Standpunten uit het Noordvleugeldocument (versie 25 sept.), dat op 4 oktober in de bestuurlijke kerngroep voorligt

Tweede Noordvleugelconferentie

1. Met deze tweede Noordvleugelconferentie wordt het belang van regionale samenwerking op het schaalniveau van de Noordvleugel onderstreept. Gezamenlijke verantwoordelijkheid voor de ontwikkelingen in de Noordvleugel staat daarbij voorop. Daarmee geven de gezamenlijke Noordvleugelpartners een signaal aan alle betrokkenen, van ‘Den Haag’ tot het bedrijfsleven, met als doel duidelijk te maken dat afstemming van en investering in de ruimtelijke ontwikkelingen en de bereikbaarheid in de Noordvleugel van de Randstad de hoogste prioriteit vraagt.
Een gezamenlijke regionale inzet, verantwoordelijkheid en het maken van lastige keuzes zijn een eerste vereiste. Maar de regio kan het bereikbaarheidsprobleem in de Noordvleugel niet alleen oplossen. Het Rijk, maar ook het bedrijfsleven, zullen hier substantieel aan mee moeten werken.

De besluiten uit 2001 en wat er van geworden is

2. Het beeld dat op basis van deze actuele aanpassingen op de besluiten van de vorige conferentie ontstaat vormt het uitgangspunt voor de te maken koppeling van ruimtelijke ontwikkeling en infrastructuur voor de periode 2010 - 2030. Voorwaarde bij het voldoen aan de vraag naar woningen was een goede bereikbaarheid.
Die voorwaarde geldt nog steeds; dat betekent dat het handhaven van de uitgangspunten bij de  ruimtelijke ontwikkeling in de Noordvleugel nauwkeurig moet worden afgewogen ten opzichte van de bereikbaarheidssituatie. Tijdens het besluitvormingsproces daarover kan naar voren komen dat voor het verbeteren van de bereikbaarheid niet alleen infrastructuur bijgebouwd zal moeten worden en er meer ingezet zal moeten worden op regulerende verkeers-en vervoersinstrumenten, maar zelfs ook gekeken zal moeten worden naar een aanpassing van het toe te voegen ruimtelijk programma. 

Verstedelijkingsontwikkeling en fasering

3. Bij aanpassen of verschuiven van het ruimtelijk programma is het van het grootste belang rekening te houden met de samenhangende fasering naar tijd, locatie en type woningen en met het feit dat binnen het samenhangende netwerk van de Noordvleugel ingrijpen op de ene locatie onvermijdelijk consequenties heeft voor de ontwikkelingen op andere locaties.    

De situatie in 2010: achterstand

4. Er is tot 2010 een blijvende groei in aantallen inwoners en arbeidsplaatsen en dus in mobiliteit. De noodzaak van een beter gebruik van het OV is evident, maar ook dan gaat het ontwerp-streekplan Noord-Holland Zuid uit van een stijging van het aantal autoreizigerskilometers met 30% tot 2020. En bovendien een verdubbeling van het goederenvervoer over de weg tot die tijd. De groei van de infrastructuur tot 2010 houdt dat allemaal niet bij; in feite is er in 2000 al sprake van een achterstandssituatie.
Deze (groeiende) achterstand in de bereikbaarheid is des te prangender, omdat we deze achterstand meenemen naar de periode ná 2010.
Waar er tot nu toe vaak los van de bereikbaarheid toch wel gebouwd werd en toch wel besloten werd locaties te ontwikkelen, zullen we vanaf nu de relatie van ruimtelijk programma en bereikbaarheid veel scherper moeten stellen. Er moet gestreefd worden naar verzekering van planologische en financiële realisatie van de benodigde infrastructuur bij de ontwikkeling van nieuwbouwlocaties.

5. Te veel projecten zijn tegelijk ingezet. Er is geen geld voor alle projecten, maar het is nu wel tijd om op Noordvleugelniveau een keuze te maken welke projecten er zo snel mogelijk moeten worden afgerond, óók als dat ten koste gaat van andere projecten. Het alternatief is dat de projecten die voor 2010 klaar zouden moeten zijn allemaal doorschuiven naar de periode daarna. 

6. Het bewaken van de samenhang binnen het netwerk en het sturen van het verkeer over het netwerk is van groot belang om het net optimaal te kunnen benutten en ook adequaat te gebruiken, zodat de doorstroming in de diverse corridors zoveel als mogelijk is wordt gegarandeerd. 
Verkeersmanagement en netwerkbeheer zullen daarom door de betreffende overheden gezamenlijk opgepakt moeten worden, ter voorkoming van afwenteling van verkeersdruk van het ene netwerk naar het andere. Benuttingsmaatregelen moeten daarom getoetst worden op hun consequenties voor het onderliggend wegennet.

7. In Noordvleugelverband zo spoedig mogelijk bezien welke combinatie van maatregelen ingezet kan worden om op korte termijn, dus tot 2010, het probleem van de achterstand in bereikbaarheid zo hanteerbaar mogelijk te maken. Alle partijen moeten vervolgens zorgen dat deze combinatie van maatregelen in hun plannen wordt opgenomen.

8. De achterstand die zal ontstaan in de bereikbaarheid rond 2010 baart zorgen en trekt een wissel op de gewenste en noodzakelijke ruimtelijke ontwikkelingen voor de periode erna. 
Met een combinatie aan maatregelen zal in Noordvleugelverband geprobeerd moeten worden de achterstand zo hanteerbaar mogelijk te houden. 
Nadrukkelijk moet gesteld dat het oplossen van de huidige achterstand, dat wil zeggen de achterstand die voortkomt uit het huidige tekort aan infrastructuur, niet toegedeeld mag worden aan de kosten voor het (bouw)programma vanaf 2010.

Toevoegen in 2010 - 2030: wat wel en wat niet

9. Op basis van eerste oefeningen met scenario’s is een methodiek beschikbaar gekomen die in een verdere uitwerking keuzemodellen kan genereren op het bestuurlijk niveau van de Noordvleugel. Indien de bereidheid bestaat om op basis van deze methodiek te komen tot nadere keuzes in een vervolgstadium,  is het van groot belang om vooraf helder te definiëren welke vrijheidsgraden daarbij gehanteerd mogen worden,  
- 
bereidheid om in omvang en samenstelling van het 


woningbouwprogramma te sturen;
- 
bereidheid om op de uitgifte van werkgebieden te sturen (wel 
of niet gemeenschappelijk grondbeleid), zowel naar omvang als soort werkgelegenheid;

- 
bereidheid om alsnog in overweging te nemen om in groene gebieden 
te bouwen;

- 
bereidheid om sturende maatregelen als prijsbeleid,  stringent 
locatiebeleid en parkeerbeleid op regionale schaal toe te passen;

- 
bereidheid om als regio zelf substantieel vanuit o.a. grondopbrengsten 
mee te financieren in infrastructurele ontwikkelingen; 

-
bereidheid om ook financiering vanuit het bedrijfsleven (bijvoorbeeld 
d.m.v. baatbelasting) mogelijk te maken .      

Met deze ingrediënten kunnen vervolgens meer integrale scenario’s en ontwikkelingsstrategieën gemaakt worden, op basis waarvan keuzes voor de periode 2010 - 2030 genomen kunnen worden. 

Het is de bedoeling als vervolg op deze tweede Noordvleugelconferentie met behulp van de scenario-methode tot een realistisch beeld te komen van wat er wel of niet aan ruimtelijk programma en infrastructuur kan worden toegevoegd in de periode 2010 - 2030, wat de consequenties daarvan zijn er om welke keuzes dat vraagt. Tevens kan bezien worden welke andere combinatie van maatregelen zinvol is om het bereikbaarheidsprobleem op te lossen.   

10. Net als voor de periode vóór 2010, zal er ook voor de periode 2010 - 2030 een mix aan maatregelen nodig zijn. Welke dat precies moet worden, gezien hun mogelijke effectiviteit en de verschillende consequenties die iedere maatregel apart heeft en gezien de bestuurlijke besluiten die er per maatregel voor nodig zijn, zal in Noordvleugelverband op korte termijn uitgezocht moeten worden. 

11. Ten aanzien van tijdens de conferentie genomen besluiten of standpunten over verdere uitwerkingen en onderzoek wordt voorgesteld dat de ambtelijke kerngroep zo snel als mogelijk een concreet voorstel doet (inclusief kostenraming) over de opzet van verdere uitwerkingen of onderzoek aan de voorzitter en via hem aan de bestuurlijke kerngroep van de Noordvleugel.  

