidsplaatsen of woningen, maar meer in kwalitatieve termen van ruimtelijke ontwikkelingen en organisatievormen beschreven. De ruimtelijke consequenties worden afgezet tegen het bestaande beleid, zoals dit is neergelegd Langman-afspraken en de Vijfde Nota over de Ruimtelijke Ordening. Ook worden de ruimtelijke consequenties van de alternatieven naast nieuwe kansen c.q. visies op de ontwikkeling van Noord-Nederland en Nederland als geheel gelegd.

5.2
Effecten op ruimtelijke ontwikkeling voor Noord-Nederland, de Deltametropool en het tussengebied

SV-Noord als traditioneel IC/IC+systeem

Bij de keuze voor een intercity plus-verbinding met het Noorden verandert er niet veel ten opzichte van de bestaande situatie. De bereikbaarheid van Noord-Nederland ten opzichte van de Deltametropool en overige landsdelen verbetert zeker, maar er vinden geen grote verschuivingen plaats. Er zal ook nauwelijks een extra impuls uitgaan op specifieke knooppuntontwikkeling. De intercity-variant lijkt in lijn met deel 1 van de Vijfde Nota over de Ruimtelijke Ordening die vooral uitgaat van landsdelen op eigen kracht. De beoogde reductie van de reistijd in dit alternatief, kan niet worden uitgelegd als een substantiële vermindering van de reistijd. Voor de Deltametropool verandert er in dit alternatief ook weinig; evenals voor het tussengebied. Lelystad wordt wel beter aangesloten op het nationaal spoorwegennet. Dat is echter ook het geval als geen van de alternatieven wordt gekozen en alleen de Hanzelijn wordt aangelegd. 

SV-Noord als combinatie van IC/IC+ en HSL,
Dit alternatief heeft wel degelijk ruimtelijke consequenties voor Noord-Nederland, de Deltametropool en het tussengebied. Noord-Nederland wordt via het HSL-netwerk met de Deltametropool, Brussel, Parijs en Londen verbonden. Deze directe aansluiting is vanuit vervoerkundig oogpunt misschien niet zo van belang, maar heeft beslist een gunstig effect op het vestigingsklimaat van Noord-Nederland (en met name de stad Groningen). Ook middelgrote steden worden goed bediend met behulp van het onderliggend treinsysteem van intercity’s en stoptreinen. Noord-Nederland wordt beter opgenomen in het nationale OV-netwerk. Dit alternatief lijkt eveneens in lijn met deel 1 van de Vijfde Nota. De nadruk op Noord-Nederland als regio in (inter)nationaal perspectief is in lijn met het adagium van regio’s op eigen kracht. Stedelijke netwerken en ontwikkelingsassen worden goed ontsloten, waarbij tegelijkertijd de ruimtelijke diversiteit en kwaliteit van de landschappen gehandhaafd blijft. De betere bereikbaarheid versterkt de sociaal-economische positie. Deze variant heeft geen grote consequenties voor de Deltametropool en het tussengebied. Wanneer Almere op het HSL-netwerk wordt aangesloten (wat de verwachting is), biedt dit deze stad gelijke internationale perspectieven als Noord-Nederland. Alleen steden die niet aan het beoogde tracé liggen (zoals Leeuwarden, Assen en Meppel) of steden waar de HSL niet stopt (Heerenveen of Drachten), profiteren niet van deze variant. Activiteiten die een sterke verbondenheid met snel nationaal en internationaal openbaar vervoer hebben, zullen zich dichtbij de halteplaatsen van de SV-Noord vestigen.

SV-Noord als onderdeel van een MZT-netwerk met Rondje Randstad als kern en de SV-Noord als één van de uitloper
Een magneetweefbaannetwerk beïnvloedt het Noorden, de Deltametropool en het tussengebied sterk. Het Rondje Randstad vormt de nieuwe ruggengraat van de Deltametropool en is zeer sterk structurerend voor de ruimtelijke ontwikkeling in de Deltametropool en daarbuiten. De verbinding naar het Noorden is slechts een onderdeel van het netwerk. Mogelijk kunnen in de toekomst zelfs meerdere ‘uitlopers’ worden gerealiseerd (bijvoorbeeld naar Maastricht). Noord-Nederland profiteert van deze ontwikkeling, waarbij wonen en recreatie wellicht grotere impulsen zullen krijgen dan de bedrijvigheid. De magneetzweefbaan in een netwerk biedt kansen om de steeds voller wordende Randstad te ontlasten en tegelijkertijd het Groene Hart open te houden. Het biedt burgers de mogelijkheden zelf hun woon- en werkplek te kiezen en creëert daarmee de meeste individuele ontplooiingsmogelijkheden. Doordat de magneetzweefbaan meer is dan een hart-op-hart verbinding, en de mogelijkheid heeft snelle stops te maken, kunnen langs het tracé en in de directe omgeving nieuwe stationslocaties en bedrijventerreinen worden ontwikkeld. De magneetzweefbaan biedt daarmee ook mogelijkheid de ontwikkeling van kantoren en bedrijventerreinen enigszins te beïnvloeden.
In dit alternatief strekt de dagelijkse leefomgeving van mensen zich tot aan de landsgrenzen uit. Hoewel dit niet ten koste hoeft te gaan van de specifieke identiteit en karakteristieken van de landsdelen, zijn de ontwikkelingsmogelijkheden zodanig van omvang, dat een herbezinning op c.q. een herziening van de Vijfde Nota onvermijdelijk wordt. Het adagium dat landsdelen zelf in hun woon- en recreatiebehoeften voorzien, wordt losgelaten. Voor Almere is een belangrijke rol weggelegd als centraal knooppunt van het netwerk: daar kan worden aangesloten of overgestapt op het Rondje Randstad. De steden die gepasseerd zouden worden bij de HSL-variant (Heerenveen en Drachten) worden wel door deze MZT ontsloten.

SV-Noord als solitaire MZT-verbinding tussen Groningen en Schiphol
Ook alternatief vier brengt grote veranderingen met zich mee. Tussen Amsterdam, Flevoland en Noord-Nederland ontstaan nauwe banden, die overigens wel het risico met zich meebrengen dat Flevoland en Noord-Nederland als satelliet van het Amsterdamse gaan functioneren. De sterke verbondenheid met Amsterdam en Schiphol leidt er meer nog dan in alternatief drie toe dat Noord-Nederland een woon- en recreatiefunctie gaat vervullen. Met name voor de steden Almere, Lelystad en Groningen zullen de verandering groot zijn. Een mogelijk negatief effect van de magneetzweefbaan is dat de economische activiteiten uit het Noorden worden weggezogen. Dit effect is echter moeilijk te berekenen. Voor iemand die op Schiphol werkt, komt Heerenveen in termen van reistijd dichterbij te liggen dan IJburg. In termen van reiskosten scoort IJburg waarschijnlijk gunstiger. Ook dit alternatief leidt tot een aanpassing van de Vijfde Nota. Een aantal uitgangspunten over de landsdelige verdeling van opgaven voor wonen en werken moet worden losgelaten, evenals het hoofdstuk over de landsdelige uitwerking Noord-Nederland. Het (voorlopig) unieke karakter van een magneetzweefbaan zal Noord-Nederland, Amsterdam en het tussengebied een eigen identiteit en dynamiek geven

6. 
Marktpartijen en besluitvorming
6.1.
Inleiding: veranderende marktbetrokkenheid

De terugtred van de overheid die vanaf de jaren tachtig in gang is gezet, heeft ook verandering in de besluitvorming en realisatie van infrastructuurprojecten teweeggebracht. Steeds meer taken en bevoegdheden worden overgedragen aan private partijen of in een publiek-private samenwerking uitgevoerd. 

De markt kan op verschillende manieren en verschillende tijdstippen in de totstandkoming van het infrastructuurproject worden betrokken. Tot voor kort paste de overheid voornamelijk de traditionele aanbestedingsvorm toe, waarbij zij het ontwerp tot in de kleinste details zelf uitwerkte, en daarna de realisering van het project aanbesteedde aan één of meerdere opdrachtnemers. Inmiddels wordt ook steeds meer geëxperimenteerd met innovatief aanbesteden. In deze vorm van aanbesteden worden projecten niet tot in groot detail uitgewerkt en aanbesteed, maar stelt de overheid prestatie-eisen. De marktpartijen krijgen hiermee een grotere invloed op de ontwerpfase. Dit kan uiteraard alleen goed werken als de overheid niet zelf al belangrijke randvoorwaarden in vergunningen en bestemmingsplannen heeft vastgelegd. 

Het SV-Noordproject biedt nu de mogelijkheid om nog een stap verder te gaan door marktpartijen te betrekken in de fasen voorafgaand aan het tracé ontwerp: de nut en noodzaak discussie en de keuze voor een vervoerstratgie. De verwerkelijking van een dergelijke procesinnovatie kan zowel de kwaliteit van de infrastructuur zelf als de inpassing hiervan in de omgeving positief beïnvloeden. 

De Raad pleit er dan ook voor dat de overheid marktpartijen zoveel mogelijk betrekt in alle fasen van het SV-Noordproject. Ook tijdens de nut en noodzaak discussie, die vooraf zou moeten gaan aan de vervoerstrategiekeuze en uiteindelijke aanbesteding, moet de overheid zoveel mogelijk ideeën uit de markt zien te genereren. 

De volgende paragraaf beschrijft de manier waarop de overheid private partijen kan betrekken bij de nut en noodzaak discussie en de keuze voor een vervoerstrategie. Paragraaf 4.3 gaat vervolgens in op het vervolgtraject en de meest wenselijk vorm van publiek-private samenwerking voor de SV-Noord. 

6.2. 
Marktbenadering

In zijn briefadvies over het vervolgtraject van de SV-Noord
 stelt de Raad dat, wanneer er nog geen systeemkeuze is gemaakt, het prijsvraagmodel de voorkeur verdient. In deze beschouwingen advies komt de Raad tot de conclusie dat de markt inderdaad bij de initiatieffase zou moeten worden betrokken, maar dat een ‘recht toe recht aan’ prijsvraagmodel waarin de overheid de markt in één keer om een volledig uitgewerkt plan inclusief prijskaartje vraagt, niet de meest wenselijke manier is. 

Wanneer de overheid marktpartijen alleen in de initiatieffase laat concurreren zal de markt zich voornamelijk richten op de kosten en het reduceren van financiële risico’s. Allerlei andere criteria die in de besluitvorming ook een rol zouden moeten spelen zoals milieueffecten,, inpassing  e.d. zullen nauwelijks aandacht krijgen van de marktpartijen. Besluitvorming en behartiging van het maatschappelijk belang worden op deze manier binnen de overheid verstrengeld met contractering en onderhandelingen over de financiële risico’s. Juist bij het de SV-Noordproject lijkt dit onverstandig, omdat er niet alleen sprake is van financiële risico’s, maar met name ook van zowel maatschappelijke risico’s als opportunities. 

Het lijkt daarom verstandiger de markt op een andere wijze te betrekken door hen eerst nog zoveel mogelijk te bevragen. Belangrijk daarbij is dat marktpartijen in duidelijk gescheiden fasen bevraagd worden en dat dit niet zonder meer tot het contracteren van één van de partijen leidt. In de fase van de nut en noodzaak discussie moet de overheid marktpartijen uitnodigen concepten en ideeën te genereren. Hierbij moet de overheid duidelijk aangeven op welke doelstellingen zij met het project wil bereiken, welke afwegingscriteria zij hanteert (bijvoorbeeld de mate waarin de economie in het Noorden wordt gestimuleerd) en hoe zij de plannen beloont (bijvoorbeeld met geld, reclamemogelijkheden of invloed op de besluitvorming). In de volgende fase, waarin de modaliteitskeuze voorop staat, bevraagt de overheid marktpartijen om de range van mogelijkheden die technieken kunnen bieden, te achterhalen. In de laatste fase kunnen marktpartijen geconsulteerd worden om tot een kwalitatief hoogwaardig ontwerp te komen. Pas in het laatste stadium van besluitvorming moet tot aanbesteding en contractering worden overgegaan. Kortom, via een incrementeel, convergerend proces bevraagd de overheid steeds weer wisselende marktpartijen steeds specifieker om daadwerkelijk tot de meest optimale infrastructuur te komen. 



Bron: NEI/Kolpron Finance
Ondanks de hierboven voorgestelde aanpak blijft een belangrijke vraag hoe risico’s rond procedurele planvorming kunnen worden beperkt. Voor de fase van besluitvorming zal bij een grotere betrokkenheid van marktpartijen het zinvol en wellicht noodzakelijk zijn om voor de planologische procedures een specifiek op de SV-Noord geënte projectwet in het leven te roepen. Dit om een kader te scheppen waarin zowel privaatrechtelijke als publiekrechtelijke afspraken/beslissingen kunnen worden opgenomen en waarmee procedures sneller doorlopen kunnen worden. 

Denkbaar zijn de volgende procedures: 

· De gebruikelijke PKB-procedure met apart Tracéwetgevingstraject. In dit model worden nut en noodzaak discussie, het ontwerp tracébesluit en het tracébesluit zelf (waarin onteigeningen, bestemmingsveranderingen zijn opgenomen) achtereenvolgens doorlopen.

· Een projectwet waarin Tracébesluiten in de PKB worden opgenomen. In dit model worden modaliteitskeuze en tracébesluit geïntegreerd.

· Een projectwet met daarin een project op tracé- en bestemmingsplanniveau  In dit model vraagt het kabinet om goedkeuring van een compleet ontwerp, waarin naast modaliteitskeuze en tracébesluit ook de ruimtelijke ordeningsaspecten (doorwerking in streek- en bestemmingsplannen) zijn opgenomen. De ruimtelijke ordeningsaspecten hebben niet alleen betrekking op de infrastructuur zelf, maar ook op de te ontwikkelen locaties rond de knooppunten en een mogelijk  restrictief beleid daarom heen. 

De Raad beveelt aan om voorafgaand aan het principebesluit over de SV-Noord (waarin zowel het uiteindelijke doel van, als de modaliteitskeuze voor dit project verwoord zijn) met de markt te onderzoeken welke procedures het meest geëigend zijn. Het principebesluit zal dan ook zowel een besluit over de inhoud (doel en modaliteitskeuze) als een besluit over het proces (het verdere besluitvormingstraject) moeten bevatten.

6.3.
Publiek-private samenwerking

Los van de vraag op welke manier de markt betrokken wordt in de initiatief- en ontwerpfase, is de Raad van mening dat na besluitvorming de SV-Noord door een ontwikkelingsmaatschappij aangelegd en geëxploiteerd moet worden
. In deze ontwikkelingsmaatschappij zou naast financiers, de overheid, aannemers e.d. ook een procesmanager voor een klein deel risicodragend kunnen deelnemen. Omdat een dergelijke procesmanger niet zoals de overheid het maatschappelijk belang hoeft te behartigen, is hij in staat het proces zuiver te managen. 

De Raad is van mening dat de overheid niet als subsidieverlener de realisatie van de SV-Noord zou moeten ondersteunen. Maar ook haar rol als mede-ondernemer zou zo beperkt mogelijk moeten zijn. De participatie van het Rijk en regionale overheden in de ontwikkelingsmaatschappij hoeft niet groot te zijn, en kan in de loop der tijd veranderen. In een dergelijk model loopt de overheid weliswaar ondernemingsrisico’s, maar deelt zij ook mee in rendementen en kan zij zich - wanneer blijkt dat het concept succesvol is - (met winst) terugtrekken uit de vennootschap. Het verdient aanbeveling om bij een (structuur)vennootschap de overheidsrisico’s vooraf te definiëren. 

De overheid kan ook een rol spelen buiten de ontwikkelingsmaatschappij om. Zij kan een bijdrage leveren aan een snelle realisatie (van de doelstellingen) van de SV-Noord door ruimtelijke en fiscale maatregelen, waaronder afroming van waardestijgingen en meeropbrengsten die aan het nieuwe systeem zijn toe te schrijven. Deze maatregelen kunnen onderdeel zijn van een projectwet.

Verder kan de overheid ook een actieve rol spelen bij de grondverwerving. Doorgaans is verwerving en zeggenschap over de gronden voor infrastructuur en knooppuntontwikkeling een belangrijk knelpunt bij infrastructurele projecten. De overheid is als enige partij bevoegd de bestemming van het grondgebruik te wijzigen, en kan ook als enige gronden onteigenen vanuit een maatschappelijk belang. Ook heeft de overheid een voorkeursrecht voor aankoop van herbestemde gronden. 

Nationale en regionale overheden zouden een belangrijke bijdrage kunnen leveren aan de oplossing van dit knelpunt door gezamenlijk een grondbank op te richten. Een dergelijke grondbank zou gronden (in erfpacht) uit kunnen geven voor infrastructuur en knooppunten. 

7. 
Conclusies

7.1. 
Afwegingen op basis van vervoerstrategieën

De keuze voor een snelle OV-verbinding tussen Noord-Nederland en de Randstad is niet primair een keuze voor de goedkoopste verbinding of de meeste extra arbeidsplaatsen. Het is een keuze voor een bepaalde vervoerstrategie, beredeneerd vanuit een visie op de toekomst van Noord-Nederland, de Deltametropool en de rest van het land. De Raad beveelt aan het principebesluit over de SV-Noord op basis van al deze overwegingen te nemen. Bij de keuze voor een bepaalde vervoerstrategie is het belangrijk te beseffen hoe een dergelijke strategie zich verhoudt met de recent verschenen beleidsnota’s NVVP en Vijfde Nota.

Over de ruimtelijke aspecten op strategisch niveau concludeert de Raad dat er een tweedeling is aan te brengen in de reeks van alternatieven, namelijk tussen aansluiting bij conventionele systemen en realisatie van een geheel nieuw systeem waar nog maar weinig ervaring mee is opgedaan. De Raad komt tot de conclusie dat een keuze voor een SV-Noord als MZT-netwerk of MZT-verbinding verstrekkende consequenties kan hebben voor de ruimtelijke ontwikkeling van Nederland. De aard en omvang van deze consequenties kunnen met de huidige modelberekeningen maar moeilijk worden ingeschat. Een keuze voor een dergelijk systeem zal dan ook gepaard moeten gaan met de onderliggende visie op mobiliteit en vestigingsmogelijkheden. De benodigde visievorming leidt mogelijk tot een herbezinning op de visies en beleidsvoornemens uit het NVVP en de Vijfde Nota.

De ruimtelijke consequenties bij een keuze voor een SV-Noord als IC+ of in combinatie met de HSL (conventioneel spoor), acht de raad veel minder groot. De raad concludeert dat de hierbij verwachte ontwikkelingen goed passen in de recent neergelegde beleidsvoornemens NVVP en Vijfde Nota. 

In de afweging van de alternatieven, moet volgens de Raad ook aandacht te worden gegeven aan maatschappelijke trends en de rol van marktpartijen. Zowel ontwikkeling als realisatie en exploitatie zijn in dat beeld taken die nadrukkelijk samen met marktpartijen moeten worden uitgevoerd. Marktpartijen zijn namelijk beter in staat met creatieve oplossingen te komen en bedrijfseconomische overwegingen van infrastructuur te beoordelen dan overheden. 

7.2. 
Keuzen binnen het vervoersysteem

Uitgaande van een principebesluit over een vervoerstrategie c.q. vervoersysteem visie zullen vervolgens keuzen moeten worden gemaakt voor specifieke systeemkenmerken, het tracé, de halteplaatsen en verknoping met andere infrastructuur, de dienstregeling in de vorm van frequenties, reistijden etc. Deze afweging van alternatieven op ruimtelijke en andere aspecten kan door middel van een kosten-batenanalyse en -afweging worden uitgevoerd. De verschillende alternatieven en subvarianten voor de kosten-batenanalyse kunnen met marktpartijen of zelfs door marktpartijen in een prijsvraagmodel worden geformuleerd. Voor de Raad verdient een prijsvraagmodel voor onderdelen van het systeem de voorkeur. 

7.3. 
Het vervolgtraject

Welke keuzen uiteindelijk ook worden gemaakt, marktpartijen zullen een belangrijke rol spelen bij de aanleg en in gebruik name van een SV-Noord. De Raad beveelt conform zijn briefadvies aan na de keuze voor een bepaalde vervoerstrategie en voor een bepaald vervoersysteem een ontwikkelingsmaatschappij op te starten, die als initiatiefnemer van het project kan optreden. Hoe deze maatschappij verder invulling krijgt, zal nader onderzocht moeten worden en onderdeel uit moeten maken van de onderhandelingen. De invulling van de ontwikkelingsmaatschappij voor wat betreft de rolverdeling tussen marktpartijen en overheden is vervolgens weer bepalend voor de wettelijke procedures en het besluitvormingsmodel dat moet worden gevolgd. 

7.4. 
Tot slot

In paragraaf 2.2. plaatst de Raad enkele kanttekeningen bij de gevolgde kosten-batenanalyse volgens de OEEI-systematiek. De Raad is van mening dat een beoordeling van Zuiderzeelijn alternatieven volgens deze methodiek dan ook niet doorslaggevend mag zijn in het principebesluit over SV-noord. Bij de keuze voor een geheel nieuw systeem en een geheel nieuwe vervoerstrategie moet niet alleen de mate waarin de verschillende varianten bijdragen aan de geformuleerde doelstellingen (zoals het wegnemen van werkloosheid in het Noorden) in beschouwing worden genomen, maar ook de opportunities (kansrijke ontwikkelingen) die daarbij kunnen worden gecreëerd. Een innovatief vervoersysteem als de magneetzweefbaan biedt mogelijkheden op het gebied van ruimtelijke ontwikkeling en procesinnovatie die bij conventionele systemen nauwelijks mogelijk zijn. De Raad vindt het belangrijk dat deze nieuwe mogelijkheden voor de ruimtelijke ontwikkeling van Nederland goed in kaart worden gebracht en in de afweging van het kabinet nadrukkelijk worden meegewogen.

Figuur 1: Traditioneel IC/IC+ systeem

Figuur 2: Combinatie van IC/IC+ en HSL

Figuur 3: MZT-netwerk

Figuur 4: Solitaire MZT-verbinding

Deze figuren zijn niet opgenomen in de tekstversie
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1
INLEIDING

1.1
Aanleiding


Aanvankelijk was het kabinet van plan om in het voorjaar van 2001 een principebesluit te nemen over een snelle (openbaar vervoer) verbinding tussen de Randstad en het Noorden van Nederland (verder SV-noord). Op verzoek van de Minister van VROM heeft de VROM-raad daartoe begin maart 2001 een spoedadvies in voorbereiding genomen. Kabinetsberaad over de adviesaanvraag heeft echter tot de conclusie geleid, dat de onlangs afgeronde Verkenning Zuiderzeelijn nog een vervolgproces van nadere analyse en vooral overleg vraagt
. Het principebesluit is daarom naar eind 2001 verschoven. Als uitgangspunt daarvoor is al wel de volgende doelstelling bepaald:

a.
het stimuleren van de regionale economie in het Noorden door verbetering van de onderlinge bereikbaarheid van het Noorden en de Randstad;

b.
verbetering van het evenwicht in de sociaal-economische situatie en de ruimtelijke ontwikkelingen in Nederland;

c.
sturing van de ruimtelijke ontwikkelingen, uitgaande van Vijno
 en NVVP
.

Onderdeel van bedoeld vervolgproces is gezamenlijke advisering door de Raad voor verkeer en water​staat (RVW) en de VROM-raad. De adviesaanvraag van de Ministers van V&W en VROM neemt de bovenstaande doelstelling als uitgangspunt en noemt een groot aantal aspecten van de SV-noord waarover het kabinet aanvullende informatie van de raden wenst.

De beide raden hebben zich eerst in eigen kring en vanuit de eigen invalshoek op de adviesaanvraag beraden. De resultaten daarvan zijn enerzijds de basis geweest voor gezamenlijk beraad over het uit te brengen advies en anderzijds bewerkt tot beschouwingen per raad die als bijlage bij het advies worden gevoegd. De voorliggende beschouwingen zijn die van de VROM-raad, toegespitst op zijn eigen specifieke aandachtspunten en in de analyse wat uitvoeriger dan het advies zelf.

1.2
Voorgeschiedenis SV-noord


In april 1998 bereikten het kabinet en het Samenwerkingsverband Noord-Nederland (SNN) overeenstemming over een afsprakenpakket naar aanleiding van het rapport van de Commissie Langman en de reactie van het SNN daarop onder de titel ‘Kompas voor de Toekomst’. Doel van het afsprakenpakket was ‘een regionaal-toegespitste aanpak om het faseverschil, zoals dat bijvoorbeeld tot uitdrukking komt in een afwijkend niveau van werkloosheid en arbeidsparticipatie, in de ontwikkeling van het Noorden weg te werken.’ In het afsprakenpakket geeft de Minister van Verkeer en Waterstaat aan ‘dat de snelle spoorverbinding Zuiderzeelijn zal worden opgenomen in het SVV-III, waarbij het streven erop is gericht om de uitvoering vóór 2010 te beginnen’.

In juni 1999 lanceerde het Consortium Transrapid Nederland (bestaande uit Siemens, Ballast Nedam, HBG en ABN-AMRO) een voorstel om een magneetzweeftrein te gaan ontwikkelen voor het zogenaamde Rondje Randstad en de verbinding tussen de Randstad en het Noorden. Het magneetzweefbaanconcept op het Zuiderzeelijn-tracé is daarop meegenomen in vervolgstudies inzake een SV-noord die de minister van Verkeer en Waterstaat aankondigde in een kamerbrief van maart 2000. Daarin werd ook het nadere besluit van eind 2001 (in de brief nog eind 2000 gedacht) aangekondigd. Genoemde brief maakt duidelijk, dat de minister van Verkeer en Waterstaat een even​tuele Zuiderzeelijn als complementair aan de Hanzelijn beschouwt. Tegelijk wordt een 'upgrading' van de verbinding via de Hanzelijn opgevat als één van de alternatieven voor een SV-noord, náást technische varianten op het tracé van de Zuiderzeelijn. Deze bredere afweging van snelle verbindingen tussen de Randstad en het Noorden is beves​tigd in achtereenvolgens de beleidsvoornemens NVVP en Vijno, al zijn er detailver​schillen in de overwogen varianten. Overigens was de Zuiderzeelijn reeds als 'niet onmogelijk te maken verbinding' onderdeel van SVV-II. In de Tweede partiële herziening van dat SVV-II (1995/1996) is de Hanzelijn daaraan toegevoegd, uiteindelijk zelfs als hoofdtransportas met een hogere prioriteit dan de Zuiderzeelijn. Een tracéprocedure voor de Hanzelijn is gaande. De in de regeringsbeslissing van de Tweede partiële herziening SVV-II toegevoegde goederenvervoersfunctie is nadien verzwaard in verband met het wegvallen van de noordtak van de Betuwelijn.

1.3
Procedurele aspecten van SV-noord


Voor het karakter van de advisering is mede van belang op welk type kabinetsbesluit het advies nu gericht dient te zijn. De adviesaanvraag is daarover niet erg duidelijk. Daarmee heeft het nadere kabinetsbesluit ook geen duidelijke plaats in de besluitvormings​proce​dure volgens de Planwet Verkeer en Vervoer, de Tracéwet, de WRO en de Wet Milieubeheer. De grondslag voor een strategisch project als SV-noord zou bij voorkeur gevonden moeten worden in de pkb's NVVP en Vijno. Nu de beleidsvoornemens van beide pkb's reeds in procedure zijn, biedt een project-pkb met bijbehorende MER het aangewezen kader voor een integraal afgewogen kabinetsvoornemen. 

1.4
Opzet en voorbereiding van de VROM-raadsbeschouwingen


Het advies bepleit een meer strategische benadering van een majeur project als SV-noord. Daar vanuit gaande zijn de VROM-raadsbeschouwingen met name gericht op relevante strategische denkrichtingen voor de ruimtelijke ontwikkeling (hoofdstuk 3) en het milieu​beheer (hoofdstuk 4). Tegen de achtergrond daarvan worden de SV-noord-alternatieven vervolgens getypeerd en gewogen (hoofdstuk 5). Voor de in beschouwing te nemen alternatieven is nauw aangesloten bij de adviesaanvraag. In hoofdstuk 2 zijn daar enkele kanttekeningen bij geplaatst, maar deze doen niet af aan het pleidooi in de beschouwingen van de RVW voor alternatieven in termen van alternatieve, geïntegreerde vervoersystemen. De VROM-raadsbeschouwingen laten zich daar goed mee combineren. De conclusies van hoofdstuk 5 zijn ten slotte in hoofdstuk 6 toegespitst op de in de adviesaanvraag genoemde aandachtspunten. 

Het advies is voorbereid door de werkgroep SV-noord van de VROM-raad (zie binnenzijde voorkant adviesrapport). De werkgroep heeft in hoofdlijnen kennis genomen van de Verkenning Zuiderzeelijn en van overige relevante en recente literatuur en daar zijn eigen strategische analyse aan toegevoegd. Een delegatie van de Raad heeft bovendien overleg gevoerd met vertegenwoordigers van het Consortium Transrapid. 

Een aantal eerste overwegingen van de werkgroep bij SV-noord is voor een oriënterende discussie voorgelegd aan de VROM-raadsverga​dering van 22 maart 2001. Een eerste concept van een 'eigen' VROM-raadsadvies is vervolgens besproken in de raadsverga​dering van 10 mei 2001. Dat conceptadvies is de basis geweest voor deze VROM-raadsbeschouwingen. Bij de besluitvorming over het gezamenlijk advies van de VROM-raad en de RVW (v.w.b. de VROM-raad op 28 juni 2001 en in een daarop volgende schriftelijke ronde) heeft de VROM-raad met de inhoud van deze beschouwingen ingestemd. 




2
SPECTRUM VAN ALTERNATIEVEN

De adviesaanvraag duidt het adviesonderwerp aan als ‘snelle verbinding tussen het Noorden en de Randstad’, verkort aangeduid als ‘Zuiderzeelijn’. Dit laatste is verwarrend doordat de Zuiderzeelijn feitelijk een tracé-optie is. In het advies en deze beschouwingen is daarom de projectnaam SV-noord gekozen. 

Er zijn verschillende projectalternatieven in discussie. De adviesaanvraag spreekt conform het NVVP en de Vijno van vier alternatieven:

· de Zuiderzeelijn uitgevoerd als Intercity-verbinding;

· de Zuiderzeelijn uitgevoerd als HSL-verbinding;

· de Zuiderzeelijn uitgevoerd als magneetzweefbaan;

· het realiseren van de snelle verbinding door het opwaarderen van de bestaande spoorinfrastructuur tussen Amsterdam en Lelystad en tussen Zwolle en het Noorden, uitgaande van de aanwezigheid van de Hanzelijn tussen Lelystad en Zwolle.

In de Verkenning Zuiderzeelijn wordt voor twee van deze alternatieven soms echter gewerkt met varianten, te weten:

· een magneetzweefbaanvariant met 5 (MZB) en met 8 (MZM of 'metro'-variant) stopplaatsen; in het vervolg van deze beschouwingen wordt MZT gebruikt als verzamelterm voor alle mogelijke varianten met toepassing van de magneetzweefbaantechniek;

· een verbinding via de Hanzelijn in een opgewaarde intercity-uitvoering (IC+) en in een uitvoering als hoge-snelheidslijn (HSL).

Uit de notitie Resultaten Verkenning Zuiderzeelijn blijkt, dat ook nog een IJsselmeer​alternatief (via tunnel vanaf Enkhuizen) en een Afsluitdijkalternatief, beide via de kop van Noord-Holland, overwogen zijn. Deze alternatieven zijn na een eerste verkenning op hoofdlijnen afgevallen, omdat ze minder goed bij het ruimtelijk beleid zouden aansluiten en omdat beide alternatieven specifieke, omvangrijke risico’s kennen. De VROM-raad vindt, dat met name het vigerende ruimtelijk beleid op zichzelf onvoldoende beoorde​lings​kader oplevert. Een majeur project als SV-noord schept kansen die aanleiding kunnen geven voor bijstelling van dat beleid. Van de alternatieven via de kop van Noord-Holland kan bovendien worden opgemerkt, dat ze:

 een wezenlijk nieuw onderdeel aan het nationale OV-net zouden toevoegen;

 een wezenlijk nieuw, potentieel stedelijk veld aan de flanken van de Randstad zouden toevoegen;

 een betere mogelijkheid bieden om ook Leeuwarden op het hoofdtransportnet aan te sluiten;

 een, zij het beperkt reistijdvoordeel ten opzichte van de (overige) SV-noord-alternatieven zouden opleveren en

 een ten opzichte van de bestaande wegverkeersverbinding beperkte verhoging van met name milieurisico's opleveren.

De VROM-raad zou een verzwaarde afweging van deze alternatieven in een principebesluit van het kabinet dan ook op zijn plaats vinden. 

In de Verkenning Zuiderzeelijn is nog met 6 alternatieven gewerkt. Deze zijn in feite een combinatie van 2 tracé's (Zuiderzeelijn en tracé via Hanzelijn), 4 technieken en 2 bedieningsconcepten. Deze kunnen als volgt in beeld worden gebracht:

	techniek

tracé
	IC
	IC+
	HSL
	MZT

	
	
	
	
	weinig stops
	veel stops

	Zuiderzeelijn
	ZZL-IC
	ZZL-IC+
	ZZL-HSL
	(ZZL-)MZB
	(ZZL-)MZM

	Hanzelijn
	
	HZL-IC+
	HZL-HSL
	
	


Uit de notitie Resultaten Verkenning Zuiderzeelijn valt op te maken dat het HZL-HSL-alternatief in de adviesaanvraag niet als mogelijkheid wordt genoemd, omdat daarvoor een bijna geheel nieuwe infrastructuur noodzakelijk zou zijn. In de afweging met een ZZL-HSL wordt dat kennelijk geen zinvolle mogelijkheid geacht. Naar aanleiding van de beschouwingen van de RVW moet hierbij wel worden aangetekend, dat een HSL ook een uitloop van HSL-zuid op lagere snelheid (vergelijkbaar met IC+) zou kunnen zijn. Het Hanzelijn-tracé lijkt daarvoor wel degelijk een reële mogelijkheid.

In de Verkenning Zuiderzeelijn ontbreken verder MZT-varianten voor het Hanzelijn-tracé. Dit lijkt logisch, omdat de ratio van dat tracé in eerste instantie gelegen lijkt te liggen in de beschikbaarheid van bestaand/gepland spoor. Dat neemt niet weg, dat er ook ruimtelijke motieven voor de keuze van een bepaald tracé kunnen gelden. In die zin kan het Hanzelijn-tracé specifieke voordelen hebben. 

Ten slotte roepen de genoemde alternatieven/varianten vragen op door de combinatie van functies van de Hanzelijn als personen- én goederenvervoerlijn. Het is niet duidelijk inhoeverre hier de verschillende tracé's en technieken op hun verenigbaarheid onderzocht zijn.

Kortom, de baaierd van alternatieven en varianten verdient nog wel enige toelichting. Voor dit moment is er in de VROM-raadsbeschouwingen uitgegaan van de in de adviesaanvraag genoemde 4 alternatieven.




3
SPECTRUM VAN RUIMTELIJKE STRATEGIEËN

3.1
Inleiding


De discussie over SV-noord wordt sterk bepaald door de ruimtelijke ontwikkelings​perspectieven die met name de introductie van een nieuwe techniek i.c. de magneet​zweef​baantechniek biedt. Deze perspectieven zouden idealiter geplaatst moeten worden naast de perspectieven die meer conventionele technieken bieden, al of niet op nieuwe tracé’s. Het spectrum van ruimtelijke ontwikkelingsperspectieven zou vervolgens aan de hand van ruimtelijke kwaliteitscriteria moeten worden beoordeeld, ook in vergelijking met het perspectief van bestaand beleid. In schema:

Dit schema is niet beschikbaar in de tekstversie.

Het bestaand beleid zelf kan, ook al is dat nog pas onlangs (NVVP, Vijno) geformuleerd, geen bevredigend beoordelingskader opleveren. In die zin is de invalshoek van de adviesaanvraag te beperkt. In zijn adviezen over Stedenland-Plus (1998) en Sterk en mooi platteland (1999) introduceerde de VROM-raad meer algemene toetsingscriteria voor ruimtelijke inrichting, gebaseerd op de volgende waarden en normen van ruimtelijke kwaliteit: doelmatigheid, rechtvaardigheid, duurzaamheid en culturele identiteit. Dergelijke toetsingscriteria leveren een geschiktere basis voor een te formuleren principebesluit over een strategisch project als SV-noord dan bestaand beleid.

In deze beschouwingen is, gegeven de adviestermijn, een zo fundamenteel andere benadering niet uitvoerbaar. Als pragmatisch alternatief is daarom gekozen voor een kwalitatieve beschrijving van relevante ontwikkelingsstrategieën, tegen de achtergrond waarvan de SV-noord-varianten in hoofdstuk 5 gekarakteriseerd en beoordeeld zullen worden.


3.2
Relevante ruimtelijke strategieën


De navolgende schets van (mogelijk) relevante ruimtelijke strategieën geeft allereerst vijf strategieën die het meest direct aansluiten bij het hoofddoel van de bestuurlijke afspraken voor het Noorden: het stimuleren van de regionale economie van het Noorden. Dit doel komt overeen met het eerste (a) van de drie doelen, zoals genoemd in de adviesaanvraag, te weten:

a.
het stimuleren van de regionale economie in het Noorden door verbetering van de onderlinge bereikbaarheid van het Noorden en de Randstad;

b.
verbetering van het evenwicht in de sociaal-economische situatie en de ruimtelijke ontwikkelingen in Nederland;

c.
sturing van de ruimtelijke ontwikkelingen, uitgaande van Vijno
 en NVVP
.

De laatste twee doelen en de in de adviesaanvraag genoemde aandachtspunten met betrekking tot een SV-noord geven aanleiding voor de twee andere hieronder genoemde strategieën.
3.3
Groeipool-ontwikkeling

De economie van het Noorden zou in theorie gestimuleerd kunnen worden door de bevordering van de ontwikkeling van economische groeipolen. Van groeipolen is sprake wan​neer door structuurversterking van centrale steden na het bereiken van een zekere kritische massa een autonoom ontwikkelingsproces in gang kan worden gezet, dat na verloop van tijd ook naar de stadsomgeving uitstraalt. Groeipolen veronderstellen enerzijds een herverdeling van economische activiteiten en anderzijds een verbetering van het functioneren van de arbeidsmarkt met een generatief economisch effect als gevolg. Verbetering van de interregionale bereikbaarheid is daarbij een noodzakelijke, maar geen voldoende voorwaarde. 

Figuur 1: Groeipool ontwikkeling.

De groeipoolgedachte is voor de stimulering van het Noorden dan ook interessant voorzover over een breed front de daarvoor noodzakelijke voorwaarden kunnen worden gecreëerd. Dit vraagt een zodanige sturing van vestigingsplaatsfactoren dat de beoogde groeipolen voor sectoren met groeiperspectief in een structureel gunstiger concurrentiepositie geraken. De ervaring met de Eemshavenontwikkeling is in dit verband illustratief. Geconcentreerde inzet op verbetering van voornamelijk logistieke voorwaarden bleek niet voldoende om het ruimtelijk ontwikkelingsproces van industrie en internationale handel wezenlijk te veranderen ten gunste van het Noorden. Er is weinig reden om daarvan voor de toekomst hogere verwachtingen te hebben. Wellicht moet daarvoor op dit moment meer gedacht worden aan dienstverlening en kennissectoren. De vestigingsvoor​keuren in deze sectoren liggen in veelzijdige stedelijke zones van hoge kwaliteit. Vanuit de gegeven situatie in het Noorden biedt dan eigenlijk alleen de stad Groningen en directe omgeving een enigszins passend vestigingsmilieu. De VROM-raad betwijfelt echter of dit vestigingsmilieu zodanig complementair aan dat van de andere stedelijke gebieden in Noordwest-Europa kan zijn, dat daarvan een wezenlijke groei-impuls uitgaat. Het is in dit verband tekenend, dat de tot nu toe relatief succesvolle werkgelegenheids​impulsen in Groningen voornamelijk afkomstig zijn van (destijds) non-profit bedrijven en instellingen, wier vestigingsplaatskeuzen door niet-economische motieven bepaald zijn geweest.

Kortom, de groeipoolgedachte is in relatie tot een SV-noord niet erg kansrijk. Alleen de stad Groningen e.o. biedt aanknopingspunten daarvoor, zij het in bescheiden mate. Het uitbuiten daarvan zou een zware, geconcentreerde inzet op een breed scala van vesti​gingsplaatsfactoren vergen. Een strategie van verbetering van bereikbaarheid kan daarin een rol spelen, maar zonder een gelijktijdige inzet op andere voor groeipool​ontwik​keling relevante vestigingsplaatsfactoren kan die verbeterde bereikbaarheid evenzeer een drainerend effect hebben.

3.4
Corridor-ontwikkeling


Los van de afgenomen politieke actualiteit van dit concept, zou er aanleiding kunnen zijn om dit concept opnieuw in overweging te nemen, wanneer dit voor de ontwikkeling van het Noorden aanknopingspunten zou bieden. Wezenlijk voor dit concept is de aanwe​zig​heid van krachtige, expanderende stedelijke concentraties, vanwaaruit een hoogwaardige, multimodale transportas met vele stopplaatsen c.q. aanhaakmogelijkheden wordt ingezet als lijnvormige bundeling van de verdere expansie. Die expansie voltrekt zich als het ware via stapstenen richting periferie. Langs de corridor blijft de meer of minder grote nabijheid van de groeipolen een factor die de aard van de bedrijvigheid bepaalt; een grotere nadruk op logistiek en ruimte-extensieve bedrijvigheid naarmate de afstand tot de stedelijke concentraties groter is. Infrastructuur is voor corridor-ontwikkeling essentieel, waarbij een infra-as op vele plaatsen toegankelijk moet kunnen zijn (dit i.t.t. de groeipool, die een ruimtelijk geconcentreerde toegang van infra veronderstelt). Corridor-ontwikkeling doet zich daarom met name voor langs snelwegen met veel op- en afritten, in de omgeving van gebieden met verstedelijkingsdruk en een omvangrijk marktbereik. De as Almere-Groningen is overigens een van de weinige gebieden in Nederland waar zich nog nauwelijks corridor-ontwikkeling voordoet en wel vanwege het gebrek aan verstedelijkingsdruk en het relatief geringe marktbereik in vergelijking met het Westen, Zuiden en Oosten van het land.

Het corridorconcept laat zich in het kader van dit advies op twee manieren vertalen:

· een internationale corridor tussen de Randstad en Hamburg met achterliggen​de, Noord-Europese stedelijke concentratie​gebieden; het Noorden van Nederland zou in deze opvatting kunnen profiteren van een tweezijdige aansluiting op grootstedelijke concentratiegebieden;

· een nationale corridor tussen de Randstad en het stedelijk gebied van Groningen e.o.; tussenliggende plaatsen zoals Lelystad, Heerenveen en Drachten zouden in deze opvatting van een corridor-ontwikkeling kunnen profiteren.

Figuur 2: Corridor-ontwikkeling.

De VROM-raad acht beide corridorconcepten in relatie tot SV-noord voor de ontwikkeling van het Noorden slechts beperkt relevant. 

Op een internationale corridor neemt het Noorden een intermediaire positie in, waar de overdruk van de grootstedelijke concentratiegebieden, mede door de grote afstand tussen die concentratiegebieden, nauwelijks nog voelbaar is. Die beperkte overdruk zal zich bovendien binnen het klassieke corridorconcept voornamelijk doen voelen in bedrijvensectoren die, zoal gewenst, in elk geval door een op personenvervoer gerichte SV-noord niet extra gestimuleerd zullen worden. Het is wellicht voorstelbaar dat een mede op personenvervoer gerichte, internationale corridor - derhalve met een SV-noord-alternatief van HSL-niveau - in combinatie met de stedelijke kwaliteiten van een regionaal centrum zoals Groningen e.o. een meer op dienstverlening en kennisgerichte bedrijvigheid stimuleert, maar daarvan zijn de VROM-raad geen voorbeelden bekend.

Op nationaal niveau is het corridorconcept in de relatie tussen de Randstad en het Noorden twijfelachtig doordat de 'massa' van de in het Noorden aanwezige, stedelijke concentratiegebieden toch relatief beperkt is. Een noordelijke Randstad-corridor biedt dan ook voornamelijk in de nabijheid van de Randstad zelf - in Flevoland - economisch perspec​tief en wederom meer gericht op logistiek en andere extensieve vormen van bedrijvigheid naarmate de afstand tot de Randstad groter is. Dat type corridor-ont​wikkeling is feitelijk zichtbaar in onder andere Heerenveen en Drachten en is overwegend bepaald door een goede bereikbaarheid over de weg.

Overigens geldt voor het corridorconcept evenals voor het groeipoolconcept, dat dit mede, zo niet in overwegende mate, gepaard gaat met herverdelingseffecten binnen onder andere de regio zelf. Deze effecten zijn niet zonder nadelen en brengen in elk geval het doel van SV-noord niet naderbij.

3.5
Uitbreiding stedelijk netwerk

Uitbreiding van het bestaande grootstedelijk netwerk van de Randstad in de richting van het Noorden zou een strategie voor economische stimulering van het Noorden kunnen zijn wanneer deze er op termijn toe zou kunnen leiden dat het Noorden deel gaat uitmaken van het centraal stedelijk netwerk van Nederland. Bij netwerkvorming speelt zowel het groeipoolconcept als corridorvorming een rol, met dien verstande dat de economische centra in het netwerk intensieve economische relaties met elkaar onderhouden, tezamen min of meer een economische eenheid vormen door specialisatie en integratie en de neiging hebben naar elkaar toe te groeien door verstedelijkingsdruk en het uitplaatsen van ruimte-extensieve en transport-intensieve bedrijvigheid. Goede onderlinge bereikbaarheid is een noodzakelijke, maar geen voldoende voorwaarde. Nabijheid speelt een belangrijke rol vanwege het gebruik van gemeenschappelijke voorzieningen. 

Figuur 3: Uitbreiding stedelijk netwerk.

Netwerkvorming speelt zich daarom vooral op (uitdijende) stadsgewestelijke schaal af. Het is een proces dat zich zeer geleidelijk voltrekt en waarschijnlijk geen grote 'sprongen' kan maken op basis van alleen een enkelvoudige, monomodale verbinding, zelfs wanneer deze van zeer hoogwaardige aard is. Een meer gespreide verdichting en verbetering van het netwerk van verbindingen tussen het bestaande netwerk en op relatief korte afstand daarvan gelegen ontwikkelingspolen lijkt een meer begaanbare weg voor de implementatie van de hier bedoelde strategie.

3.6
Uitbreiding suburbane veld

Bevordering van bevolkingsmigratie naar onderdrukgebieden heeft indirect onmiskenbaar economisch-stimulerende effecten. Met name lokale en regionale verzorgingsfuncties profiteren van een groei van de bevolking. Die groei is vooral te verwachten in hogere leeftijds- en inkomenscategorieën, de laatste dus als vorm van suburbanisatie. Het staat niet vast dat seniormigratie, zo al relevant als beleidsdoel, gestimuleerd wordt door een snelle verbinding. De mogelijkheid voor ouderen om vertrouwde relaties en activiteiten makkelijker in stand te houden, pleit voor een snelle verbinding. Tegelijk tast deze de culturele identiteit en de kwaliteit van de leefomgeving aan, waardoor een deel van de attractiviteit van de periferie verloren gaat.

Figuur 4: Uitbreiding suburbane veld.

Vooralsnog rekent de VROM-raad met een per saldo suburbaan effect van een verhoogde bereikbaarheid van het Noorden. Met name bij zeer hoge reissnelheden komt de directe omgeving van halteplaatsen te liggen in het 'daily system' van de Randstad. De daar beschikbare ruimte biedt kansen voor betaalbaar wonen in het groen. Daarvoor zullen overigens nog omvangrijke investeringen in een wervende woonomgeving noodzakelijk zijn. De bestaande wervende woonmilieu's bieden onvoldoende ruimte. Niettemin lijkt een strategie van suburbane aansluiting van het Noorden op zichzelf een begaanbare weg. De ontwikkeling van Lille (door de TGV een soort suburb van Parijs geworden) illustreert deze strategie. Louter vanuit deze strategie is een SV-noord echter wel een, direct en indirect, kostbare optie. Deze optie zou een breuk met het nationaal ruimtelijk beleid zijn. Op zichzelf geen reden om deze optie niet nader te onderzoeken, maar wél een reden temeer om een afweging te maken met alternatieve suburbanisatie-opties binnen de Randstad zelf, die eveneens een bijstelling van het nationaal ruimtelijk beleid noodzakelijk zouden maken (b.v. voor het Groene Hart) maar die op sociale en culturele gronden duidelijk in het voordeel zouden kunnen zijn.

Terzijde wordt opgemerkt, dat het begrip suburbanisatie hier ook betrekking heeft op het toenemend in de aandacht zijnde ruimte-extensief wonen in een aantrekkelijke groenblauwe 'setting'.

3.7
Versterking plattelandsontwikkeling


In zijn advies ‘Sterk en mooi platteland’ heeft de VROM-raad onder andere voor het Noorden een afweging gemaakt tussen een strategie van aansluiting op het centraal stedelijk netwerk van Noordwest-Europa en een strategie gericht op bescherming en versterking van eco​logische en recreatieve potenties in combinatie met een duurzame, deels multifunc​tio​nele landbouw. De Raad koos voor de laatstgenoemde strategie en bepleitte een daarop gericht investeringsbeleid. Investeringen die de (relatieve) bereikbaarheid van het Noorden moeten verbeteren, achtte de VROM-raad voor dergelijke gebieden minder urgent.

3.8
Tussenbalans


De voorgaande strategieën ziet de VROM-raad als de voornaamste opties om het eerste van de achterliggende doelen van een SV-noord – economische stimulering van het Noorden – binnen bereik te brengen. Op grond van een kwalitatieve beoordeling van de effectiviteit daarvan, concludeert de VROM-raad, dat groeipool- en corridor-ontwikkeling weinig perspectief bieden. Deze conclusie komt goed overeen met de conclusies van de Verkenning Zuiderzeelijn. De werkgelegen​heids​effecten van de SV-noord-alternatieven worden daarin op ten hoogste 5% van de autonome groei geraamd.

De suburbane effecten die de VROM-raad vooral van de snelle SV-noord-alternatieven (MZT en HSL) verwacht, komen daarentegen niet overeen met de uitkomsten van de Verkenning. Volgens de Verkenning gaat het om hooguit 3.000 woonmigranten voor het Noorden als geheel, hetgeen niet meer is dan zo'n 1,5% van de autonome bevolkings​groei. Wellicht speelt de bereikbaarheid van de halteplaatsen hierin een rol. In elk geval komt NYFER
 tot aanzienlijk hogere ramingen van de vraagtoename op de woningmarkt.

In de effecten van een strategie van versterkte plattelandsontwikkeling ten slotte geeft de Verkenning Zuiderzeelijn geen inzicht. De invulling van de bestuurlijke afspraak over een snelle verbinding tussen de Randstad en het Noorden is echter een strategische keuze, waarin de effectiviteit in vergelijking met geheel andere strategische keuzemogelijkheden wel degelijk nog een rol dient te spelen.

In deze beschouwingen volgen ten slotte enkele ruimtelijke strategieën die niet zozeer gericht zijn op economische stimulering van het Noorden – het eerste achterliggende doel van SV-noord – alswel op de andere, door het kabinet geformuleerde doelen van SV-noord. Deze doelen raken vooral aan de beleidsopvattingen van de Vijfde Nota Ruimtelijke Ordening.

3.9
Versterking stedelijke netwerken


Het principe van stedelijke netwerken is in de visie van de VROM-raad toch vooral een regionaal concept. SV-noord heeft daarentegen primair een plaats in de nationale hoofdinfrastruc​tuur. Door de aansluiting op de Deltametropool kan de SV-noord mogelijk wél van invloed zijn op de reikwijdte van die Deltametropool, maar daarvoor is voorlopig niet de gehele verbinding naar het Noorden nodig. Zoals eerder aangegeven zal een strategie van uitbreiding van het stedelijk netwerk van de Randstad zich langs de weg van geleidelijkheid moeten voltrekken. Vanuit die strategie zal SV-noord stapsgewijze invulling moeten krijgen.

De ‘toevallige ligging’ van de verschillende SV-varianten in sommige nationale en regionale stedelijke netwerken binnen het Noorden zelf heeft voor de ontwikkeling van die stedelijke netwerken vermoedelijk geen grote betekenis, maar zou tot een voorkeur voor de HZL-varianten kunnen leiden, omdat deze de meeste schakels binnen stedelijke netwerken opleveren, waaronder een schakel in het enige Noord-Nederlandse netwerk van nationaal belang, te weten het stedelijk netwerk Groningen-Assen.

3.10
Ontwikkeling Deltametropool


In hoeverre kan een SV-noord een welkome impuls voor de Randstad als Deltametro​pool leveren? In beginsel zijn twee effecten voorstelbaar:

 versterking van de positie van de Randstad in het Noordwest-Europese kern​gebied door een nog meerzijdiger bereikbaarheid van hoog niveau;

 extra mogelijkheden voor afleiding van de overdruk op de Randstad ten bate van de kwaliteit van de leefomgeving en daarmee van het bedrijfsvestigingsmilieu binnen de Deltametropool.

Het eerste effect is naar de mening van de VROM-raad, louter vanuit het perspectief van de Randstad, van beperkte betekenis. De transnationale beleidsvisie van de Vijfde Nota RO laat weliswaar een noordelijke hoofdverbinding zien, maar deze loopt niet zonder meer via het Noorden van Nederland. In de visie van de VROM-raad is deze hoofdverbinding toch van beduidend minder belang dan de primaire hoofdverbindingen met de Vlaamse Ruit en het Ruhrgebied en mogelijk zelfs van minder belang dan een nog niet voorziene hoofdverbinding in zuidoostelijke richting. Terecht stelt de Vijfde Nota RO dan ook de inspanningen voor een noordelijke, transnationale hoofdverbinding afhankelijk van het over SV-noord te nemen besluit, en niet andersom. 

De wenselijkheid van het tweede effect van SV-noord op de ontwikkeling van de Deltametro​pool - afleiding van de overdruk op de Randstad - is afhankelijk van de inschattingen over de mogelijkheden om de ruimtebehoefte van de Deltametropool in eigen gebied te doen oplossen. Daaronder is tevens begrepen de ruimtelijke vertaling van de voor de toekomst gewenste, wervende woonmilieu’s. Het traject naar deel 3 van de Vijfde Nota RO moet juist hierover nog duidelijkheid geven. Mocht de uitkomst daarvan negatief voor de Deltametropool zijn, dan komt een (nog) sterkere overloop naar Flevoland in beeld en zou ook de ontwikkeling van de Noordas als verstedelijkings​concept op nationaal niveau in beeld kunnen komen. De vraag zal dan zijn of een gefaseerde ontwikkeling van een hoogwaardige, noordwaartse transportas, te beginnen met een traject naar Almere dan niet méér voor de hand ligt.

Bij dit laatste dient een niet-onbelangrijk detail van het ontwikkelingsperspectief van de Deltametropool meegenomen te worden. Voor een eventueel gewenste, verdergaande overloop naar Flevoland staan nog wezenlijk verschillende ontwikkelingsrichtingen open. Na optimale benutting van de mogelijkheden van Almere valt enerzijds te denken aan een as-ontwikkeling richting Lelystad/Dronten of Noordoostpolder en anderzijds aan een flankontwikkeling op de lijn Almere-Amersfoort (Eemstad/Eemwolde), die op langere termijn zelfs aanleiding zou kunnen geven voor een noordelijke kortsluiting in de tweede ring om Amsterdam. Bij SV-noord-varianten die een aanzienlijke overloop van de Randstad zouden moeten faciliteren, mag een doorkijk naar dit soort lange-termijn-ontwikkelingsstrategieën niet ontbreken.

3.11
Uitbreiding en vervlechting internationaal vervoersnetwerk


De betekenis van een SV-noord voor deze aan de Vijfde Nota RO ontleende strategie is in het voorafgaande impliciet reeds aan de orde geweest vanwege de betekenis van een SV-noord voor de ontwikkeling van de Deltametropool. Die betekenis werd beperkt geacht. In de daaraan voorafgaande beschouwing over een internationale corridor-ont​wikkeling werd voorts in feite betwijfeld of de afstand tussen de grootstedelijke gebieden aan de uiteinden van een transnationale SV-noord wel zodanig beperkt is en de eigen ruimtelijk-economische potenties van het stedelijk gebied van Groningen e.o. wel zodanig groot, dat deze een hoogwaardig SV-noord-alternatief zouden kunnen rechtvaardigen. In dit verband is er behoefte aan meer onderzoek naar de mogelijke betekenis van transnationale hoofdverbindingen voor respectievelijk personen- en goederenvervoer. Dit zou, indien het al komt tot een nieuwe, noordelijke hoofdverbinding met Duitsland, van invloed kunnen zijn op de keuze van een voorkeursalternatief.

Vanuit de rationaliteit van vervoersconcepten reikt het Consortium Magneetzweefbaan zelf overigens ook al relevante overwegingen aan. Het Consortium gaat in feite uit van snelle magneetzweefbanen als intern concept voor de grootstedelijke concentratie​gebieden en daarmee als een soort 'feeders' voor de snelle, transeuropese HSL-verbindingen. Vanuit dit totaalconcept ligt een MZT-verbinding naar het Noorden alleen voor de hand als middel om het Noorden binnen de invloedssfeer van de Randstad te brengen. De VROM-raad verwacht daarvan, zoals eerder opgemerkt, in eerste instantie vooral suburbane effecten.

Ten slotte, het is inmiddels genoegzaam bekend dat 'er niets boven Groningen gaat'. Er kan echter evenzeer worden gesteld dat er niets ten oosten van Groningen gaat en dat dit voorlopig ook wel zo zal blijven. De Europese richtlijn inzake een Transeuropees Netwerk (TEN) geeft aan een vervoersas via Noord-Nederland nog een betrekkelijk laagwaardige invulling. Daarbij moet weliswaar bedacht worden dat genoemde richtlijn het jaar 2010 als planhorizon heeft en dat er in Duitsland toch belangstelling bestaat voor nadere bestudering van zo'n vervoersas indien Nederland daarmee daadwerkelijk een begin maakt. Deze belangstelling is tot nu toe echter nog erg vrijblijvend.



4
MILIEU-OVERWEGINGEN

4.1
Algemeen


De achterliggende doelen van SV-noord zoals geformuleerd in de recente brief aan de Tweede Kamer (zie par. 1.1) zijn overwegend ruimtelijk-economisch van aard. De verschillende SV-noord-alternatieven ondersteunen die doelen op verschillende wijzen en in meer of mindere mate. Dat hangt af van de mate waarin zij passen in ruimtelijke strategieën die op die doelen gericht zijn. Hoofdstuk 3 gaf een schets van die ruimtelijke strategieën.

Een soortgelijke schets van 'milieustrategieën' zou methodisch aantrekkelijk zijn, maar ligt niet binnen de mogelijkheden van de Raad. Het is ook de vraag of het überhaupt mogelijk is. Met een SV-noord als toevoeging aan het vervoersysteem is, behoudens de hierna te bespreken mobiliteitseffecten (en daarvan afgeleide energie- en milieu-effecten), geen milieuwinst te behalen. Een toets aan meer algemene milieustrategieën naar analogie van een toets aan ruimtelijke strategieën waarmee SV-noord beoordeeld zou worden op zijn instrumentele waarde voor het milieubeleid, lijkt dan ook niet goed mogelijk. 

Resteert het beperken van de 'milieuschade' door een milieubewuste keuze uit de alternatieven en door keuzen bij de inpassing van een bepaald alternatief in de omgeving. De Verkenning Zuiderzeelijn geeft in dit kader een beeld van de volgende milieu-aspecten:

 inpassingseffecten op natuur en landschap;

 ruimtebeslag;

 geluidhinder;

 energieverbruik en daarmee verbonden emissies;

 electromag​ne​tische straling (m.n. bij magneetzweefbaan).

De OEEI-methodiek draagt eraan bij, dat deze aspecten in een vroeg stadium van de beleidsanalyse op de agenda komen, maar de diepgang van de uitgevoerde verkenningen te dien aanzien is beperkt en de soliditeit daarvan roept hier en daar vragen op. Verbetering lijkt mogelijk op o.a. de volgende punten
:

 beperking van het aantal pm-posten;

 onafhankelijke toetsing van informatie over milieurelevante karakteristieken van de verschillende vervoerstechnieken;

 beoordeling op basis van de te verwachten danwel gewenste milieukwaliteit in plaats van alleen de vereisten van het vigerende wettelijk kader (m.n. bij geluidhinder);

 vergroting van het inzicht in met name de effecten op natuur en landschap.

Wat hiervan echter ook het resultaat zij, een verdie​pings​slag te dien aanzien zal, behoudens het gestelde in par. 4.2, de afweging niet wezenlijk eenvoudiger maken. Het blijft een enigszins arbitraire afweging van soms op zichzelf al moeilijk te kwalificeren effecten (bijvoorbeeld landschaps​vernieling of -vernieuwing?), tussen onderling moeilijk vergelijkbare effecten en tussen effecten en wezenlijk verschillende functionaliteiten van de verschillende SV-noord-alternatieven en/of de vervoersystemen waarvan zij onderdeel zijn. De VROM-raad begeeft zich niet in de politieke afweging die te dien aanzien onvermijdelijk moet worden gemaakt.

4.2
mobiliteit en milieu


Het adagium 'mobiliteit mag' kan ten onrechte de indruk wekken dat de mobiliteitsbe​hoef​te een vast gegeven is waaraan wel of niet tegemoet wordt gekomen. De aloude BREVER-wet6 legt een onmiskenbare relatie tussen ruimtelijke structuur, verplaatsings​faciliteiten en mobiliteit (vooral verplaatsingsafstanden en -modaliteiten). Het mobiliteits​volume is dan ook plaats- en structuurbepaald en afhankelijk van de te dien aanzien te maken keuzen. Naarmate de gemiddelde reissnelheid groter wordt, neemt ook de mobiliteit, uitgedrukt in voertuig- en/of personenkilometers toe, gegeven een tamelijk constant reistijdbudget. De eerder genoemde schaalvergroting van het 'daily system' impliceert een mobiliteitsgroei, uitgedrukt in personenkilometers.

Voor wat betreft het energieverbruik zijn systeemtheoretisch met SV-noord dan ook alleen voordelen te behalen wanneer het vervoersgeneratief effect overtroffen wordt door substitutie van bestaand, energie-intensiever vervoer. Volgens de Verkenning Zuiderzeelijn is dit niet te verwachten. Het beeld van de daarmee samenhangende milieu-emissies is onder een aantal aannamen wel wat gunstiger als gevolg van de electrische tractie van SV-noord, maar echte milieuwinst is slechts in een enkel alternatief (IC+) en onder voorwaarden haalbaar
. 

Er is echter meer. Indien vestigings- en verplaatsingspatronen onder invloed van de SV-noord veranderen, zijn daarvan mobiliteitseffecten te verwachten die niet alleen zichtbaar worden in het gebruik van de SV-noord zelf en in de substitutie-effecten op andere vervoers​wijzen en verbindingen. De groeiende vervoersvraag zal zich verdelen over verschillende modaliteiten en trajecten. De SV-noord is slechts één daarvan. De SV-noord heeft dan ook een indirect mobiliteitsverhogend effect - een soort multiplier-effect - dat groter is naarmate het aandeel van de SV-noord in de additionele mobiliteit kleiner is. Een factor 4 á 5 lijkt niet-onaannemelijk. De milieu-effecten zullen in feite met een soortgelijke factor moeten worden bepaald. Dit vertaalt zich onder andere in extra energieverbruik en daarmee samenhangende emissies. 

Het verdient aanbeveling om vervolgonderzoek uit te voeren, gericht op verdieping van het inzicht in de mobiliteitseffecten en daaraan gerelateerde milieu-effecten van SV-noord. Daarbij zou SV-noord niet langer moeten worden beschouwd als min of meer op zichzelf staande verbinding in een overigens nauwelijks veranderend vervoersysteem, maar als onderdeel van een bijpassend, geïntegreerd vervoersysteem op ten minste nationale schaal. Met name een meer uitgebouwd MZT-systeem zal in meer verstedelijkte ge​bieden zoals de Randstad mogelijk een groter substitutie-effect ten opzichte van autoverkeer kunnen hebben. Uitgaande van de eerder genoemde BREVER-wet zal dit waarschijnlijk niet tot afname van de (groei van de) totale mobiliteit leiden en - gegeven de milieukarakteristieken van de snellere OV-systemen - waarschijnlijk evenmin van het daarmee verbonden energieverbruik, maar door de milieutechnologische voordelen van collectief vervoer en milieu-effecten op leefniveau is een gunstiger beeld wel degelijk voorstelbaar.

5
SV-NOORD-ALTERNATIEVEN GEWOGEN

Dit hoofdstuk geeft een typering van de in de adviesaanvraag genoemde SV-noord-alternatieven in termen van de in hoofdstuk 3 beschreven, ruimtelijke ontwikkelings​strategieën. Tezamen met de opvattingen van de VROM-raad over de strategieën zelf levert dat een beeld van de ruimtelijk-functionele betekenis van de alternatieven. Dat beeld is grafisch en tekstueel weergegeven onder 'balans'.

5.1
MZT

De magneetzweefbaan-alternatieven leveren delen van het Noorden en in sterkere mate delen van het tussengebied van de Randstad en het Noorden vooral een suburbane aansluiting op de Deltametropool. In combinatie met een brede inzet op vestigingsplaats​factoren zijn er wellicht ook enige kansen voor versterking van de stedelijke economie van Groningen e.o., maar deze zullen voornamelijk gepaard gaan met een herschikking binnen het Noorden en in relatie tot Oost-Nederland en mogelijk de kop van Noord-Holland. In relatie tot de Randstad is zelfs een negatief effect voorstelbaar indien MZT gaat werken als drainage van nu nog gedeconcentreerde economische activiteiten.

Ook het ruimtelijk-economisch concept van de corridor-ontwikkeling zal op nationale schaal door de MZT-alternatieven nauwelijks effectief kunnen worden gemaakt voor het Noorden. De 'stepping stones' van een noordelijke Randstad-corridor zullen het Noorden vooralsnog nauwelijks bereiken en het Noorden zelf heeft daarvoor te weinig stedelijke 'massa'. Voorzover bovendien een corridor-ontwikkeling al een concurrentievoordeel oplevert - relatief lage grondprijzen en een goede bereikbaarheid over de weg - is deze relevant voor bedrijfssectoren die niet of nauwelijks op openbaar vervoer gericht zijn. 

Over de effectiviteit van MZT als drager van een internationale corridor is de VROM-raad wat meer onzeker, maar ook hier overheerst de twijfel. Bovendien is de haalbaarheid van een internationale corridor op basis van MZT twijfelachtig en wel in tweeërlei opzicht:

· een internationale hoofdtransportas via Groningen loopt over grote afstand door een zodanig ijl verstedelijkt gebied, dat de vervoerswaarde daarvan in vergelijking met andere internationale assen zeer beperkt zal zijn;

· MZT lijkt bij uitstek geschikt voor de versterking van de interne samenhang van stedelijke concentratiegebieden en daarmee ook als 'feeder' van een internationaal stelsel van HSL-verbindingen (zie ook par. 3.10).

MZT zal mogelijk wel een bijdrage leveren aan uitbreiding van het stedelijk netwerk van de Randstad in noordelijke richting, maar het accent zal wat dat betreft toch vooral in Zuidelijk Flevoland liggen. Een kortere MZT-verbinding tussen bijvoorbeeld Schiphol en Almere/Lelystad zou de kansen van deze strategie waarschijnlijk reeds goeddeels benutten.

In relatie tot het Noorden zal een MZT-verbinding in eerste instantie dan ook voornamelijk een suburbaan effect hebben. Dat effect zal wellicht groter kunnen zijn dan uit de Verkenning Zuiderzeelijn blijkt, wanneer halteplaatsen optimaal bereikbaar worden voor de suburbane automobilist. 

Een dergelijk suburbaan concept wijkt wel af van het tot nu toe gevoerde ruimtelijk beleid en van de raadsvisie zoals neergelegd in het advies ‘Sterk en mooi platteland’. Daarin ligt juist de nadruk op versterking en benutting van de specifieke kwaliteiten van het Noorden. Vergroting van de bereikbaarheid van het Noorden heeft in die visie geen prioriteit. Overigens zijn van suburbanisatie van het wonen in tweede instantie wel degelijk ook economische effecten te verwachten, al was het maar in de niet-onbetekenende sfeer van verzorgingsfuncties. Afhankelijk van de vraag of daarmee ook een zekere 'kritische massa' kan worden bereikt, zullen daar uiteindelijk ook autonome, economische groei-impulsen uit kunnen voortkomen. De ervaringen tot nu toe met economisch stimuleringsbeleid in het Noorden geven overigens aan, dat dit punt niet snel bereikt wordt.

Het stedelijk-netwerk-concept ten slotte wordt, mede door de koppeling aan het Zuiderzeelijn-tracé, nauwelijks door de MZT-alternatieven ondersteund. Alleen in de overdruksituatie van het stedelijk netwerk van de Randstad kan MZT een mogelijk gewenste overloop op de Oostflank ondersteunen. Ook daarvoor ligt een verbinding tot aan Groningen echter niet zonder meer voor de hand.

5.2
ZZL-HSL

Een groeipool-concept voor Groningen e.o. is binnen het spectrum van SV-noord-alternatieven verhoudingsgewijs het meest kansrijk bij een HSL, met name wanneer deze een vervolg krijgt richting Duitsland. Een HSL-alternatief past binnen het spectrum van SV-noord-alternatieven ook het best in een meer omvattend stelsel van internationale hoge-snelheidsverbindingen. Dit zijn echter nadrukkelijk relatieve noties. De absolute waarde van een HSL op dit traject voor de door het kabinet geformuleerde doelen van een SV-noord schat de VROM-raad voorshands toch vrij laag in. Voor een groeipool-concept op West-Europese schaal zijn de algemene voorwaarden in het Noorden ongunstig. Een HSL-verbinding zal hierin behoudens een moeilijk in te schatten imago-effect weinig verandering kunnen brengen.

Een railverbinding als drager voor een internationale corridor lijkt voor het Noorden net zo ineffectief als een magneetzweefbaan. Ook hier geldt bovendien dat de vervoerswaarde van een internationale HSL op een noordelijke route gering lijkt, vergeleken met voor de hand liggender verbindingen tussen de grote stedelijke concentratiegebieden in West-Europa. De internationale haalbaarheid van een HSL-noord is daarom twijfelachtig. Mocht deze niettemin zinvol worden gevonden in het kader van het regionaal-economisch beleid, dan is een nadere beschouwing van de relevantie van een noordelijke hoofdtransportas voor respectievelijk personen- en goederenvervoer op zijn plaats. De uitkomst daarvan is medebepalend voor het nut van het HSL-alternatief.

Binnen de strategie van uitbreiding van het stedelijk netwerk van de Randstad ligt een HSL als zodanig nog minder voor de hand dan een volledige MZT-verbinding tussen de Randstad en het Noorden. HSL biedt door het beperkter aantal stopplaatsen immers verhoudingsgewijs minder kansen voor knooppuntontwikkeling aan de buitenflanken van de Randstad. Tegelijk biedt een HSL-verbinding op het Zuiderzeelijn-tracé wel mogelijkheden voor een verbrede strategie van verdichting en verbetering van het ov-netwerk tussen het Noorden en de Randstad (zie verder het ZZL-IC-alternatief).

Voor het stedelijk-netwerk-concept als zodanig is het HSL-alternatief net zo min relevant als de MZT-alternatieven. Wel zou een eventueel internationale HSL de positie van de Deltametropool kunnen versterken, maar hiervoor geldt nogmaals, dat er waar​schijnlijk betere alternatieven zijn op andere trajecten dan het traject via het Noorden.

Vanwege de minder sterke, suburbane effecten van een HSL in vergelijking met de MZT-alternatieven, vormt het HSL-alternatief ten slotte een minder sterke inbreuk op de door de VROM-raad bepleite plattelandsontwikkeling, maar evenmin een ondersteuning daarvan. 

5.3
ZZL-IC

Een intercity op het Zuiderzeelijn-tracé impliceert vanuit ruimtelijk perspectief vooral een verdichting van het bestaande netwerk van nationale hoofdtransportassen en daarnaast toch ook nog enige reistijdwinst ten opzichte van zelfs een geoptimaliseerd Hanzelijn-alter​natief. De nationale, ruimtelijke betekenis daarvan zal niettemin nog beperkter zijn dan die van de 'snelle' SV-noord-alternatieven. Daardoor wint de regionale betekenis relatief aan belang. De interne samenhang van het Noorden wordt versterkt, al leidt dat tevens tot een meer diffuus patroon van interstedelijke relaties, die de in de Vijno aangewezen stedelijke netwerken niet zonder meer ondersteunen. Binnen het nieuwe relatiepatroon krijgt Heerenveen een duidelijk centraler positie op het snijpunt van twee duo-modale hoofdtransportassen. Ook daarvan verwacht de Raad overigens voornamelijk regionale effecten.

Het alternatief ZZL-IC zou overigens goed passen in een verbrede strategie van verdichting en verbetering van het ov-netwerk tussen het Noorden en de Randstad. Voor grote delen van het Noorden levert dat meer reistijdvoordeel dan een enkelvoudige snelle verbinding tussen in feite een beperkt aantal plaatsen, temeer wanneer men zich realiseert dat het Noorden niet alleen belang heeft bij een goede verbinding met Amsterdam e.o. maar ook bij een verbeterde bereikbaarheid van andere delen van de Randstad. Zo'n verbrede strategie sluit ten slotte ruimtelijk-strategisch het beste aan bij de strategie van uitbreiding van het stedelijk netwerk van de Randstad.

5.4
HZL-IC+

Zelfs een versnelde IC-variant op het Hanzelijn-tracé kan qua reistijd niet concurreren met een intercity op het Zuiderzeelijn-tracé; 103 versus 89 minuten op de relatie Schiphol-Groningen. Voor de interne samenhang van het Noorden heeft de HZL bovendien weinig meerwaarde. De specifieke bijdrage van een HZL aan de ontwikkeling van het Noorden lijkt dan ook geringer dan die van een ZZL-IC. De ratio van de HZL-IC+ is echter met name gelegen in het veruit gunstigste saldo van kosten en baten, de goede ruimtelijke inpassings​​mogelijkheden en de naar het lijkt grotere effectiviteit in de bediening van regionale centra en stedelijke netwerken. Deze factoren waren blijkens de partiële herziening van SVV-II nog maar enkele jaren geleden voldoende om aan de HZL de voorkeur te geven boven een ZZL. 

Vanuit louter ruimtelijk-vervoerskundig oogpunt zijn beide alternatieven niettemin in gelijke mate op te vatten als een middel om de relatieve bereikbaarheid van het Noorden in het licht van de ontwikkeling van internationale vervoersnetwerken op peil te houden. Het HZL-alternatief past bovendien net als ZZL-IC in een eventueel verbrede strategie van verdichting en verbetering van het ov-netwerk tussen het Noorden en de Randstad en daarmee een ruimtelijke strategie van uitbreiding van het stedelijk netwerk van de Randstad. Ten slotte bieden beide alternatieven binnen het spectrum van SV-noord-alternatieven de beste mogelijkheden om een geprofileerde ontwikkeling van het Noorden in de geest van het raadsadvies ‘Sterk en mooi platteland’ een kans te geven.

Overigens biedt juist het Hanzelijn-traject ook een mogelijkheid als semi-HSL c.q. een HSL als uitloop van HSL-zuid met ongeveer IC+-snelheid. Het Noorden profiteert in deze variant niet ten volle van de snelheid van een echte HSL, maar wel van het imago-effect daarvan.

5.5
Balans

De voorgaande kwalificaties van de SV-noord-alternatieven kunnen in samenhang met de ruimtelijke strategieën van hoofdstuk 3 als volgt worden samengevat.

	SV-noord-alternatieven

ruimtelijke strategieën
	MZT
	ZZL-HSL
	ZZL-IC
	HZL-IC+

	groeipoolconcept
	-/+
	-/++
	0/+
	0/+

	corridorconcept nationaal
	0
	0
	+
	0/+

	corridorconcept internationaal
	0
	+
	0
	0

	noordwaartse uitbreiding stedelijk netwerk Randstad
	0/+
	+
	+
	0/+

	suburbane aansluiting
	++
	+
	0/+
	0/+

	stedelijke netwerken
	0
	0
	-/+
	0/+

	Deltametropool
	0/+
	-/+
	0/+
	0/+

	transeuropees netwerk
	-
	-/+
	0/+
	0/+

	plattelandsontwikkeling
	-
	-/0
	0
	0/+


Het gaat hier uiteraard om een sterk indicatief beeld. Dit beeld is slechts een illustratie van een meer strategische en kwalitatieve benadering van majeure investeringsvoornemens, náást het meer kwantitatieve inzicht van OEEI-achtige analyses.

Bij de weging van het bovenstaande beeld speelt voor de VROM-raad nog een rol, dat naar zijn inschatting eigenlijk alleen de strategieën noordwaartse uitbreiding stedelijk netwerk Randstad, suburbane aansluiting, plattelandsontwikkeling en transeuropees netwerk een reële betekenis voor de kabinetsdoelen met betrekking tot een SV-noord kunnen hebben. 

Vanuit louter ruimtelijk-strategisch oogpunt is, alles overziende, MZT sterk verbonden met de wenselijkheid van een strategie van suburbane aansluiting van het Noorden op de Randstad. Een MZT op een flank van de Randstad zou als onderdeel van de interne structuur van een vergrote Randstad positiever beoordeeld kunnen worden. Kijkende naar de overige SV-noord-alternatieven in relatie tot de kabinetsdoelen te dien aanzien scoort een HSL verhoudingsgewijs gunstig en ontlopen de ZZL-IC en de HZL-IC+ elkaar weinig.

Voor een bredere dan een louter ruimtelijk-strategische weging van de alternatieven wordt verwezen naar het advies.

6
AANDACHTSPUNTEN ADVIESAANVRAAG

De adviesaanvraag vraagt bijzondere aandacht voor een aantal met name genoemde aspecten van SV-noord. De meeste daarvan zijn impliciet reeds in het advies aan de orde geweest, maar door de gekozen opzet niet altijd makkelijk herkenbaar. Daarom passeren ze hier ter afronding van de VROM-raadsbeschouwingen de revue.

Afspraken naar aanleiding van het advies Commissie Langman

Bedoelde afspraken spreken van een ‘snelle spoorverbinding Zuiderzeelijn’. Het is de vraag of deze formulering ruimte laat voor andere tracé's dan de Zuiderzeelijn. Als die ruimte er is, valt evenzeer een meer netvormige strategie van verdichting en verbetering van het netwerk van verbindingen tussen het Noorden en de Randstad te overwegen. 

De status van de hier bedoelde afspraken is naar de mening van de VROM-raad van louter bestuurlijke aard. Een principe-besluit tot voorbereiding van een tracéprocedure dient onderwerp van een planologische kernbeslissing te zijn. Gezien het stadium waarin Vijno en NVVP verkeren, valt te denken aan een project-pkb met MER. 

Inhoudelijk bieden het advies van de Commissie Langman en de in 2000 uitgevoerde projectstudies nog onvoldoende grondslag voor een keuze uit de SV-noord-alternatieven, laat staan voor uitsluitend technische varianten op het Zuiderzeelijn-tracé. Wel acht de VROM-raad het van belang, dat de relatieve, externe bereikbaarheid van het Noorden op z'n minst meegroeit met de algemene bereikbaarheidsontwikkeling in West-Europa. Voor een keuze uit de verschillende alternatieven dienen echter met name de meer ruimtelijk-structurerende effecten en de plaats van een SV-noord in het meer omvattende nationale en internationale vervoersnetwerk beter in beeld te worden gebracht. De beschouwingen in het advies van VROM-raad en RVW leveren een aanzet daarvoor.

Betekenis voor de ruimtelijke ontwikkeling van Noord-Nederland

De adviesaanvraag vraagt naar de betekenis van de verschillende alternatieven voor de ruimtelijke ontwikkeling van Noord-Nederland tegen de achtergrond van de hoofdopgave in deel 1 van de Vijfde Nota RO: het faciliteren van de ruimtelijk-economische ontwikke​ling van het Noorden en tegelijkertijd behoud en ontwikkeling van de kernkwaliteiten van het Noorden (rust, ruimte, natuur en (cultuur)landschap).

De uitgevoerde onderzoeken vertonen bij oplopende, gemiddelde reissnelheden een oplopende reeks van effecten op de ruimtelijk-economische ontwikkeling van het Noorden. Deze effecten blijven echter relatief beperkt. Verhoudingsgewijs effectief is een strategie van suburbane aansluiting van het Noorden op de Randstad. Een dergelijke strategie zou wel een wijziging van het nationaal ruimtelijk beleid impliceren en vraagt een nadere afweging met een strategie van verdergaande suburbanisatie c.q. extensief wonen in groenblauwe structuren in de Randstad. Een HSL zou voorts reële waarde voor het Noorden kunnen hebben, mits deze onderdeel is van een transeuropees stelsel van hoge-snelheidslijnen. In dat verband dient nog wel nader onderzocht te worden of een transeuropese hoofdtransportas voor het Noorden geen grotere waarde kan hebben wanneer deze (mede) op goederenvervoer gericht is. In dat geval ligt een HSL waarschijnlijk minder voor de hand. In plaats van een volwaardige HSL via het Noorden valt overigens ook te denken aan op lagere snelheid doorlopende HSL-zuid.

Alles bijeen draagt een strategie van bereikbaarheidsvergroting behoudens een nadrukkelijke inzet op suburbanisatie slechts beperkt bij aan de ontwikkelingsdoelen voor Noord-Nederland. Een dergelijke strategie zal dan ook moeten worden afgezet tegen een strategie van versterking van het eigen ontwikkelingsvermogen van het Noorden en dan met name op de terreinen die aansluiten bij de kernkwaliteiten van het Noorden. In zijn advies ‘Sterk en mooi platteland’ heeft de VROM-raad gepleit voor deze laatste strategie en voor investeringen in bescherming en versterking van ecologische en recreatieve potenties in combinatie met een duurzame, deels multifunctionele landbouw.

Positie en ontwikkeling Almere en Lelystad

Vooral de ontwikkeling van deze poldersteden is afhankelijk van de mogelijkheden om de ruimtebehoefte van de Deltametropool op of binnen de Randstad-ring op te vangen, daar​onder begrepen de ruimtelijke vertaling van de voor de toekomst gewenste, wervende woonmilieu’s. Het traject naar deel 3 van de Vijfde Nota RO moet juist hierover duidelijkheid gaan geven. Indien dit ertoe leidt dat met name Almere nog nadrukkelijker binnen de Deltametropool moet gaan functioneren, zal ook in het totale verkeers- en vervoersysteem van de Noordvleugel fors geïnvesteerd moeten gaan worden. Een MZT-verbinding zou daarin een belangrijke rol kunnen spelen, maar hoeft niet noodzakelijkerwijs c.q. direct tot Groningen door te lopen. Een beperkter MZT-project zou zelfs beter aansluiten bij het vervoersconcept dat het Consortium Magneetzweefbaan voor ogen stond en belangrijke voordelen kunnen hebben vanwege de vele onzekerheden rond deze technische innovatie.

De positie van Lelystad is in dit verband gecompliceerder. In hoofdstuk 3 is al aangegeven, dat voor de lange-termijn-ontwikkeling van de Noordvleugel nog wezenlijk verschillende ontwikkelingsstrategieën denkbaar zijn. Lelystad e.o., wellicht in combinatie met Dronten en Noordoostpolder, is daarin een optie náást de zgn. Oostflank-optie, al of niet op lange termijn te combineren met een complete tweede ring rond Amsterdam. Ook de schaal van een eventueel Rondje Randstad speelt in dit verband een rol.

Kansen voor het Noorden, de Randstad en tussenliggende gebieden

De adviesaanvraag vraagt naar de kansen die de verschillende alternatieven bieden aan het Noorden, de Randstad en de tussenliggende gebieden ten aanzien van ruimtelijk economische dynamiek, vitaliteit, sociale rechtvaardigheid (arbeidsparticipatie, economische structuur, etc.), landschapsvernieuwing, alsmede de mogelijkheden om de regionaal ruimtelijke ontwikkelingen te stimuleren. Binnen het bestek van deze beschouwingen en het advies is het niet mogelijk om recht te doen aan een zoveel omvattende vraag. 

De conclusies voor het Noorden zijn al in het advies geformuleerd. Voor de Randstad bieden de SV-noord-alternatieven kansen in internationaal verband, mits deze verbinding onderdeel gaat worden van een Europees netwerk van hoofdtransportassen. Het perspectief daarop is voorshands onzeker. Het is bovendien de vraag of ontwikkeling van een Noordas louter vanuit het perspectief voor de Randstad prioriteit verdient. Op kortere afstand bieden met name MZT interessante kansen voor een versterkte overloop naar Flevoland. De discussie over de ontwikkeling van de Deltametropool is echter nog niet zover dat daarover nu al een eindoordeel kan worden gevormd. Daarenboven rechtvaardigt een dergelijke suburbane functie van de SV-noord niet zonder meer een doortrekking naar het Noorden.

Daarmee zijn ook de kansen voor de tussenliggende gebieden aangetipt. Economische impulsen zijn zeer onzeker, maar waarschijnlijk beperkt. Suburbanisatie is kansrijk, maar vraagt heroverweging van het ruimtelijk beleid.

Strategische beoordeling vanuit milieu, natuur, landschap en ruimtelijke kwaliteit

Juist vanuit een dergelijke, strategische beoordeling heeft de VROM-raad in zijn advies ‘Sterk en mooi platteland’ onder andere voor het Noorden een afweging gemaakt tussen een strategie van aansluiting op het centraal stedelijk netwerk van Noordwest-Europa en een strategie gericht op bescherming en versterking van ecologische en recreatieve potenties in combinatie met een duurzame, deels multifunctionele landbouw. De Raad koos voor de laatstgenoemde strategie en bepleitte een daarop gericht investerings​beleid. Investeringen die de bereikbaarheid van het Noorden moeten verbeteren, achtte de Raad minder urgent. Tegen deze achtergrond liggen m.n. de geavanceerder SV-noord-alternatieven (MZB/MZM en HSL) minder voor de hand.

Louter vanuit milieu-oogpunt is op strategisch niveau vooral een afweging aan de orde van de mobiliteitseffecten van SV-noord en de daarmee samenhangende milieu-effecten. De Verkenning Zuiderzeelijn geeft hierin maar beperkt inzicht (zie par. 4.2). Vanuit systeemtheoretische overwegingen lijken vooral de geavanceerder SV-noord-alternatieven (MZT en HSL) op dit punt in het nadeel. Een meer geïntegreerde benadering van vervoersystemen kan echter een gunstiger beeld opleveren. MZT zal daarin primair een functie hebben voor de interne ontsluiting van metropolitane gebieden.

Invloed op het concept van de Deltametropool en Rondje Randstad

Deze invloed lijkt niet erg groot, behoudens de noordwaarts gerichte suburbanisatie, die enerzijds afbreuk zal doen aan de compactheid van de Deltametropool, maar anderzijds ook extra ruimte kan bieden voor suburbane en meer extensieve woonvormen. Als afgeleide daarvan kan er ook aanleiding zijn voor een meer of minder groot Rondje Randstad in de Noordvleugel.

Omgekeerd is de invulling van de Deltametropool wellicht van groter invloed op de effectiviteit van een SV-noord. De kwaliteit van de interne bereikbaarheid van de Deltametropool zal immers de bereikbaarheid van de Randstad als geheel voor het Noorden in belangrijke mate bepalen. In de onderlinge afweging van de SV-noord-alternatieven leidt dit echter niet tot een duidelijke voorkeur.

Relatieve bereikbaarheid en spreiding van wonen en werken

De adviesaanvraag duidt op een mogelijke doorbreking van het principe in Vijno, dat de ruimtebehoefte voor wonen en werken in principe per landsdeel moet worden geaccommodeerd. Actieve spreiding naar Noord-Nederland wordt niet nagestreefd.

Het genoemde Vijno-principe ligt volledig in het verlengde van het advies ‘Sterk en mooi platteland’. Daarbij past handhaving van de relatieve bereikbaarheid van het Noorden. Deze vraagt wél verbetering van de bereikbaarheid, ook in de relatie tussen de Randstad en het Noorden, maar met name een MZT-alternatief zonder een breder bereikbaarheidsconcept voor Nederland en met name een MZT-drager voor de Deltametropool reikt verder dan louter handhaving. 

Samenhang met principe van stedelijke netwerken

Voor dit aandachtspunt wordt kortheidshalve verwezen naar de beschouwing over de strategie van versterking van stedelijke netwerken in hoofdstuk 3. De conclusie daarvan is, dat SV-noord weinig aan een dergelijke strategie kan bijdragen. De Hanzelijn heeft op dit punt mogelijk een beperkt positief effect vanwege de toevallige ligging in enkele stedelijke netwerken.

Nieuwe knooppunten en consequenties voor omliggende gebieden

Van nieuwe knooppunten is sprake waar SV-noord-alternatieven nieuwe verknopings​mo​gelijkheden van hoofdtransportassen opleveren - afhankelijk van de tracé-keuze kan dit het geval zijn in Lelystad, Zwolle, Heerenveen, Drachten en Groningen - en waar geheel nieuwe halteplaatsen worden gerealiseerd. Het is evident, dat deze knooppunten hun relatieve concurrentiepositie als vestigingslocatie zullen zien verbeteren, maar de buitenlandse ervaringen met snelle OV-verbindingen leren dat deze relatieve verbetering lang niet altijd verzilverd kan worden en/of vaak ten koste gaat van andere locaties in de regio. Een meer generatief effect voor knooppunt én omliggend gebied is op economisch vlak slechts te verwachten rond knooppunten met een breed scala van gunstige vestigingsplaatsfactoren. In het Noorden lijkt alleen Groningen daaraan te kunnen voldoen. Van een generatief effect zal voorts sprake kunnen zijn - zoals vaker opgemerkt - in de sfeer van suburbaan wonen, mits ook daarvoor de occupatievoor​waarden worden gecreëerd. Dit laatste past niet in het tot nu toe geldende ruimtelijk beleid.

Betekenis van doortrekking van Zuiderzeelijn naar Duitsland

Meer dan van louter binnenlandse SV-noord-alternatieven valt van internationale doortrekking een economische stimulans voor het Noorden te verwachten. Op zichzelf kan deze stimulans welkom zijn, maar ook hiermee wordt het streven naar een gedifferentieerde ruimtelijke ontwikkeling van Nederland enigszins geweld aangedaan. Daar komt bij dat genoemde stimulans een hoge prijs heeft. In de politieke afweging daaromtrent wil de VROM-raad echter niet treden.

Voor de Deltametropool is al eerder opgemerkt, dat een internationale hoofdtransportas via het Noorden als een ondersteuning van het beleid kan worden aangemerkt, maar opnieuw, gezien de daarvan te verwachten beperkte effecten, tegen een hoge prijs die met hetzelfde doel wellicht betere bestedingen kent.

Integratiemogelijkheden in het (inter)nationale netwerk

De VROM-raad heeft hier maar beperkt zicht op. Wel kan hierover worden opgemerkt, dat het vervoersconcept van het Consortium Transrapid een HSL als schakel in een transeuropees hoofdtransportnetwerk meer voor de hand liggend maakt dan een MZT die toch vooral als vervoersysteem voor grootstedelijke concentratiegebieden wordt gezien. Voorts rijst de vraag of voor de structuurvormende werking van internationaal transport niet veeleer aan goederenvervoer dan aan personenvervoer moet worden gedacht. Ten slotte zullen in de opbouw van het internationaal netwerk uit kostenoverwegingen prioriteiten moeten worden gesteld. Een hoogwaardige hoofdtransportas via het ijle Noorden van Nederland en van Duitsland zal dan ook nadrukkelijk moeten worden afgewogen tegen (opwaardering van de) oostelijke transportassen en een eventueel nog te ontwikkelen zuidoostelijke as.

Mogelijkheden voor pps

De beschouwingen van de Raad voor verkeer en waterstaat gaan hier uitvoerig op in. De daarin naar voren komende gedachten over procesinnovatie spreken ook de VROM-raad aan en liggen in het verlengde van het regeringsstreven naar versterking van de rol van marktmechanismen en marktpartijen in het ruimtelijk ontwikkelingsbeleid. De operationalisering van dit streven vraagt nog grondige verkenning van de verantwoordelijkheidsverdeling met betrekking tot realisatie en beheer van infrastructuur en exploitatie van de vervoersdienst. Ook op het punt van rolverdeling bij gebiedsontwikkeling en -beheer liggen nog belangrijke vragen, maar een grotere inbreng en verantwoordelijkheid voor marktpartijen biedt ook aantrekkelijke kansen op het gebied van organisatie, financiering, marketing en integrale gebiedsontwikkeling. De VROM-raad beveelt een concretisering van de beleidsambities te dien aanzien aan. Dit vraagt tenminste een open en gestructureerde communicatie met geïnteresseerde marktpartijen, ook in het stadium van strategische beleidsvorming. Bij SV-noord is daarvan tot nu toe geen sprake. Het recentelijk gestarte, enigszins vergelijkbare traject omtrent een Rondje Randstad toont op dit punt weinig vooruitgang. 

Aandachtspunten voor het vervolgtraject

De veelheid van hiervoor besproken aandachtspunten is vrijwel zonder uitzondering relevant voor het vervolgtraject. Procesmatig vraagt dit aanzienlijk meer aandacht dan tot nu toe gegeven, zowel op interdepartementaal niveau als in relatie met decentrale overheden, maatschappelijke organisaties en marktpartijen. Mede-risicodragende marktpartijen kunnen overigens in de visie van de VROM-raad geen doorslaggevende rol spelen in de fase waarin nut-en-noodzaak-discussies centraal staan. Voor de procesaspecten van het vervolgtraject is voorts van belang, dat het project in toenemende mate een symboolfunc​tie krijgt voor succes of falen van het noordelijk ontwikkelingsbeleid. Echter, ook los daarvan tillen de effecten van met name de meest geavanceerde SV-noord-alterna​tieven de te maken afweging naar een uitzonderlijk strategisch niveau. Verbreding van de analyse en van de kring van betrokkenen, alsmede een goed doordachte maar strak geregisseerde procedure zijn essentiële voorwaarden om de discussie tot een goed einde te brengen. Procedureel denkt de VROM-raad, zoals eerder opgemerkt, aan een projectproce​dure, zonodig in combinatie met partiële herzieningen van Vijno en NVVP en in elk geval met een MER. De zittingsduur van een kabinet kan daarvoor niet maatgevend zijn. Het door het kabinet aangekondigde principebesluit zou de opmaat kunnen zijn voor het beleidsvoornemen van zo'n project-pkb.
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