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Naam:

Studentnummer:

Tentamen Inleiding Mobiliteit en Infrastructuur
23 januari 2008, 10.00 tot 12.30 uur (Unnik 211)

Verdeling van de punten

Het tentamen bestaat uit 6 open vragen. VVoor iedere vraag kunnen 15 punten worden gehaald.
Een voldoende (5,5) wordt gehaald indien er in totaal 45 of meer punten worden behaald. Is
een vraag niet ingevuld dan worden er ook geen punten aan toegekend.

Beschikbare tijd voor tentamen

- Voor het maken van het tentamen is maximaal 2,5 uur beschikbaar.
- Studenten die het tentamen hebben verlaten worden verzocht zich daarna niet op te
houden op de gangen van de tweede verdieping van het Van Unnikgebouw.

Antwoordinstructie

- Antwoorden moeten op dit tentamenvel worden ingevuld. Indien er gebrek aan ruimte is,
kunnen daarnaast losse antwoordvellen worden gebruikt. Geef op de losse antwoordvellen
uw naam en studentnummer, en geef ook duidelijk het nummer van de vraag aan.

- Beantwoord uw vragen kort en bondig. Schrijf zo duidelijk mogelijk.

- Als bij een open vraag een verklaring, argumentatie of berekening wordt gevraagd, worden
aan het antwoord geen punten toegekend als deze verklaring, argumentatie of berekening
ontbreekt.

- Geef niet meer antwoorden (redenen, voorbeelden, e.d.) dan er worden gevraagd. Als er
bijvoorbeeld twee redenen worden gevraagd en u geeft meer dan twee redenen, dan
worden alleen de eerste twee in de beoordeling meegeteld.

Gebruik van hulpmiddelen
- Het gebruik van een rekenmachine is niet toegestaan.

- Boeken, readers, college-aantekeningen e.d. mogen tijdens het tentamen niet worden
geraadpleegd.

Wilt u aan het eind van het tentamen het bijgevoegde evaluatieformulier invullen?
(Dit kan evt. ook later bij het NW&I-secretariaat op de 10° verdieping van het van
Unnikgebouw worden ingeleverd).

Veel succes!
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Vraag 1

In 2005 verplaatste de Nederlander zich gemiddeld over 11.270 km, nog afgezien van
buitenlandse reizen en vliegreizen (KiM, 2007). In 1805 was dat veel minder.

a)

b)

Leg uit, aan de hand van veranderingen in (tenminste twee) weerstandsfactoren, waarom
de gemiddelde verplaatsingsafstand per persoon per jaar in 1805 veel lager was dan in
2005.

Terwijl de gemiddelde jaarlijkse verplaatsingsafstand in 200 jaar sterk is toegenomen,
stelt de BREVER-wet dat twee aspecten van de personenmobiliteit (ongeveer) gelijk-
blijven. Welke twee aspecten van personenmobiliteit blijven volgens de BREVER-wet
constant?

De opkomst van nieuwe transportmodaliteiten in de afgelopen 200 jaar hebben geleid tot
het idee van een ‘krimpende wereld’. Knowles (2006) stelt echter dat er niet alleen sprake
is van tijd-ruimte convergentie, maar ook van ‘vervorming van de ruimte’ als gevolg van
ontwikkelingen op transportgebied. Leg kort uit wat Knowles bedoelt met ‘vervorming
van de ruimte’.



Tentamen Inleiding Mobiliteit en Infrastructuur 23 januari 2008 pag. 3van 12

Vraag 2

Files worden veelal gezien als een groot maatschappelijk probleem. Toch zijn de meningen
hierover verdeeld; steeds vaker wordt de mening gehoord dat de files helemaal niet hoeven te
verdwijnen.

a) Verklaar met behulp van reistijdelasticiteiten en kruiselingse elasticiteiten waarom files
wenselijk kunnen zijn. Bespreek zowel de korte als de lange termijn.

b) De overheid probeert het openbaar vervoer te verbeteren. Noem vijf verschillende
weerstandscomponenten van het openbaar vervoer waarop de overheid dat beleid kan
richten.

Ook door ruimtelijke ingrepen, zoals het dichter bij elkaar brengen van ‘wonen’, ‘werken’ en
andere activiteitenplaatsen kunnen overheden proberen in te grijpen op de (personen-)
mobiliteit. Het idee van de ‘compacte stad’ zou stimuleren dat mensen over kortere afstanden
reizen.

c) Ineen artikel van Maat et al. (2005) wordt aangegeven dat de effecten op de mobiliteit
van dergelijke ruimtelijke ingrepen vaak tegenvallen. Zij geven ook aan hoe dat kan
worden verklaard vanuit een economisch perspectief op mobiliteit. Geef deze verklaring
waarom sturen via ruimtelijke inrichting (zoals het ‘compacte stad’-concept) vaak
tegenvalt.
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Vraag 3

Vanaf 2012 wordt “Anders betalen voor mobiliteit” in Nederland ingevoerd. Dit wordt een
systeem van betalen voor automobiliteit waarbij zal worden gedifferentieerd naar tijd en
plaats. Concreet betekent dit dat het duur zal worden om met de auto tijdens de spits te rijden
op de bekende congestieplekken in Nederland.

Laten we stellen dat een automobilist op een druk traject in de spits 3,50 euro moet gaan
betalen en dat zijn/haar reistijd over dat traject, vanwege minder congestie, een half uur korter
wordt. Afhankelijk van het reismotief zullen automobilisten verschillend reageren op deze
heffing.

a) Verklaar op basis van het begrip reistijdwaardering welk type automobilisten de drukke
trajecten tijdens de spits zullen blijven gebruiken, en welk type automobilisten zal
proberen op een ander tijdstip te reizen.

b) Een alternatief voor het genoemde systeem met differentiatie naar tijd en plaats zou een
‘vlakke heffing’ per km kunnen zijn. Geef één voordeel en één nadeel van een vlakke
heffing t.0.v. een gedifferentieerde heffing.

c) Niet alleen de rijksoverheid kan prijsbeleid voeren, ook voor gemeenten zijn er mogelijk-
heden om te sturen via prijzen. Noem een (bestaande) vorm van gemeentelijk prijsbeleid
en geef aan hoe dit gemeentelijk beleid zou kunnen worden ingezet voor milieudoelen.
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Vraag 4

Geurs en Van Wee (2004) betogen dat de ‘bereikbaarheid van activiteitenplaatsen’ is
opgebouwd uit een ‘transport component’, een ‘ruimtelijke component’, een ‘temporele
component’ en een ‘individuele component’ (zie onderstaande figuur).

Ruimtelijke Component

verkeers- en
component

vervoerssysteem
Bereikbaar-
heid

Temporele Individuele
component component

a) Beschrijf ieder van de vier genoemde componenten en geef per component twee belang-
rijke aspecten/kenmerken die van invloed zijn op bereikbaarheid.

Volgens de Nota Mobiliteit (2004, p. 34) zal het totaal aantal voertuigverliesuren op het
hoofdwegennet bijna verdubbelen in de periode 2000-2020, indien geen aanvullende maat-
regelen worden getroffen. Tegelijkertijd is duidelijk dat de gemiddelde reistijden op het
hoofdwegennet in diezelfde periode nauwelijks zullen toenemen.

b) Geef een verklaring voor het feit dat de twee genoemde verkeerskundige bereikbaarheids-
indicatoren zo’n verschillend beeld laten zien.

c) Bij de keuze voor een bepaalde definitie en operationalisatie van bereikbaarheid dienen
vier criteria in het oog te worden gehouden. Noem drie (van de vier) criteria die van
belang zijn bij de keuze voor een specifieke bereikbaarheidsindicator.
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Vraag 5

De emissies per voertuigkilometer van personenauto’s zijn in de afgelopen 25 drastisch
afgenomen (zie onderstaande figuur A).
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a) Welke technische maatregel is hoofdzakelijk verantwoordelijk geweest voor de afname
van de voertuigemissies (CO, NOy en VOS), zoals getoond in figuur A?

b) Hoe kun je de geleidelijke daling van de emissies per voertuigkilometer in figuur A
verklaren?

c) Verklaar waarom de emissie van CO; per voertuigkilometer maar weinig is gedaald in de
afgelopen 25 jaar, ondanks het feit dat automotoren gemiddeld veel efficiénter zijn
geworden. Geef twee redenen.

d) Ondanks de sterke daling van de NOy-emissie per voertuigkilometer (Fig. A) is de NOy-
concentratie in veel stedelijke gebieden als gevolg van het verkeer nog te hoog. Geef twee
verschillende verklaringen die deze ogenschijnlijke tegenstelling verklaren.

e) In figuur B wordt de verdeling van de verkeersprestaties en emissies van het wegverkeer
naar wegtype getoond. Opvallend is dat de emissie per voertuigkilometer van CO en VOS
in de bebouwde kom veel hoger is dan op autosnelwegen. Geef hiervoor een verklaring.
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Vraag 6

Volgens Van Wee en Dijst (2002) is overheidsbeleid legitiem indien er sprake is van
marktfalen. In het verkeer en vervoer zijn er drie belangrijke terreinen aan te wijzen waarbij
vormen van marktfalen optreden: externe kosten, infrastructuur en openbaar vervoer.

a) Geef voor beide aandachtsvelden “infrastructuur’ en ‘openbaar vervoer’ aan waarom daar
sprake is van marktfalen.

b) Er worden meestal drie redenen genoemd waarom er prijsbeleid wordt gevoerd. Eén van
de genoemde redenen is om de externe kosten van verkeer en vervoer door de gebruiker te
laten betalen. Noem de twee andere redenen waarom prijsbeleid wordt gevoerd.

c) Volgens diverse verkeerskundigen kunnen problemen met het autoverkeer, zoals on-
veiligheid en milieuschade, eenvoudig worden verminderd door het “internaliseren’ van
deze externe kosten van automobiliteit. In de praktijk blijken er echter vier praktische
problemen te bestaan als men de externe kosten van het autogebruik wil internaliseren.
Noem drie van de vier praktische problemen.
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