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De Traagweg lost vervoersproblemen op

Raadsel

Vraag: Hoe kan je later vertrekken naar je werk, langzamer rijden en er toch eerder
aankomen?

Antwoord: via de ‘Traagweg’. Op de ‘Traagweg’ is continu sprake van langzaam
rijdend verkeer. De snelheidslimiet is er 50 km/uur. Maar files zoals op de snelweg
komen er niet voor. En wat nog belangrijker is: je hoeft niet zelf te sturen. Zodra je
voor je deur instapt in je eigen traagwegmobiel zit je achter je PC en kan je je
dagelijkse e-mail gaan doornemen.

De Traagweg is geen science fiction. Er rijden op enkele trajecten (Schiphol, ECT,
Alpen aan de Rijn) al geleide voertuigen, die nauwgezet magneten in de weg volgen.
Niet bij toeval gaan ze allemaal nogal langzaam. Geleid vervoer bij hoge snelheden
stuit op grote risico’s bij aanrijdingen. Maar waarom zouden we ook snel willen
gaan. Eenmaal in de auto met elektronische chauffeur gezeten hebben we de tijd aan
onszelf. Voorwaarde is wel dat sprake is van individuele vervoersmiddelen,
vergelijkbaar met de auto. Bovendien heeft langzamer vervoer vele maatschappelijke
voordelen.

Ruimte

Door steeds sneller te reizen wordt de ruimte steeds kleiner en de volte groter. Onze
actieradius wordt groter. Maar we komen elkaar ook vaker tegen, zij het op een snelle,
onpersoonlijke en vaak nogal hinderlijke manier. Nederland krimpt.

Door langzamer te reizen wordt Nederland weer groter en kunnen we er met meer
mensen van de ruimte van genieten.

Bij 50 km/uur bereikt een autoweg zijn maximale capaciteit. Er kunnen dan 4x zoveel
auto’s op rijden als bij 120 km/uur. Trage auto’s kunnen kleiner zijn door minder
veiligheidsvoorzieningen en een kleinere motor.

Auto’s met geleide besturing hebben minder brede rijstroken nodig dan auto’s met
individuele besturing. Van twee rijstroken kunnen er drie worden gemaakt.

Auto’s met geleide besturing en snelheidsbepaling komen nooit in een file tot
stilstand, omdat ze letterlijk vooruit kunnen kijken naar de verkeerssituatie. De
computer houdt zich, anders dan de mens, wel aan de adviessnelheid zoals die nu op
portalen worden aangegeven.

Vrijheid

De vrijheid te kunnen gaan waar je wil, is een verworvenheid die mensen zich nooit
meer af laten nemen. De auto biedt deze vrijheid, maar heeft als onvermijdelijk
bijverschijnsel het opgesloten worden in de file. In de file raken we iedere vrijheid
kwijt. Naarmate het gebruik van de auto toeneemt groeien de files. De dagelijkse spits
duurt langer.



De vrijheid van de koetsier/chauffeur die ons stuurt volgens onze wens, is een vrijheid
van de rijken, die iedereen zich zou willen kunnen permitteren. Het openbaar vervoer
voorziet in zekere zin deze vrijheid om gereden te worden. Het vrij zijn tijdens de rit
te lezen of te werken is een groot voordeel. Maar het is een beperkt genoegen in
stampvolle bussen, trams of treinen. En het voor- en natransport en vooral het
wachten daarop is een tijdverslindend ongenoegen.

Geleide voertuigbesturing biedt voor iedereen het perspectief van een auto met
chauffeur. Door de interactie met andere verkeersdeelnemers wordt bovendien
intelligent gezamenlijk verkeersgedrag mogelijk en wordt daarmee filevorming
vrijwel uitgesloten.

Kosten

Hoe sneller we reizen, hoe hoger de milieukosten. Een retour Amsterdam-New York
voor één persoon kost even veel energie als een gemiddeld gezin jaarlijks aan stoken
en koken verbruikt, nl 1100 m3 aardgas. Naarmate steeds meer mensen snel gaan
reizen groeit de milieubelasting ons ver boven het hoofd.

Snel reizen is duur, zowel voor de individu (reiskosten) als voor de samenleving
(externe kosten). Wanneer snel reizen toch goedkoop gehouden wordt, betekent dit
dat de kosten worden afgewenteld op de samenleving of op het milieu.

Als we langzamer gaan reizen kunnen de milieueffecten sterk dalen. Het
energieverbruik per kilometer neemt af. Kleinere motoren en elektromotoren worden
mogelijk. Gebruik van wind en zonne-energie als (aanvullende) energiebron komt
binnen bereik.

Tijd

Sneller reizen levert nauwelijks of geen tijdwinst op. De hogere kosten
(aanschaf/onderhoud vervoermiddel, ziektekosten etc.) van sneller reizen moeten
worden verdiend door langer te werken. Die extra werktijd is dus eigenlijk ook
reistijd. Verder kost natuurlijk ook het in de file staan extra tijd. Dat is
maatschappelijk gezien vaak verloren tijd. Voor het individu is het probleem van de
file vooral de onzekerheid. Wil men persé ergens op tijd komen, dan moet men zeer
tijdig vertrekken: tijdverlies dus, of verlies van (gemiddelde) snelheid.

De snelheid van openbaar vervoer, met name de trein stijgt. Maar ook hierbij is het
voor- en natransport de zwakke schakel. Daarin gaat veel van de tijdwinst weer
verloren.

Bij geleide besturing kunnen de onzekerheidsmarges sterk worden verkleind.
Natuurlijk zijn calamiteiten ook daar niet uitgesloten, maar in principe is de
aankomsttijd nauwkeurig voorspelbaar. Bij een lagere topsnelheid is bovendien een
relatief hogere gemiddelde snelheid te bereiken.

Innovatie

Er is een tijd geweest dat innovatie in vervoerstechnieken vooral plaatsvond bij
hogere snelheden. Tegenwoordig vinden de grootste innovaties plaats in traag
transport. De grootste innovatie in waarschijnlijk het voorzien van een looprek van
wielen, handremmen en een boodschappenmandje. De elektrische invalidenwagen en
de brommobiel zijn andere voorbeelden.

De bevolking vergrijst, maar de nieuwe ouderen willen wel mobiel blijven. Ouderen
willen deelnemen aan het maatschappelijk verkeer en hebben er de tijd voor. Daarom
zullen zij de snelle jongeren steeds meer voor de wielen rijden. Nu al zoeken



invalidenwagentjes en opgevoerde rolstoelen het asfalt op. De wagentjes die
maximaal 45 km rijden zullen steeds meer ruimte opeisen en misschien wel een
geheel eigen wegennetwerk vragen.

De ontwikkeling van de ‘zelfsturende auto’s’ opent een geheel nieuw terrein voor
innovatie. Die innovatie zal niet zozeer betrekking hebben op het vervoermiddel zelf,
als wel op de inrichting ervan. Wanneer we de handen vrij hebben en relatief lang
onderweg zijn worden voertuigen verblijfsruimte, werkruimte, slaapruimte,
ontspanningsruimte, communicatieruimte. De mogelijkheden dergelijke voertuigen
vorm te geven zijn veel breder dan bij de huidige auto. Dit kan een enorme prikkel
voor de autoindustrie betekenen.

Conclusie

We staan op het punt om enorme investeringen te doen in maatregelen om de
mobiliteit te geleiden (rekeningrijden, betaalstroken), en nieuwe infrastructuur aan te
leggen (Randstadrail, HSL, Light-rail). Bij voorbaat weten we eigenlijk dat het
vechten tegen de bierkaai is. Daarom is het tijd eens nog eens op een geheel andere
manier naar ons vervoersvraagstuk te kijken. Langzaam individueel vervoer met
geleide besturing komt daarbij als een serieuze mogelijkheid voor nadere bestudering
in aanmerking. Het lijkt een grote ommezwaai in denken te veronderstellen, maar als
we uitgaan van efficiént gebruik van ruimte, milieu en tijd, dan is er veel voor te
zeggen. Bovendien biedt het aan bedrijven, overheid en individuen een prikkel voor
vernieuwing voor de langere termijn.



