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BEVINDINGEN

Bestuur en
ruimte:

de Randstadin
internationaal
perspectief

Inleiding

Indeafgelopenjarenzijnervele adviezenverschenen
overde Randstad. Ondanks de variéteit, hebben deze
adviezen—-op een enkele uitzonderingna—een
gemeenschappelijke teneur: er overheersteen
gevoelvanonvrede over het gebrek aan daadkracht
waarmee ruimtelijke vraagstukkenin de Randstad
worden aangepakt. Ruimtelijke kwesties, zoals de
aanlegvan nieuwe infrastructuur, blijven te vaak
langdurig stekenin de fase van voorbereiding en
overleg. Hierbijwordt ‘bestuurlijke drukte’ vaak
alsverklaringaangevoerd; te veel partijen zouden

de mogelijkheid hebben om de besluitvorming te
frustreren. Ditheeftin de Tweede Kamer de vraag
doenrijzen hoe de bestuurlijke organisatie in buiten-
landse stedelijke regio’s zich verhoudt tot de aanpak
van belangrijke ruimtelijke vraagstukken.

De Tweede Kamer heeft het Ruimtelijk Planbureau
gevraagd de antwoorden op deze vraag (die tevens
dehoofdvraagvanditrapportis) teverkennen.!We
hebben daarvoorvier zogenoemde stedelijke mega-
regio’s geselecteerd: de San Francisco Bay Areaen
Noord-Californié (Verenigde Staten), Londen en
South East England (Verenigd Koninkrijk), Brussel
endeVlaamse Ruit (Belgié), en het Ruhrgebied en
Rhein-Ruhrgebied (Duitsland).

Deuitkomstenvan deze verkenning moeten de
Kamerinstaatstellen beter geinformeerd in discussie
tetreden over hettoekomstige bestuurvan en beleid
voorde Randstad. Het doel van deze verkenning is
niethetformulerenvan eenadvies overde ‘beste’
bestuurlijke oplossingvoor de Randstad. De nadruk
ligtop hetinformeren over dessituatie elders, om zo
de Nederlandse discussie te verrijken. We doen dat
door lessentetrekken uitervaringenin het buiten-
land, maar ook dooronderwerpente noemendiein
de Nederlandse discussie tot nu toe zijn onderbelicht.
Hiermee proberen werechtte doenaande pluri-
formiteitvan de standpuntenin de Tweede Kamer
ennietin keuzestetredendieaan de politiek zijn
voorbehouden.

Inderecentverschenenadviezen en beleidsnota’s
over de Randstad,2komen bepaalde vraagstukken
steeds terug. Dit zijn alle kwesties die ook in de vier
gekozen stedelijke megaregio’sonderwerp van




politiek debaten beleid zijn.3 De onderwerpen
waarvoor aandacht wordt gevraagd, zijn onder
teverdelenindrie hoofdthema’s.

Heteerste belangrijke themais de versterking
van de ruimtelijk-economische structuurvan de
Randstad en hoe die het meest concurrerend kan
worden vormgegeven. Door metropoolvorming
kanhet concurrentienadeel van de Randstad ten
opzichtevantraditionele metropolen wordenver-
kleind, zois een veelgehoorde redenatie (bijvoor-
beeld Norder2007; De Boer & Kooijmans 2007).

Bereikbaarheidis hettweede hoofdthema.
Deexterneeninterne bereikbaarheid, maar ook
deleefbaarheid van stedelijke megaregio’sals de
Randstad zijnin het bijzonder gebaat bijeen ver-
sterkingvan regionale openbaarvervoersystemen.
Hetbestaande systeemin de Randstad is slecht
afgestemd op de belangrijkste regionale vervoers-
stromen.

Hetderde grote themavoor de ontwikkelingvan
stedelijke megaregio’sis de verstedelijkingsdruk
opdeopenruimte. Ruimte voor verstedelijking
—bijvoorbeeldindevormvan groene hoogwaardige
woonmilieus—en behoudvan open ruimte worden
tegelijkertijd van groot belang geachtvoor de leef-
baarheid en concurrentiepositie van de Randstad.

Bijelk van deze drie ruimtelijke vraagstukken
speelthetonderwerp van bestuurlijke daadkracht
een belangrijke rol. Daarmee is beleidsvoering en
bestuurlijke organisatie een thema datalle onder-
werpen inditadvies doorsnijdt.

We kunnen de bevindingen van deze verkenning
alsvolgt samenvatten:

—Metropoolvorming kent een eigen dynamiek
enislastigte sturen.

—Strategische projecten kunnen bijdragen aan
versterkingvande Randstad als geheel.
-Deorganisatievan hetopenbaarvervoerisvan
grootbelangvoor hetaansturenvan gewenste
ruimtelijke ontwikkelingen.

- Deeffectiviteit van verschillende beschermings-
regimesvoor de open ruimte verdient nader onder-
zoek.

- Visievorming en uitvoering kunnen beter parallel
danopeenvolgendverlopen.

—Een nieuwe bestuurslaagvoor de Randstad zal
naasthetoplossenvan coérdinatieproblemen ook
nieuwe coordinatieproblemen creéren.

Deze conclusies wordenindit hoofdstuk verder
uitgewerkteninderesterende hoofdstukken
onderbouwd.

De Randstad ininternationaal perspectief

Eenalgemene conclusie van de vergelijkende
analyseis datdebestuurlijke problemeninde
Randstad geenszins uniek zijn. Alle stedelijke
megaregio’s worden gekenmerkt door ‘bestuur-
lijke drukte’, omdat dezeregio’s — en daarmee hun
ruimtelijke vraagstukken — zich over bestuurlijke
grenzenvan lokale enregionale overheden uitstrek-
ken. Ookin hetbuitenland vergt de uitvoeringvan
projectenvaak veel tijd of komen projecten zelfsin
hetgeheel nietvande grond. Binnen deregio’s gaat
hetop bepaaldeterreinen of bij bepaalde projecten
opvallend goed, en bijanderein dezelfde regio juist
moeizaam; er zijn dus geen ‘succesregio’s’ aan te wij-
zen. Een complexe politieke besluitvorming is eigen
aan stedelijke megaregio’s. De buitenlandse ervarin-
genrelativeren de problemen in de Randstad.
Debevindingenvan deinternationale vergelijking
kunnen op twee manieren een bijdrage leveren aan
hetdebatover detoekomstvande Randstad. Ten
eerste biedtde analyse de mogelijkheid om enkele
beleidsdoelen en bijbehorende bestuurlijke opgaven
van een perspectief te voorzien dat tot nu toein de
Randstaddiscussie onderbelichtis gebleven. Ten
tweede leverende ervaringen met bestuurlijke
reorganisatiein devierregio’sinzichtenvoor het
debatover bestuurlijke hervormingin de Randstad.

Onderbelichte perspectievenin de discussie
overde Randstad

DeindeRandstaddiscussie onderbelichte perspec-
tieven zijn hiervoor samengevatin de eerste vijf
genoemde (hoofd)bevindingen van ditrapport.
We werken deze perspectieven hier verder uit.

Metropoolvorming
Metropoolvorming kent een eigen dynamiek en is
lastig te sturen

Dehuidige discussie over de Randstad gaatin één
richting: om te kunnen concurreren metandere
metropolen, zou de Randstad in zijn geheel als één
metropool moeten worden gezien. Tot de te volgen
strategieén horen specialisatie en complementariteit
vandesteden binnen de Randstad. Een krachtig
bestuur metverantwoordelijkheid op meerdere
relevante terreinen—bijvoorbeeldindevormvan
een Randstadbestuur—wordt hierbijvaak als nood-
zakelijke voorwaarde gezien.

Uitde analyse komt naar voren dat de mogelijk-
heden om de economische ontwikkelingin dierich-
tingtesturen, beperktzijn. In de onderzochte regio’s
is nergens (effectief) beleid gevoerd om complemen-
tariteit en specialisatie op hetniveau van de stedelijke
megaregio te bevorderen. In de praktijk lijkt eerder
hetomgekeerde te gebeuren: de topfuncties die met
metropolen worden geassocieerd, zijn vaak in één
stad geconcentreerd. Dat geldt nietalleenvoorde
South East, waar Londenin alle opzichten afwijktvan
deanderestedeninderegio. Ookindeoverigedrie
regio’s, die eenveel polycentrischer patroon kennen,
isduidelijk één stad aan te wijzen diein metropolitane
kenmerken boven de andere steden uitsteekt: San
Franciscoin de Bay Area, Diisseldorfin het Rhein-
Ruhrgebied en Brusselin de Vlaamse Ruit. In de
Randstad lijkt Amsterdam zijn positie als belang-
rijksteinternationale stad eveneenste consolideren
enteversterken (Ritsemavan Ecke.a. 2006). Het
internationale bedrijfslevenricht zich vooral op die
plekken dieal sterkinternationaal zijn georiénteerd.
Hiermee lijken metropolitane functies zich eerder
binnenregio’ste concentreren dan zich overregio’s
teverspreiden.

Strategische projecten
Strategische projecten kunnen bijdragen aan
versterking van de Randstad als geheel

Waar kanttekeningen kunnen worden geplaatst bij
de mogelijkheid de ruimtelijk-economische structuur
vanuiteen Randstadvisie te sturen, kan tegelijkertijd
worden gewezen op de mogelijkheid om bij grote
projecten nadrukkelijker een Randstedelijk pers-
pectief te hanteren. Projecten met een potentiéle

invloed op de gehele Randstad —zoals deaanlegvan
de Hsl-Zuid en de uitbreiding van Schiphol —zouden
bewuster kunnenwordeningezetomde hele Rand-
stad teversterken. De wijze waaropin Londenen
de South Eastdeaanlegvande hsl-verbinding met
deKanaaltunnelisaangegrepen om op regionale
schaal hetvervoerssysteemte verbeteren en uit-
breidingente plannen, vormthiervoor eeninspire-
rend voorbeeld. Een dergelijke, Randstedelijke
inbeddingvan grote projectenis eerder afhankelijk
van het proces- en projectmanagementdanvan
bestuurlijke reorganisatie. Voorkomen moet worden
dathetmanagementte zeer vanuit een specifieke
sector wordt gedomineerd.

Openbaarvervoer
De organisatie van het openbaar vervoer is van groot
belang voor het aansturen van gewenste ruimtelijke
ontwikkelingen

Voordebereikbaarheid en ruimtelijke ontwikke-
lingvan de Randstad wordt een belangrijke functie
toegekend aan de ontwikkelingvan regionale, goed-
geintegreerde openbaarvervoersystemen, in het bij-
zonder railsystemen. Het vermogen om politieke
sturing te geven aan de realisatie en exploitatie van
vervoerssystemen is hierbijvan groot belang. Opval-
lendisdatdebalanstussen hetbehoudenvansturings-
mogelijkhedenvan de overheid en hetvergrotenvan
efficiéntie door verzelfstandiging en marktwerking
inde openbaarvervoersector, in Nederland meerin
evenwichtisdaninhetVerenigd Koninkrijk en de
Verenigde Staten. (In Belgié en Duitsland is verzelf-
standiging en marktwerkingin hetopenbaarvervoer
niet of veel minder doorgevoerd.)

De wijze waarop in de South East marktwerking
en privatisering zijn geintroduceerd, heeft de afstem-
ming tussen openbaarvervoerprojecten enruimte-
lijke ontwikkeling geen goed gedaan. Hetontbreken
van eenduidige verantwoordelijkheid voor de rail-
infrastructuurals geheel en het sterke vertrouwen
op de marktalsinvesteerderin nieuwe lijnen, maken
hetbijzonder moeilijk railin te zetten als belangrijke
componentvan ruimtelijke strategieén. De situatie
wordtverder gecompliceerd doordat vervoers-
bedrijven metkortlopende concessies te maken
hebben en daardoor minder op de lange termijn
zijn georiénteerd. In de Bay Area gaat de combinatie



van sterke autonomie van en sterke concurrentie
tussen vervoersmaatschappijen ten koste van
systeemintegratie; in deze regio worden lijnen
parallel aan elkaar aangelegd door elkaar beconcur-
rerende bedrijven. Hiertegenoverstaatdathetin
debestuurlijk gecompliceerde Brusselse regio toch
mogelijkis gebleken om aan een regionaal vervoers-
concept te werken. Het feitdatin deze regio slechts
éénnationale spoorwegmaatschappijen per gewest
maar één openbaarvervoermaatschappij actiefis,
magals 'succesfactor’ nietover hethoofd worden
gezien.

De ruimtelijke ontwikkeling van stedelijke mega-
regio’sals de Randstad is gebaat bijeen openbaar-
vervoersector waarin langetermijnoverwegingen
endesamenhangtussenindividuele projecten zijn
gewaarborgd. Hiervoor lijkt het niet noodzakelijk
om de organisatie of exploitatie bij één vervoers-
bedrijf onder te brengen, zoals de relatief succes-
volle samenwerking tussen vervoersbedrijvenin
hetRuhrgebied aantoont. Welis hetaante bevelen
om hetaantal partijen overzichtelijk te houden. Ook
moet bijdeverleningvan concessies goed worden
nagegaan hoe aan uitvoerende partijen langdurig
perspectief kan worden geboden. Een sterke con-
currentie tussen verschillende aanbieders binnen
één geografische ruimtelijkt uit het perspectief
vanuitbouw van hetopenbaarvervoersysteem
eennadeel. Zoals gesteld zijn dit geen zaken die
inde Randstad op ditmomenteen groot probleem
vormen, maar diein de voortgaande discussie over
deorganisatievan hetopenbaar vervoer wel nadruk-
kelijk een plaats dienen te hebben.

Beschermingsregimes
De effectiviteit van verschillende beschermingsregimes
voor de open ruimte verdient nader onderzoek

Inde onderzochteregio’s wordt zeer uiteenlopend
omgegaan metde open ruimte. In hoofdzaak kunnen
we drietypen aanpakken onderscheiden. Ten eerste
de parkenbenadering, dieinde San Francisco Bay
Areavangrootbelangis. In deze aanpak worden
gebiedentot natuurpark bestempeld en geldteen
vrijwel algeheel ontwikkelingsverbod. Voordelen
van deze aanpak zijn de helderheid —gemarchandeer
met normen kan worden voorkomen-en effectivi-
teit. De nadelen schuilenin de schaal waarop deze

benadering kan worden toegepast. Als grond moet
wordenverworven kunnen de kosten hoog zijn,
en gebieden moeten bijzondere natuurwaarden
hebben om zo'nstrikt regime te rechtvaardigen.

Detweede benaderingis gebaseerd op lokale
steunvoor behoudvande open ruimte. In gebieden
waar de woonfunctie wel enige omvang heeften
deruimtelijke kwaliteit grootis, kunnen de lokale
bevolking enoverheid zich sterk richten op het
behoudvanhetbestaande en hetwerenvan ontwik-
keling. Ditgebeurtin de Bay Areain gebieden waar
lokale overheden met lokaal planologischinstru-
mentarium ontwikkelingvoorkémen. InVlaanderen
iseen vergelijkbare ontwikkeling waar te nemen.
Voordelenvan deze benadering zijn de relatief lage
kostenvoor de overheid en de afwezigheid van de
noodzaak voorhogere overheden om restrictief
beleid te handhaven. Een nadeel van deze benade-
ringis datbeschermde gebieden vaak uitsluitend
toegankelijk zijn voor woningzoekenden met een
hooginkomen.

Dederde benadering betreftde planologische
beschermingvan gebieden doorhogere overheden.
DelLondense Green Beltis hiervan hetvoorbeeld bij
uitstek. In deze aanpak bepaaltde nationale overheid
eenrestrictief beleid voor een groot gebied en heeft
zijdeinstrumenten om dit beleid te handhaven. Een
dergelijk regime laat ontwikkelingen, bij wijze van
uitzondering, wel toe. Opmerkelijkis dathet Green
Beltbeleidin de afgelopen decenniasuccesvoller lijkt
te zijn geweestin hetvoorkémen van ontwikkeling
danhet Groene Hartbeleid. Het grote draagvlak voor
het Green Beltbeleid onder lokale overhedeniseen
belangrijke succesfactor.

Voor het bepalenvan hetjuiste regime—zoals de
verhoudingtussen lokale enhogere overhedenen
deinzetvaninstrumenten—is naderinternationaal
onderzoek wenselijk. Dit onderzoek zou zich moeten
richten op de voorwaarden waaronder de hiervoor
genoemde aanpakken effectief zijn en hoe deze
voorwaarden zich verhouden totde situatiein het
Groene Hart.

Visievorming en uitvoering
Visievorming en uitvoering kunnen beter parallel
dan opeenvolgend verlopen

Ten opzichte van de buitenlandse casussen lijkt de
Nederlandse beleidspraktijk op één puntopvallend
af te wijken: nergensligt de nadruk zo sterk op visie-
vorming ten behoevevan besluitvorming. Plannen,
nota’senvisiesvormenin de Nederlandse bestuurs-
praktijk de brandstof voor een overlegpraktijk die
wordtomschreven als consensus-, vergader- of
overlegmaatschappij (Emans e.a. 1994). In deze
praktijk bestaatde neiging om overeenstemming te
verkrijgen over een totaalvisie op hetvoorliggende
vraagstuk. Pas daarna wordttotuitvoeringover-
gegaan. Juistin stedelijke megaregio’s stuit deze
praktijk op zijn grenzen. In deze regio’s is de besluit-
vorming per definitie complex, vanwege de vele
belangendieerspelenende grote maatschappelijke
eneconomische dynamiek. Hetverkrijgenvan over-
eenstemming over een omvattende visie die boven-
dien nietsnel wordt achterhaald doorde actualiteit,
wordtdaardoor steeds moeilijker. De praktijkenin
deonderzochteregio’s biedeninspiratie voor alter-
natieve aanpakken, bijvoorbeeld hetdenkenin
no regret-maatregelen (uitvoering van projecten
die binnen elke visie passen). Zo verlopen de proces-
senvanvisievorming en uitvoering bij de ontwikke-
lingvan eenregionaal vervoerssysteem rond Brussel
parallelin plaatsvan opeenvolgend. Dit geldt ook
voor hetinternationaal veelgeroemde Emscherpark
inhetRuhrgebied, waar regionalevisievormingen
uitvoering van concrete projecten hand in hand zijn
gegaan.4

Hetgevaarvanoplossingen die nieuwe
problemencreéren

Dediscussie over de aanpak van ruimtelijke vraag-
stukkenin de Randstad tendeertvaakrichting
reorganisatie van hetbinnenlands bestuur. Met
reorganisatie bedoelen wein dit geval hetin het
levenroepenvan nieuwe bestuursorganen, of een
groteveranderingvan de grenzenvan bestaande
besturen.5 De creatie van een Randstadprovincieis
indediscussie de meestvergaandevariantvan
bestuurlijke reorganisatie.

Intweevan devieronderzochteregio’s hebben

inde afgelopenvijftienjaaringrijpende bestuurlijke
reorganisaties plaatsgevonden. In Belgié heeftde
federalisering (voorlopigafgerondin1993) geleid tot
een nieuwe bestuurslaagin devormvan de gewesten
(Vlaanderen, Wallonié en Brussel). Deze besturen
zijn op de ruimtelijk relevante beleidsterreinen zeer
autonoom.6 In het Verenigd Koninkrijk heeft de
nieuwe Labour-regering (vanaf1998) het hele bin-
nenlands bestuur gereorganiseerd. Er zijn regionale
besturen (regional assemblies) gevormd, waarbij

het Londense regiobestuur (de Greater London
Authority (GLA)) een afwijkende vorm heeft gekre-
genen meer autonomie bezit dan deandere besturen.

Inbeide gevallen heeftdeinstelling van een nieuw
bestuurinnovatiesin hetbeleid teweeggebracht. In
Belgié heeftde federalisering op tal van beleidster-
reinen geleid toteen minder belemmerende werking
van de politieke tegenstellingen tussen Franstaligen
enVlamingen, omdat elke gemeenschap in de huidige
bestuurlijke constellatie een grote vrijheid heeftom
eigen keuzeste maken. InLondenheeftdeGLA een
belangrijk bestuurlijk gat gevuld: daarvoorwaser
geen enkel bestuur (meer) tussen de stadsdelen
(boroughs) en de nationale overheid. De GLA heeft
voor nieuw bestuurlijk elan en daadkracht gezorgd,
waarvan deinvoering van de tolheffing (congestion
charge) op hetautoverkeerin het centrum van
Londen eenduidelijk voorbeeldis.

Zowelin hetVerenigd Koninkrijk alsin Belgié
waren er zwaarwegende redenen voor bestuurlijke
reorganisatie—het geheel ontbreken van een mid-
denbestuurinheteerste geval, en bestuurlijke ver-
lammingals gevolgvan onoverbrugbare tegenstel-
lingentussen detaalgemeenschappenin hettweede.
Devraag kan worden gesteld of de bestuurlijke pro-
blemenin de Randstad van eenzelfde gewicht zijn.

Tegelijkertijd laten deze twee casussen ook zien dat
bestuurlijke reorganisatie tot nieuwe coérdinatie-
problemen kan leiden. In de praktijk zijn de ruimte-
lijke vraagstukken waarmee overheden worden
geconfronteerd nietaan éénduidelijke schaal
gebonden. Nieuwe bestuurlijke grenzen zorgen
daardoorvoor nieuwe afstemmingsproblemen;
zoalsin de South Easttussende GLA en omgeving
eninBelgiétussen het Brussels Hoofdstedelijk



Gewesten hetVlaamse Gewest. Hetis te verwachten
dateenafbakeningvan hetterritoirvan een nieuw
Randstadbestuur op vergelijkbare problemen zal
stuiten. De Rotterdamse haveneconomie is bijvoor-
beeldsterk verbonden met West-Brabant. En waar
inhetoostenennoorden eindigt de Randstad?
Horen Amersfoorten Purmerend erbij?

Verder komtuitde vergelijkende analyse naar
voren dat historische en culturele aspecten bijde
afbakeningvan hetbestuurlijk territoir zeker zo'n
belangrijke rol spelen als de ruimtelijk-functionele.
Dus zelfs wanneer er duidelijk een schaalniveau is
aante wijzen waarop een zelfstandig bestuur wen-
selijk zou zijn, is er geen garantie dat bestuurlijke
reorganisatie toteen passend bestuur zal leiden.

Een bestuurlijke afbakening die niet aansluit bij de
belevingswereld van burgers, leidt vaak tot maat-
schappelijk verzet. Ditis bijvoorbeeld het geval in
hetRhein-Ruhrgebied, waar bewoners zich of met
hetRuhr- of hetRheingebied identificeren. Ookin
deBay Areaontbreekt, ondanks de aanwezigheid
vande baaials fysiek oriéntatiepunt, een gezamen-
lijke identiteit. De bestuurlijke hervormingenin de
South East zijn halverwege gestopt, omdat het maat-
schappelijk verzettegen een direct gekozen midden-
bestuur te groot was, onder andere omdat burgers
zichslechtkondenidentificeren metde nieuwe
regio’s.” Ookin het geval van de Randstad moet
wordenverondersteld datditvoor weinig burgers
eenherkenbareregiois: er zullen weinig mensen
zijn die zich in sterke mate Randstedeling achten.

Debuitenlandse casussen laten zien dat bestuur-
lijke reorganisatie baten oplevertindevormvan
verminderingvan coérdinatieproblemen. De lasten
vanreorganisatie komenin devormvan nieuwe
coordinatieproblemen en hetrisico datde reorganisa-
tie mislukt. Deinstellingvan een Randstadprovincie
zal nietautomatisch toteen positief saldo leiden.

Noten

1.Briefvan devoorzitter van de Tweede Kamer; zie Bijlage.
2. Hierbijdoelen we op de Nota Ruimte (VROM e.3.2006),
het Advies Commissie Versterking Randstad (Commissie Ver-
sterking Randstad 2007), Territorial review Randstad Holland
(0ecD 2007), het Urgentieprogramma Randstad (venw 2007)

en de startnotitie Randstad 2040 (VROM 2007).

3. Metuitzonderingvan de gevolgen van klimaatverandering.
Alsonder zeeniveau gelegen deltais dessituatie voor de Rand-
stad nogal specifiek en moeilijk te vergelijken metde andere
regio’s. Ditonderwerp blijftdaaromin ditadvies buiten
beschouwing.

4.InVlaanderenligtsinds de federaliseringjuist sterker de
nadrukop plan-envisievorming, omdat hetad-hockarakter
van ruimtelijke projecten bezwaarlijk werd gevonden. Hierbij
wordt, vaak door projecten envisievorming parallel te laten
lopen, geprobeerd om de snelheid endaadkrachtnietverloren
telaten gaan.

5.Hetselectief overdragenvantaken en bevoegdhedenvan
hetenenaarhetanderebestuuren hetinitiérenvansamen-
werkingsverbanden tussen de bestaande gemeentelijke,
provinciale enrijksoverheid, achten wevan eenandere orde.
6. DeBelgische gewesten—in feite deelstaten—hebbeneen
schaal die niet veel afwijktvan de schaal van de stedelijke mega-
regio Vlaamse Ruit. Inde andere deelstaten in deze studie
(Nordrhein-Westfalen en Californié) zijn de staten veel
groter dan de megaregio.

7-MetuitzonderingvandeGLA.

VERDIEPING

Inleiding

Indeafgelopenjareniseenreeksadviezenver-
schenen over de Randstad. Ondanks de onderlinge
verscheidenheid van de adviezen, iser—op een
enkele uitzondering na—sprake van een gemeen-
schappelijketeneur. Er bestaateen algemeen
gevoelvanonvrede over het gebrek aan daadkracht
waarmee in de Randstad ruimtelijke vraagstukken
worden aangepakt.

Hetmanifestvan de commissarissenvande
vier Randstadprovincies en de burgemeestersvan
devier grotesteden (zie Holland Acht 2005) spreekt
zelfsoverdeteloorgangvan de Randstad en wijt dit
aan hetontbrekenvan eenslagvaardige bestuurs-
structuur. De gebrekkige bestuursstructuur wordt
als belangrijkste reden aangevoerd voor deinter-
nationaal vergeleken matige economische groeiin
deRandstad aan hetbeginvan de eenentwintigste
eeuw. In hetverlengde van het manifestkomteen
commissie onder leiding van voormalig minister-
president Kokin2007tothetadvies om een Rand-
stadprovincie tevormen die de taken van de huidige
vier provinciesen de WGR+ regio’s overneemt
(zie Commissie Versterking Randstad 2007).

Twee andere gezaghebbende rapporten, dievan
deoecp (2007) endeRaad voor het Openbaar
Bestuur (2006), trekken een andere conclusie. De
oEecD parkeerthetideevan een Randstadbestuur
enzietslechts op lange termijn een plaatsvoor een
Randstadprovincie. Volgens de oecD is bestuurlijke
versterking van het regionaal stedelijk schaalniveau—
dehuidige wGR+regio’s—de aangewezen wegom
hetbestuurinde Randstad te verbeteren. De Raad
voor het Openbaar Bestuur wil dat de agglomeraties
vandevier grote steden de basis vormen voor regio-
gemeenten die een deelvande huidige provinciale
taken zouden moeten krijgen. Verder zouden er
voorde Noord- respectievelijk Zuidvleugel aparte
provincies moeten worden gevormd.

Het Ruimtelijk Planbureau (Ritsemavan Eck e.a.
2006) tenslotte, concludeert dat de belangrijkste

ruimtelijke relaties—zoals woon-werkverkeer
—-nogsteeds op stedelijk en stadsgewestelijk niveau
bestaan. Eenverschuivingvan bevoegdhedenten
aanzienvan de ruimtelijke inrichting naar het niveau
van de Randstad ligtaldus nietvoor de hand.

Waar duidelijk verschillen van opvatting bestaan
over de wenselijke bestuurlijke oplossingen, lijkt er
over de ruimtelijke vraagstukken waar het om draait
minder discussie. Hoewel deze vraagstukkenin geen
vanderapporten ergworden uitgewerkt, keren
verschillende onderwerpen steeds terug. Ten eerste
gaathetom ‘traditionele’ ruimtelijke vraagstukken
waarbijde bestaande bestuurlijke ordening om tal
van redenenvoor complicaties zorgt. Het gaat hierbij
omdewoningbouw, de ontwikkelingvan openbaar-
vervoersystemen, de aanwijzing van bedrijfs- en kan-
toorlocaties en de beschermingvan de open ruimte.
Tentweedezijn er ‘nieuwe’ uitdagingen, die samen-
hangen met globaliseringen Europeseintegratie.
Onderde noemervaninternationale concurrentie
wordtin nagenoegalle adviezen eenlans gebroken
voor beter beleid voor de Randstad. Hierbij gaat het
naast specifiek ruimtelijke vraagstukken - bijvoor-
beeld bereikbaarheid, hetversterken van comple-
mentariteit tussen steden, het realiseren van top-
woonmilieus—ook om zaken als een gezonde
arbeidsmarkt en fiscale randvoorwaarden. Deze
vraagstukken worden verder uitgewerktin het
volgende hoofdstuk.

Vanuitde constatering dat de opgaven globaal
bekend zijn, maar er onenigheid bestaat over de
passende bestuurlijke oplossing, luidt de hoofd-
vraagvanditrapport: hoe worden belangrijke ruimte-
lijke vraagstukken in enkele met de Randstad te ver-
gelijken regio’s aangepakt en hoe verhoudt zich dit tot
de bestuurlijke organisatie?



. Devierregio’s

Devierregio’s die voor deze verkenning zijn
gekozen zijn: Londen en South East England
(Verenigd Koninkrijk), Brussel en de Vlaamse

Ruit (Belgié), de San Francisco Bay Areaen Noord-
Californié (Verenigde Staten) en het Ruhrgebied en
hetRhein-Ruhrgebied (Duitsland). Deze gebieden
hebben metde Randstad gemeen dat één of enkele
steden belangrijke internationale economische
knooppunten zijn. Tegelijkertijd zijn de steden
onderdeel van uitgestrekte verstedelijkte regio’s
die op verschillende manieren een duidelijke samen-
hang kennen. Deze gebieden worden wel omschre-
venals (policentrische) stedelijke megaregio’s
(Hall & Pain 2006).

Stedelijke megaregio’s zijn gelaagd opgebouwd.
Hetlaagste ruimtelijk schaalniveauis het niveau van
individuele steden en dorpen, datvaak samenvalt
met de laagste schaal van het openbaar bestuur.
Devolgende ruimtelijke schaal die van belangisvoor
deruimtelijke ordeningis hetniveau van de aaneen-
gesloten stedelijke agglomeratie: alle steden en voor-
stedendie niet meer noemenswaardig gescheiden
worden dooropen ruimte.

Dezetwee niveaus hebbenvooral te maken met
de morfologie van destad. Eenander schaalniveau
isdatvan het gebruik. Functionele verbanden—zoals
woon-werkverkeer en vrijetijdsbesteding—gaanin
de meeste gebieden over de grenzen van de morfo-
logisch aaneengesloten stad heen, maar kunnen ook
beperkterzijn. Afhankelijk van de kenmerken van de
functionele patronen die er bestaan, wordt gespro-
ken overstadsgewesten, stedelijke netwerken, daily
urban systems of Functional Urban Areas of Regions
(Fua’sof FUR's). In het laatste geval gaat het bijvoor-
beeld om kerngebieden meteen zekere omvangen
dichtheid aan werkgelegenheid, en randen van waar-
uiteenaanzienlijk deel van de bewoners forenst naar
hetkerngebied.

Als laatste schaalniveau noemen we de wijdere
regio: de stedelijke megaregio. Functionele verban-
denop hetschaalniveau van de gehele megaregio zijn
minder omvangrijk dan op de schaalvan Fua’s. Ken-

merkend voor stedelijke megaregio’sis dat ze een

aaneenschakelingvan elkaar overlappende FUA’s zijn.

San Francisco Bay Areaen Noord-Californié

De SanFrancisco Bay Areaiseenvan de twee mega-
stedelijke regio’s van de deelstaat Californié (de
andereishet gebied Los Angeles-San Diegoin het
zuiden). De negen counties die meestal tot de Bay
Areaworden gerekend (en waarvoor een samen-
werkingsverband bestaat) omvatten101gemeenten
entellenongeveery,1miljoeninwoners. Het lokale
bestuurvarieertvan unincorporated dorpen met
minderdani.000inwoners (Point Reyes Station)

en gemeenten als Ross met2.300 inwoners tot

de grootstad San Francisco (798.000) en hetnog
grotere SanJose (930.000).

Functioneel en morfologisch gezienis het niet
altijd duidelijk waar de Bay Area ophoudt of begint.
Het gebied wordtaan de westkant duidelijk begrensd
doordeoceaan. Aan de oostkantvormtde heuvelrug
eensoortnatuurlijke grens, maaraan de andere kant
vande heuvel rukt de verstedelijking weer op
(Walnut Creek, Dublin), en strekt zich verder oost-
waarts uittotin de vruchtbare Central Valley. Eris
ook een geleidelijke corridorvorming waar te nemen
naar de hoofdstad Sacramento ten noordoosten van
deBay Area. Vooralsnog blijven deze gebieden func-
tioneel gescheiden. Binnen de Bay Area bestaan
meerdere aparte aaneengesloten stedelijke agglo-
meraties, zoals het stadsgewest van San Francisco,
de South Bay (San Jose en Silicon Valley) en de East
Bay (Oakland, Berkeley, enzovoort).

Op het functionele niveau zijn er verschillende
stedelijke systemen binnen de Bay Areaen omgeving
teidentificeren. Eris veel woon-werkverkeervanen
naar San Francisco vanuit Oakland, San Mateo en
Marin County envan en naar Silicon Valley; daarnaast
zijnverschillende subcentra of edge cities sterkin
opkomst (Cervero &Wu1997). Deze functionele
enmorfologische karakteristieken komen slechts
tendele overeen metde bestuurlijkeindeling.

Noch Noord-Californié, noch de Bay Area heeft
eenformeel bestuur.

Londen en South East England

Dewereldstad Londenis het onbetwiste epicentrum
van het zakelijk leven en de bestuurlijke machtvan
hetVerenigd Koninkrijk. Erwonen momenteel
ongeveer 7,5 miljoen mensenin de stedelijke regio
Londen (dat wil zeggen: binnen de grenzenvan de
Greater London Authority (GLA). Binnen de GLA zijn
er lokale besturen (boroughs), zoals de City of London
(wat officieel geen borough is, maar daar, metslechts
9.800inwoners, wel erg op lijkt) en de City of
Westminster).

Doordeaanwezigheid van de bekende Green Belt
omdestadisde morfologievan Londenrelatief een-
duidigaante wijzen als één aaneengesloten stedelijk
gebied. Daarbuiten bestaateenringvan verschillende
stedelijke agglomeraties. Het hele gebied binnen de
Green Beltvalt min of meer samen met hetterritoir
vande GLA, eendemocratisch gekozen regionaal
bestuur.

OmdatLondenomringd wordtdoor eenrelatief
open gebied—de Green Belt—, kunnen de woon-
werkafstanden aanzienlijk zijn (tot 75 kilometer).

De functionele stedelijke regio (soms ook de London
commuter belt genoemd, met14 miljoen inwoners)
strektzich uitover een grootoppervlak, maar het
zwaartepuntervanisnogaltijd destad Londen,
mede door hetradiaal georiénteerde transport-
netwerk. Dezestad ligtin het grotere verstedelijkt
gebied South East England, dat—mede dankzij de
hoofdstad—een belangrijk deel van de Britse bevol-
king (circa17 miljoen), welvaarten economische
groeivanhetland herbergt.

Brussel en de Vlaamse Ruit

Het Brussels Hoofdstedelijk Gewest heeft ongeveer
1miljoeninwonersenisopgedeeldin1g gemeenten,
waaronder de stad Brussel. Zowel de stedelijke
agglomeratieals de functioneel samenhangende
regio (FUA) overstijgt duidelijk de bestuurlijke gren-
zenvan het Brussels Hoofdstedelijk Gewest, dateen
vandrie Belgische deelstatenis, en ligt deelsin Vlaan-
derenendeelsin Wallonié (Vandermotten & Roe-
landts2006). De agglomeratie heeft ongeveer
1,5miljoeninwonersen de FUA zelfs 2,8 miljoen

(Hall & Pain2006). Het gebied van de stedelijke
megaregio heeftals hoekpunten Antwerpen, Gent,
LeuvenenBrussel. Het hele gebied van de Vlaamse
Ruit—ruim 5miljoeninwoners - is sterk verstedelijkt
en kentnauwelijks nog grote open ruimten. Brussel
staat duidelijk aan de top van de stedelijke hiérarchie.
Behalvevanen naar Brussel zijn er weinig functionele
relaties die over de taalgrens heen gaan (Cabuse.a.
1995; Hall & Pain 2006).

Ruhrgebied en Rhein-Ruhr

HetRuhrgebied (circa 5,3 miljoeninwoners) in de
deelstaat Nordrhein-Westfalen wordt gekenmerkt
dooraaneengegroeide steden endorpen tussende
(oost-weststromende) rivieren Ruhren Emscherin
hethartvanindustrieel Duitsland. Andersdanin de
overige casestudygebiedenis hier geenstad aante
wijzen die een duidelijke toppositie heeft. Dortmund
isde grootste stad, metongeveer 587.000 inwoners,
op devoetgevolgd door Essen (581.000); andere
grote steden zijn Duisburg (497.000), Bochem
(376.000) en Gelsenkirchen (373.000). Bovendien
ishetmorfologisch onduidelijk waar de ene stad
ophoudten deandere begint: hethele Ruhrgebied
kan gezien worden als éénamorfe agglomeratie.
Defunctionelerelatieskomen ook niet overeen

met de stadsgrenzen; ditwordtversterkt dooreen
goed functionerend openbaarvervoersysteem op
regionaal niveau en eenrijk aanbod van snelwegen
diederegioopdelen.

Nietvervande stedelijke agglomeratie van het
Ruhrgebied bestaat er een andere agglomeratie
langs de Rijn, die meer noord-zuid stroomt. Hier
liggen de steden Disseldorf, KéIn en Bonn. Samen
vormen deze twee agglomeraties één grootver-
stedelijkt gebied: de zogenoemde Rhein-Ruhr Euro-
pean Metropolitan Area, met ongeveer 11 miljoen
inwoners. Hoewel er zeker overlap bestaatin het
economisch functionerenvan deze twee agglome-
raties, kunnen ze niet gezien worden als één functio-
neleregio: de afstanden zijn er te groot voor.



Figuur1. DeRandstad Figuur2.San Francisco Bay Areaen Noord-Californié
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Figuur3.Londenen South East England Figuur 4. Brusselende Vlaamse Ruit
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Figuurs.Ruhrgebied enRhein-Ruhr
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De uitdagingen waarvoor de Randstad zich gesteld
ziet, zijn niet allemaal nieuw. Een korte verkenning
van de ruimtelijke vraagstukken die op regionaal
niveauspelen, leertdatzowel de onderwerpenals
devoorgedragen oplossingen (zoals bestuurlijke
herindeling) eenlange geschiedenis kennen. Hierbij
gaathetom ruimtelijke vraagstukken waarvoor oude
interventievormen en -schaalniveaus als problema-
tischworden gezien. Daarnaast spelen op dit moment
relatief nieuwe uitdagingen die samenhangen met
detoenemende globalisering en Europese integratie.

Vandestad enderand

Sinds heteindevan de negentiende eeuw, toen
devervoersmogelijkhedenruimer werdenende
verstedelijking een grote vlucht nam, is de ruimtelijke
verweving tussen steden en hun omgeving sterker
geworden. Hetregionale schaalniveau-simpelweg
opgevatals hetschaalniveau tussen de lokaleen de
nationale overheid —werd daardoor belangrijker voor
deontwikkelingvansteden. In Nederland volgde de
bestuurlijke ordeningin eersteinstantie de behoeften
vande grote steden. Ditleidde in de eerste helftvan
detwintigste eeuw tot een reeks annexaties van
buurgemeenten door grote centrumgemeenten
(DeRuijter1987; Vander Valk & Wallagh1994;

Vander Veer1997). Ondanks deze pogingen om

de bestuurlijke ordeningin overeenstemming te
brengen metde nieuwe ruimtelijke realiteit, ont-
stond eral snel eensituatie waarbijstedenen de
daarmeeverbonden ommelandendoorsneden

werden door de bestuurlijke grenzen van gemeenten.

Dezesituatie leidt tot afstemmingsproblemen, omdat
bestuurlijke grenzen het perspectief bepalenvoorde
keuzeswaarmee overheden worden geconfronteerd.
Zo wordtbij de besluitvorming vaak geen rekening
gehouden met de externe effecten—effecten binnen
degrenzenvan naburige besturen. Negatieve effec-
tenworden afgewenteld envan positieve effecten
wordt geprofiteerd zonder dat daar de lasten voor
worden gedragen (Gordon 2006; Ostrom1990;
Peterson1980; Stephens & Wikstrom 2000). Dit
verschijnsel wordtversterkt naarmate lokale over-
heden autonomer zijn, zoalsin de Verenigde Staten
en Duitsland, waar de belastinggrondslag van lokale
overhedenveelgroterisdanin Nederland. Maar ook
inde Randstad bestaan er vele ruimtelijke problemen
diehet gevolg zijn van gemeenten die uitsluitend het
—-vermeende —eigen belang najagen.

Instedelijke regio’s manifesteren deze afstem-
mingsproblemen zich vaak als het probleemvan
destadenderand (Salete.a.2003; WRR1990). De
belangenvanrandgemeenten gaan vaak regelrecht
integen dievan de grote stad.

Traditioneel gaat het hierbij meestal om de woning-
bouw, waarbijde randgemeenten niet of alleen voor
specifieke—vaak welvarende—groepen bouwen. Dit
heefteen selectieve migratie van stedelijke bewoners
totgevolg. Inde Randstad heeft een stad als Rotter-
dam hiermee sterk te maken.

Hetkan echter ook gaan omvoorzieningenals
grootschalige detailhandel, waar randgemeenten
deruimtevoor bieden en die gevolgen hebben voor
hetwinkelapparaatin de centrale stad. Het voor-
nemenvooreen Megamall nabij Geldermalsen
leverde protest op totin de Randstad (Van der
Wouden e.a.2006).

Eenhieraan gerelateerd probleem, dat zijn oor-
sprong heeftin hetbeleid vanindividuele lokale
overheden, is hetverschijnsel van overaanbod van
bouwgrond. Ditisinhetalgemeenin hetnadeelvan
bestaand stedelijk gebied, waar herontwikkeling
vaak duurderisdan ontwikkelingin het buitengebied
(Needham2003). Doordit beleid vanindividuele
besturen ontstaat op een hoger schaalniveau—indien
ongecorrigeerd —een ruimtelijke uitsortering van
woonmilieus en economische activiteiten, waarbij
ongelijkheden worden versterkten doelstellingen
van ruimtelijk beleid—zoals hetbehoud van open



ruimte, het bevorderenvan openbaarvervoerende
realisatie van compacte steden—worden ondermijnd.
Zovormen bestuurlijke grenzen barrieresvoor de
planmatige vormgeving van verstedelijkingenvan
ruimtelijke systemen als het openbaar vervoer. In
deRandstadis hierdoor een gatontstaan tussen het
nationale spoornetwerk en de gemeentelijke metro-
entramstelsels. Het Amsterdamse metro- en tram-
stelsel bevindt zich nietvoor niets vrijwel uitsluitend
op Amsterdams grondgebied, terwijl de agglomeratie
enruimtelijk functionele verbanden hier duidelijk
overheen gaan. Derecentste openbaarvervoervisie
vande gemeente Amsterdam maaktvolgens de
Amsterdamse Raad voor de Stadsontwikkeling
zelfsimpliciet de keuze voor de metro als stedelijk
systeem, waarbij regionale uitbreidingen worden
geblokkeerd (ARs 2007). Er zijnin de Randstad ver-
schillendeinitiatieven genomen om het gat te dich-
ten, maar hierbij is hetlokaal bestuur nog steeds een
belangrijke hindernis die genomen moet worden.
HetLeidsereferendum, datzich tegen hettracévan
deRijn-Gouwelijn door de binnenstad uitsprak, heeft
eveneens duidelijk gemaakt datregionale projecten
kwetsbaar zijn.

Naar een nieuwe geografie

Instedelijke megaregio’s zoals de Randstad

zijn de ruimtelijke relaties complexer geworden
dandietussenstadenrand (Asbeek Brussee.a.
2002; Kreukels1994). Het redelijk overzichtelijke
interpretatieschemavan de arme stad enrijke rand-
gemeenten heeft plaatsgemaaktvoor minder een-
duidige verhoudingen." Ditis vooral zichtbaarin
policentrische gebieden, zoals de Randstad, waar
meerdere belangrijke centra zijn aan te wijzen
zonder dat er een duidelijke hiérarchie tussen
bestaat (Cervero & Wu1997; Dieleman & Priemus
1996). Het kan gaan om stadscentravan eenzelfde
niveau—alsdievan de grote stedenin de Randstad
—of om nieuwe centra buiten het centrale centrum
vande stad, zoals bijde ontwikkeling van Schiphol
enomgeving. Schiphol Plazais eenvandesucces-
volste winkelcentravan Nederland en wordtallang
niet meer alleen gebruiktdoor luchtvaartpassagiers
(Evers2004).

Hetzwaartepuntvanallerlei functionele verbanden
—meestal bekeken op basis van forensisme —bevindt
zichin deze stedelijke megaregio’s op een relatief
laag schaalniveau, dat wil zeggen binnen de centrale
stedenen hunranden (Hall & Pain2006). Dit laat ech-
teronverletdatvoor specifieke ruimtelijke relaties,
verbanden op eenhoger schaalniveauvan belang
kunnen zijn. Forensisme overlange afstand kan
aanzienlijk zijn.2 Bovendien zegt de kwantiteit van
derelaties niet altijd alles over het gewichtvan die
relaties. Zo zijninternationale vervoersstromen
getalsmatigvan mindere omvang dan nationale
vervoersstromen, ze vervullen echter een belangrijke
—zelfsonmisbare—functie, en daarmee relativeert
demindere omvang niet hetbelangvan deze stromen
(vgl. Bruinsma & Rietveld 1993).

Hoewelvoor het grootste deel van het dagelijks
handelenvan bewonersenorganisaties destad en
stadsregio het belangrijkste schaalniveau s, bestaan
erfunctionelerelaties die over ditschaalniveau heen-
gaan. Quaomvang lijken die relaties niet groot, maar
zespelen wel een essentiéle rolin heteconomisch
enmaatschappelijk functioneren van gebieden
(vgl. Castells1996). Zoisvoor het overgrote deel
van deinternationaal opererende financiéleen
zakelijke dienstverleners Groot-Amsterdam als
vestigingsplaats favoriet. De markt die vanuit
Groot-Amsterdam wordt bediend, heetin eerste
instantie ‘Nederland’, maarisin de praktijk sterk
geconcentreerdinde Randstad (Lambregts 2008).

Hieruitvolgtdat het ontwikkelen van ruimtelijke
systemen alshetopenbaarvervoeren hettegengaan
vanongewenste effecten van concurrentie tussen
lokale overheden moeilijk zijn vastte pinnen op één
ruimtelijk schaalniveau. Hierbij moet worden opge-
merktdatinzichtin defunctionele samenhangvan
steden op het niveau van stedelijke megaregio’s als
geheelnogbeperktis.3 Tochis hetvrij duidelijk dat
hetontbreken van afstemming op Randstedelijk
niveau mogelijk leidt tot een concurrentiestrijd met
negatieve gevolgen. Zo bestaatin vele steden het
streven een ‘creatieve stad’ te worden, terwijl
duidelijkis datdit binnen de Randstad maar voor
een beperktaantal steden zal zijn weggelegd
(Vander Wouden 2007).

Voorgaandethema'’s, als de efficiénte organisatie
vanvervoersstromen en hetbeperkenvande nega-

tieve effecten van concurrentie tussen lokale over-
heden, zijn al lange tijd kernvraagstukkenin de regio-
nale planning van stedelijke regio’s. Inaanvulling op
desamenhangtussen centrale steden en hun directe
omgeving, zijn andere ruimtelijke relaties ontstaan
die—mogelijk—ook vragen om bestuurlijke actie.
Debelangrijkste hiervanis de groeiendeinvloed
(inde werkelijkheid enin het politieke discours)

van het mondialiseringsproces. Dit heeft geleid tot
een heroverwegingvan derol van de stad of metro-
poolindewereldeconomie en—vooralsinds de
jarennegentig—een oplevingvan dediscussie over
bestuurlijke herindeling op regionaal niveau (Carr &
Feiock1999; Le Gales & Lequesne1998; Lefevre
1998; Stephens & Wikstrom 2000; Salete.a. 2003).

Metropoolvorming als doelstelling

Internationalisering of globalisering is op zich geen
nieuw verschijnsel. Aleeuwen speleninternationale
relaties een belangrijke rolin de economie. Tegen-
woordig bevindtdit proces zich echterin een stroom-
versnelling, als gevolg van technologische ontwik-
kelingenenliberaliseringvan de wereldeconomie.
Doorde Europese eenheidsmarkt en de vrijhandels-
afsprakenin hetkadervande World Trade Organiza-
tion (wT0) hebbeninvesteerders en bedrijven steeds
meer vrijheid gekregen om zelf de locatie van hun
investeringen te kiezen. Ditleidtaan de ene kant tot
eenwereldwijde spreidingvan de productie; vooral
naar lagelonenlanden. Aan de andere kant leidt dit
toteen concentratie van hoogwaardige dienstver-
leningineenbeperktaantal stedelijke gebieden
—dezogenoemde world cities (Sassen1991).4
Overheden hechtenintoenemende mate waarde
aan zakenals de kwaliteitvan hetwoon- enleef-
milieu, bereikbaarheid en clustering van economi-
sche activiteiten om hoogwaardige dienstverlening
tekunnen aantrekken (Florida 2002; Harvey 1989).
Inhet geval vanderegionale economie gaat hetin
hetbijzonder om de samenhang tussen economische
activiteiten in een gebied (Storper1997). De econo-
mische activiteiten van een bedrijf zijningebed in een
regionale productiestructuur of cluster, die bestaat
uittoeleverende bedrijven, afnemers, adviseurs,
onderzoeks- en onderwijsinstellingen, hetaanbod
van arbeid, enzovoort. Sterke economische clusters

zijn een belangrijke voorwaarde voor de econo-
mische vitaliteitvan gebieden, zois de algemene
gedachte. Clustering verlaagt de transactiekosten
envergroot hetinnoverende vermogenvan de
betreffende sector. Over derol die de overheid zou
kunnenvervullen bijhetstimuleren en koesteren
van succesvolle clusters wordt overigens wel ver-
schillend gedacht (Amin & Thrift1997; Healey1997).

Alvanaf hetrapportvan de Commissie Westen des
Landsuit1958 bestaat hetidee dat de Randstad zich
zal ontwikkelen als een metropool als Londenen
Parijs. Indat rapport wordt ervan uitgegaan datde
Randstad zich binnen twintigjaar zal ontwikkelen
tot éénsamenhangende agglomeratie. Dit was niet
alleen een onvermijdelijk, maar ook een wenselijk
ruimtelijk ontwikkelingsmodel. Sinds die periode tot
aanrecente beleidsinitiatieven onder de noemervan
‘Deltametropool’ is de dominante visie in het beleids-
discours datde Randstad als geheel moet worden
gezien enontwikkeld als samenhangende metropool
die zich kan meten met Londen en Parijs. Het verster-
kenvandeonderlingeverbindingen en specialisatie
en complementariteitvan de verschillende steden
binnen de Randstad horen hierbij (Zonneveld &
Verwest2005).6

Hetbelang datwordt gehechtaan territoriale con-
currentietussenstedenenregio’sin hetalgemeenen
clusteringin hetbijzonder, en de gevolgtrekking dat
dittot beleid en/of bestuurlijke reorganisatie moet
leiden, is niet zonder kritiek (Turock 2005; Weterings
& Ponds2007; Vander Wouden 2007). De economi-
sche transities die zich voltrekken zouden veel minder
invloed hebben op de positie van stedelijke regio’s
ten opzichte van elkaar dan wel wordt gesuggereerd.
Zoisdehiérarchie vansteden op Europese schaal
allangetijd behoorlijk stabiel (Wilks-Heege.a. 2003).
Metandere woorden: ontwikkelingen voltrekken
zichvooral daar waar de economie al sterk eninter-
nationaal georiénteerd is en de mogelijkheden om
dit patroon met beleid te doorbreken, zijn beperkt.

Metropoolvormingin de praktijk

Ondanks bovengenoemde kanttekeningen, blijkt
hetideevan concurrentietussenregio’s erg belang-
rijk. Inelke bestudeerde regio wordt ‘een goede
internationale concurrentiepositie’ vrijkritiekloos
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overgenomen als een belangrijk doel van het ruimte-
lijk beleid. Devergelijkingvanderegio’s leidt toteen
vijftalinteressante constateringen.

Teneersteiserbinnen destedelijke regio’s een
concentratievaninternationaal opererende bedrijven
(Hall & Pain2006). Inalle regio’s, dus ook in poli-
centrischeregio’s als de Vlaamse Ruiten het Ruhr-
gebied, is er duidelijk een stad—Brussel respectieve-
lijk Dusseldorf—waarinternationale bedrijven zich
concentreren. Daarnaast zijn er binnen de regio ook
nogwel een of enkele andere steden meteeninter-
nationaal profiel. Hetaantal en de omvangvaninter-
nationaal opererende bedrijven zijnin deze tweede
of derdeinternationale stad beduidend minder dan
indeeersteinternationale stad in deregio. Verder
zijn de concentraties van internationaal opererende
bedrijvenintweede steden vaak duidelijker verbon-
den meteen specialisatie. In Antwerpen en Duisburg
zijn datde haven en logistieke bedrijvigheid; in
Cambridge enSilicon ValleyisdaticT.

Inderegio’skunnen we hetvolgende patroon her-
kennen: op één plaats ontstaat er een metropolitaan
milieu, dat wil zeggen: een samenballing vaninter-
nationaal opererende bedrijven uitverschillende
sectoren en eendaarbijbehorend voorzieningen-
niveau — met daarnaast een of meerdere plaatsen
met eeninternationaal profiel waarmee een speci-
fieke niche wordtvervuld. Ookin de Randstad is
eendergelijk patroon te herkennen. Amsterdam
lijkt zijn positie als belangrijkste internationale stad
te consolideren en zelfs te versterken (Van Dijk &
Buunk2007; Ritsemavan Eck e.a. 2006). Hierbijiis
derecentetrekvan hoofdkantorenvan Nederlandse
multinationals—Philips, Ahold, Akzo-Nobel, Numico
en TNT—naar Amsterdamiillustratief. Tegelijkertijd
spelen ook Rotterdam en Den Haag ininternationaal
perspectief een duidelijke rol: Rotterdamin scheep-
vaarten logistieken Den Haagin hetinternationaal
recht.

Tentweedevaltop dat‘'wonen’in de onderzochte
regio’seenbelangrijk onderwerp van concurrentie
is (0ECD 2000). Hierbij speelt enerzijds hetvraag-
stuk van segregatie en anderzijds het biedenvaneen
aantrekkelijke leefomgeving. Een sterke segregatie
op dewoningmarkt, vooral het ontstaan van grote
gebieden waar huishoudens met middeninkomens
nietkunnen—omdat hette duuris—of willen wonen

—omdat hette onaantrekkelijk is —, wordtals een
bedreigingvan heteconomisch functionerenvan
deregioals geheel gezien. Eenvan de kenmerken
van een aantrekkelijke leefomgevingis eenaan-
trekkelijke natuurlijke omgeving. Stedelijke regio’s
winnen aan kwaliteitals er voldoende gebieden zijn
waarin natuur en openheid de overhand hebben
bovenstedelijkheid en bebouwing. In de discussie
overde Randstad neemtde functie van het Groene
Hart hierbij een centrale plaatsin.

Tenderdevaltop dathetschaalniveauvande
gehele stedelijke megaregio nergens sterk ont-
wikkeld is; op dit niveau is weinigaandachtvoor
deontwikkelingvan strategieén en uitvoeringvan
projecten gericht op hetvergrotenvan de competi-
tiviteit.6 Zaken als visievorming, strategische projec-
tenen coalitievorming tussen overheden, bedrijven
en maatschappelijke organisaties zijn nogvooral een
zaakvanindividuele steden.

Tenvierdevormthetideevan een stedelijke mega-
regiodievangrootbelangisvoordeinternationale
concurrentiepositie, eenretorisch instrumentom
de nationale politiek te bewegen de aandachtin het
beleid te verleggenvan de ondersteuningvanrelatief
zwakke regio’s naar heteconomische kerngebiedin
destaat. Dit gebruik van hetidee van de megaregio is

hetduidelijkstaanwezigin Engeland (John e.a. 2005).

OokinNederlandis de aandachtin het ruimtelijk
beleid voor de Randstad medeingegeven doorde
wens ruimtelijke investeringen meerterichten op
hetwestenvan hetlandin plaatsvan hetvoerenvan
eenspreidingsbeleid. Deze omslagin hetbeleid is
inNederland eigenlijk al gemaakt met het mainport-
beleidenhetbeleid ‘regio’s op eigen kracht’ uitde
Vierde nota over de ruimtelijke ordening uit 1988.
Tenvijfde kan worden geconcludeerd datdever-
schillende stedelijke megaregio’s eenintern nogal
gedifferentieerd beeld laten zien. Hierdoor moeten
internationale vergelijkingen van de Randstad met
buitenlandse stedelijke megaregio’s met enige terug-
houdendheid worden beoordeeld. Een dergelijke
vergelijking kan erg afhankelijk zijn van de geogra-
fische grenzen enindicatoren die zijn gehanteerd.
Het Brussels Hoofdstedelijk Gewest heefteenvan
dehoogste Bruto Regionaal Productenvandeku,
maarisin feite, als gekeken wordt naar huishoudens-
inkomens, dearmste van de drie Belgische gewesten

(Vandermotten & Roelandts 2006). Verder worden
deregio’s hierin als black boxes benaderd en blijft
grotendeels onduidelijk hoe bestuur, beleidsvoering
enruimtelijke kenmerken doorwerkenin ‘het’ eco-
nomisch succesvanderegio. Ookin de Randstadis
ereenduidelijkonderscheid ineconomisch presteren
tussen de Noord- en de Zuidvleugel (Van Dijk &
Buunk2007).

Conclusie

Uithetinvogelvlucht geschetste beeld van ruimte-
lijke ontwikkelingen in stedelijke megaregio’s valt
eenaantal conclusies te trekken. Ten eerste is naar
voren gekomen dat de traditionele typeringvan de
geografische verhoudingenin stedelijke regio’s als
stadenrand nietheeftafgedaanvoorderegionale
beleidsvoering, maarisaangevuld metandere ruim-
telijke relaties die vaninvloed zijn op ruimtelijke
ontwikkeling en de sturingsmogelijkheden die
overheden hebben. Hierin wordt hetidee van toe-
nemende schaaldifferentiatie herkend (Asbeek
Brussee.a.2001; Salet2005; De Vries & Wissink
2005), wat kort gesteld betekent dat steeds meer
vraagstukken—zoals ruimtelijke segregatie van
bevolkingsgroepen, hetwoon-werkverkeer, de
concurrentie ominternationale economische acti-
viteiten—een benaderingvragen op een eigen ruim-
telijk schaalniveau. Waar deze problematiek in het
verleden samenkwam op de schaal vanstad en
ommeland, iser nu een gedifferentieerder geo-
grafisch relatiepatroon.
Tentweedeisderolvanstedelijke regio’sineen
ander daglichtkomen te staan door de mondialisering
en Europeseintegratie. De kwaliteiten van de stede-
lijke regio’s worden belangrijk geachtin deinter-
nationale concurrentie om bedrijfsinvesteringen.
Onder de noemervan metropoolvorming worden
diverse eisen gesteld aan het ruimtelijk beleid. Naast
een goede ontsluiting en bereikbaarheid —waar tradi-
tioneel uithet perspectief van concurrentie al veel
nadruk op werd gelegd—is er veel aandachtvoorde
woningmarkten het creéren van aantrekkelijke ves-
tigingsmilieus voor hetinternationale bedrijfsleven.
Metropoolvormingis echter voornamelijk een zaak
vanindividuele steden. Samenhangend beleid op
deschaalvan de stedelijke megaregio’sis beperkt.

Dealgemene ontwikkelingen geventenslotte
aanleidingom, ondanks het dominante politieke
discours, relativerend aan te kijken tegen de moge-
lijkheden die stedenenregio’shebben om succes-
vol deinternationale territoriale concurrentie aan
te gaan. Hetinternationale bedrijfslevenricht zich
vooral op die plekken die al sterk internationaal
georiénteerd zijn, waardoor er binnen de regio’s
een concentratieplek lijktte zijnin plaats van sprei-
dingvan metropolitane functies over deregio. De
ruimtelijke ontwikkeling in stedelijke megaregio’s
kentsterke padafhankelijkheden en daarmee zijn
de margesvan de ruimtelijke politiek vaak smaller
dan politicien planners hopen.

Noten

1. Insommigevandeinditadviesonderzochteregio’s zijn de
centrale stedenjuistrijk: Londenen San Francisco zijn alleen
voorwoningzoekenden meteen hooginkomen bereikbaar
(MayorofLondon2007). Ditwordtin beide steden als een
gevaarvoor de lokale economie gezien, omdat voor tal van
functies geen personeel gevondenkanworden. Inde Brusselse
regio daarentegeniser duidelijk een ‘stadsvlucht’. Vooral wel-
varende huishoudenshebben de afgelopendecennia—ennog
steeds—destad verlatenomzichinde Vlaamse rand en verder
wegin Walloniéte vestigen (Vandermotten & Roelandts 2006).
Ditwordteveneensalseen probleem opgevat. Verderisde
diversiteitbinnen deverschillende stedelijke regio’s groot.
Ineenrijke regio zoalsde South Eastin Engeland zijn er ook
—buiten Londen—delendie beduidend minder welvarend zijn
(Johne.a.2002). Erheeft zich op regionale schaal duidelijk een
oost-westtegenstellingontwikkeld. Het gebied ten westenvan
Londen—the ThamesValley, metonderandere deluchthaven
Heathrow—isveelwelvarenderdanhetoosten—the Thames
Gateway, metveel verlatenindustriéle en haventerreinen.
DeBay Areain de Verenigde Staten is nietalleen thuis voor
dehoogopgeleide San Francisco- of Silicon Valley-dotcommer
maar bevatook gemeentenalsRichmond, eenvan de meest
grimmige stedenvan de Verenigde Statenintermenvan
uitzichtloosheid van de bevolking en moordcijfers.
2.Eenvoorbeeld hiervanis de new town Milton Keynes die op
een afstand van 75 kilometer van Londen ligt (Pain 2006). Voor
deaantrekkingskrachtvanLondenop forenzen, winkelend
publieken de afnemersvan specialistische diensten zou een
radiusvaniso kilometer moeten worden gehanteerd (Crow

2005).
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3.Debeschikbare dataenanalyses zijn daarvoor vaak te weinig
specifiek. Verderis het bewijsvoor—hetontbrekenvan—samen-
hangvaakindirect. Erwordtdan gekeken naar de mate van func-
tionele specialisatie van stedenin stedelijke netwerken. Naar-
mate steden complementair aan elkaar zijn—functies vervullen
dieindeanderesteden nietaanwezig zijn—, zou diteenindicator
zijn voor samenhang. Zo zou binnen de Randstad (Ritsema
vanEcke.a.2006) ende Vlaamse Ruit die complementariteit
afnementerwijl diein het Rhein-Ruhrgebied juist toeneemt
(Meijers2007).

4.DeRandstadiseenvandewereldstedenin The world cities
(1966) van Peter Hall. Andere auteursvinden het minder van-
zelfsprekend om de Randstad als wereldstad te omschrijven
(Sassen1991; Shachar1994).

5.0oknaaraanleidingvan deideeénvande Commissie Westen
desLandsbestond eral kritiek op de zienswijze waarin de Rand-
stad alssamenhangende metropool werd gezien. Le Cosquino
deBussy, nota benelid van die commissie, betoogde dat het
gebrekaan concentratiein de Randstad nadeligwas, omdat
hiermee nergens een hoog (cultureel)voorzieningenniveau

zou kunnenworden bereikten de kosten voorinfrastructuur
ineen gespreid model veel hogerzouden zijn. Dit was vooral
nadeligomdatde concurrentie tussen stedelijke regio’s zou toe-
nemenalsgevolgvandeini9sy opgerichte EEG (Zonneveld &
Verwest2005:124).

6. Zie wel visievorming voor Rhein-Ruhrgebied (hoofdstuk
‘Bestuurlijke context’), het programmavoor de Thamesgateway
(hoofdstuk ‘Regionale railsystemen’) en het conceptvan de

Vlaamse Ruit (hoofdstuk ‘Bestuurlijke context’).

Bestuurlijke
context

Inhetvoorgaande is beknoptbeschreven welke
ruimtelijke vraagstukken spelen in stedelijke
megaregio’s als de Randstad. De wijze waarop hier
bestuurlijk mee wordtomgegaan, varieertsterk.
Indithoofdstuk schetsen we deze variatie aan de
handvan de algemene uitgangspunten en kenmerken
vande bestuurlijke ordening en praktijkenin de vier
geselecteerderegio’s. We beperken de beschrijving
vandevier buitenlandse regio’s totonderwerpen die
aansluiten bij de discussie over het toekomstige
bestuurvande Randstad. Daarom lichten we eerst
kortde bestuurlijke vraagstukken in de Randstad-
discussie toe.

De Randstad: op zoek naar hetjuiste bestuur

Indediscussie over de herordeningvan bevoegd-
heden entaken over deverschillende overheidslagen
in de Randstad spelen vier vraagstukken nadrukkelijk
eenrol. Ten eerste heeft, ondanksdeinformele
(staatsrechtelijke) zin eninternationaal vergeleken
tamelijk stevige positie van het Nederlandse provin-
ciale bestuur, hetmiddenbestuur al decennialangeen
gebrekaan bestuurskracht. Hierdoor komt beleids-
vorming voor hetschaalniveau tussen de staaten de
gemeente niet goed van de grond. Een belangrijke
redenvoor hetgebrekaan bestuurskrachtis het fis-
caal centralisme, dat maakt dat derijksoverheidin
Nederland relatief veelinvloed heeft (Terhorst &
Vande Ven1997). Op terreinen waar wél duidelijke
provinciale taken en bevoegdheden gelden, zoals
deruimtelijke ordening, zijn de provincies door ‘gou-
denkoorden’aanderijksoverheid gebonden; veel
publieke ruimtelijke investeringen wordenimmers
doorderijksoverheid gedaan (Faludi & Van der Valk
1994).In de Randstad wordt de positie van de provin-
ciesbovendien ondergraven door de relatief mach-
tige positievan desteden.

Eentweedediscussiepuntis de wens het midden-
bestuurin overeenstemmingte brengen metde
geografische schaal van beleidsvraagstukken. De
ruimtelijke ordeningis vaak aanjagervanvoorstellen
voor zulke verandering. Een derde vraagstuk, waar-
over moeilijk politieke overeenstemming te krijgen
is, betreft de vorm van het gewenste middenbestuur.
Devoorstellenvariérenin hetschaalniveau waarop
hetnieuwe bestuur zou moeten worden gevormd,
hetal of nietinstellen van eenvierde bestuurslaagen
hetal dan niettoestaanvan een afwijkende bestuur-
lijke organisatiein stedelijke regio’s (Boogers &
Hendriks 2005). Het laatste discussiepunt betreft
de wijze waarop bestuurlijke hervormingen succes-
volkunnenwordendoorgevoerd. In hetverledenis
een grootaantal pogingen om het middenbestuur

in de Randstad te versterken, vroegtijdig gestrand.

San Francisco Bay Area: bestuurlijke
fragmentatie

Kenmerkend voorde Verenigde Statenis de sterke
nadruk op subsidiariteit: overheidstaken en bevoegd-
hedenwordenter garantie van de rechtenvanindivi-
duele burgers bijvoorkeuraan een zo laag mogelijk
schaalniveau overgelaten. Zo hebben de deelstaten
voordeinrichtingvan de bestuurlijke organisatie

een grotevrijheid.2 Daarnaast hebben delagere
overhedenin de meeste deelstaten een grotere ver-
antwoordelijkheid voor publieke dienstverlening,
financién en ruimtelijke ontwikkelingdanin Neder-
land gebruikelijk is. Deze situatie leidt vooral in stede-
lijke regio’s tot afstemmingsproblemen, vooral bij
ruimtelijke vraagstukken.

De Amerikaanse bestuurlijke hervormingsbewe-
gingdie pleitte voor regionaal bestuur, beleefde haar
hoogtijdagenindejaren zestigvandevorige eeuw,
toen defederale overheid hetoprichtenvanregionale
bestuursorganen ook financieel steunde. Aan haar
pleidooienvoor regionale samenwerking of het
oprichtenvan een metropolitaan bestuur, liggen de
kloof tussen de arme steden en de rijke suburbs, de
onmachtom ruimtelijke ontwikkelingen regionaal te
beheersenendevreesvoorverliesvan concurrentie-
krachtten grondslag (Keating1995; Rusk1999;
Stephens & Wikstrom 2000).

Indejarentachtigkeerde hettijechterenwarener
vooral kritische geluiden te horen: nietalleen over
de moeilijke realisatie, maar vooral ook over de wen-
selijkheid van regionaal bestuur. Volgens de tegen-
standersvanregionaal bestuur heeft fragmentatie
vooralvoordelen: door de onderlinge concurrentie
worden lokale besturen juist geprikkeld (Ostrom
1991; Peterson1980), enis er ook ruimte om diensten
op maatte organiseren (publiek of privaat, en op elk
schaalniveau). Deze denkwijze sluit naadloos aan
bijdeliberaleideologie vanderegeringen onder
Reagan.Indeze periode verminderen deze regerin-
gende federale steunvoor deregionale samenwer-
kingsorganen sterk. Toch zijn ertotop de dagvan
vandaag nogvele samenwerkingsverbanden.

In Californié werd alin dejaren twintigvan de
vorige eeuw gepleitvoor regionaal bestuur, vooral
vanuitoverwegingen als efficiency en anticorruptie;
zowilde een groep vooraanstaande ondernemers, de
Commonwealth Club of San Francisco, de ruimtelijke
ordening regionaliseren om economische groeite
bevorderen. Metde beschikbaarstellingvan federale
subsidiesvoor regionale planning en interbestuurlijke
samenwerking nam begin jaren zestig de belangstel-
lingverder toe.

Binnen deze contextwerd in1962 de negen
counties tellende Association of Bay Area Govern-
ments (ABAG) opgericht. De ABAG ontvangt federale
steunomde planningte coérdineren, maar heeftver-
dergeen machtover haarleden. Totde activiteiten
vande ABAG horen hetop regionaal niveau verzame-
lenvan statistische gegevens (die lokale overheden
weerin hun eigen plannen kunnen gebruiken), het
opstellenvanscenario’s over de toekomstige bevol-
kingsontwikkeling en verstedelijking, en het publi-
cerenvan eensmart growth-visie (Pallagst 2007).

Inde praktijk blijken de lagere overheden echter
weinig bereid te zijn hun bevoegdheden op te geven
(Pincetl1994). Of meer macht voor de ABAG het
antwoordis, wordt betwist. Uit een grootschalige
enquéte onder lokale bestuurders die zich met
ruimtelijke vraagstukken in de Bay Area bezighou-
den, kwam naar voren dat een meerderheid regionaal
bestuuralleen wenselijk vindtals het gaat om onder-
werpen als luchtkwaliteit, open ruimte, transporten
water; minder dan 3o procentbleek voorstanderte
zijnvan een ruimtelijkeordeningsbevoegdheid voor
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een regionaal bestuur (Baldassare & Hassol1996).

Hetis dan ook nietverrassend dat het belangrijkste
regionale bestuursorgaan een functioneel orgaaniis:
de Metropolitan Transportation Commission (MTC).
Indeze mTc werken 28 vervoersbeheerders samen
—waarvande publieke lightrailmaatschappij Bay Area
Rapid Transit (BART) de belangrijkste eninvloedrijk-
steis. Het bestuurvande mTc wordt gevormd door
regionale politicien deze commissie heeftongeveer
100 vaste medewerkersindienst. Binnende MTC zijn
erook verschillende subcommissies die een bredere
samenstellingkennen (ook burgerleden). Door een
beginjaren negentigingevoerde federale wet ter
bevorderingvan deregionale samenwerkingen de
oprichtingvan het zogeheten Bay Area Partnership,
isde machtvande mTc toegenomen. Volgens Innes
en Gruber (2001) heeftde mTc daar onvoldoende
gebruik van gemaaktvoor het ontwikkelenvan een
regionale ruimtelijke strategie.

Londen ende South East: hetene gatmet het
andere dichten?

De organisatie van het Engelse openbaar bestuur
stond tot het midden van dejaren negentig (en
vanaf1979) onderinvloed van hetthatcherisme
(Thornley1990). Onder Thatcheris onderandere
hetmetropolitane bestuurin de grootstedelijke
regio’s—zoals Londen en Manchester —afgeschaft.
Daardoorwas erin Engeland geen overheidslaag
meertussen dievandelokale en centrale overheid.3
Indeloopvandejarennegentigwerd ditlangzamer-
handals een gemiservaren. Metde komstvaneen
nieuwe Labour-regering (in1998) werd een ambi-
tieus programma voor regionalisering (devolution)
van het bestuuringezet (Tewdwr-Jones & Williams
2001). Deinstellingin 2000 van de Greater London
Authority meteen rechtstreeks gekozen burge-
meester en raad (assembly) is eenvan de belangrijke
hervormingen.

AfgezienvandeGLA zijnerin Engeland achtregio-
nale besturen (regional assemblies) ingesteld. Een
belangrijke motivatie voor hetinstellen van deze
besturen, vormde de zorg dat het Engelse openbaar
bestuur onvoldoende was geéquipeerd om Europese
subsidies (die sterk op regio’s zijn gericht) te ver-
werven. De stedelijke megaregio als geheel, die

17 miljoen inwoners telt, heeft geen eigen bestuur.
InLondenvaltde LA samen met de morfologische
stedelijke agglomeratie, maar het gebied dat geogra-
fischals South East England wordt gezien, ligt voor
eendeelop hetgrondgebied vantweeregionale
besturen: East of England en South East England
(hetlaatste regionale bestuur beslaat dus slechts
eendeelvan destedelijke megaregio Londenen

de South East).

Dezeregionale besturen zijnin dejaren negentig
stapsgewijs totstand gekomen.In1994 werden er
Government Offices for the Region opgericht, regio-
nalevertegenwoordigingen van de nationale rege-
ringsministeries, die als primaire taak het uitvoeren
van nationaal beleid hebben (Thornley 2003). Daar-
naastheeftiedereregiosinds1998 een Regional
Development Agency (RDA), datverantwoordelijk
isvoor de economische ontwikkeling enregionale
economische strategieén opstelt. Deze organisaties
vallen onder de verantwoordelijkheid van de natio-
naleregering: ze worden erdoor gefinancierd en
rapporteren aan de betrokken ministers. Het London
Development Agency vormt een uitzondering; dat
valtrechtstreeks onder de Londense burgemeester
enraad. Dit heeftte maken methetfeitdatde Lon-
dense Assembly—ende burgemeestervan Londen
—deenigeisdierechtstreeksis gekozen.

Aanvankelijk was hetvoornemen omde regionale
besturen rechtstreeks te kiezen, maar dit verdween
van tafel nadatkiezersin de North East zichin2004in
eenreferendum massaal uitspraken tegen een direct
gekozen regionaal bestuur (John e.a. 2005). De regio
was bijkiezers niet herkenbaar als een duidelijke
eenheid, endevrees bestond dat beter herkenbare
bestuurlijke eenheden alslokale overheden en regio-
nale samenwerkingsverbandenaaninvloed zouden
verliezen. Verder slaagde de oppositie tegen de rege-
ringsplannen erin het beeld te laten beklijven dat het
eenkostenverhogende en bureaucratievergrotende
operatie zou zijn.

Ookinde South Eastis er onduidelijkheid over
deeenheid diedetweeregio’s buiten Londen vor-
men. Een gezamenlijk optreden richting een machtig
Londenisvolgensvelen de enige samenbindende
kracht(Gordon 2006). Op ditmomentworden de
regionale besturenindirect gekozen door lagere
overheden en maatschappelijke groeperingen.

Zehebbenvooral eenstrategische en co6rdinerende
functie en weinig uitvoerende macht.

De positie van de Greater London Authority (GLA)
isals gezegd afwijkend. Omdat het bestuur zeggen-
schap heeftover het Londense openbaarvervoer
(busen metro), heeft het ook uitvoerende macht op
een belangrijk terrein van grootstedelijk beleid. Wel
geldtdathetGLA voordefinancieringvan beleid en
projecten sterk afhankelijkis van de nationale over-
heidenvoordeuitvoeringvanlagere overheden. Een
belangrijke taak van de GLA is visievorming op strate-
gisch niveau. De effectiviteit van de organisatie wordt
verondersteld voor een groot deel te zijn gebaseerd
op hetpersoonlijk leiderschap van burgemeester
Livingstone.

Dereorganisatie van het Engelse binnenlands
bestuur heeftbinnen de South East geleid tot het
ontstaanvan nieuwe structuren en bevoegdheden,
dieeenimpulshebben gegevenaanbeleidsvoering
opregionaal niveau. Tegelijkertijd echter, iseriets
verloren gegaan. Paradoxaal genoeg heeftde ver-
sterkingvan hetregionale bestuur, in het bijzonder
deGLA, geleidtoteenverminderingvan de bestuurs-
krachtop de schaal van de gehele megaregio (Gordon
2005; DeJong1999). Zois een belangrijk kritiekpunt
op heteerste strategische planvoor Londen dat
daarinte weinigoogisvoordeverhouding tussen
Londenenderestvanderegio, terwijl de Green Belt
enderingweg M2s buiten het territoirvande gLA lig-
gen (Zandbelt & Van den Berg2003). Een gebrek aan
eendracht zou tot gevolg kunnen hebben datde
belangenvan deze economisch belangrijke regio bij
de centrale overheid minder goed doorklinken dan
dievanachterstandsregio’s die beter zijn georgani-
seerd.

Véérde komstvan het regionale bestuur (dat
de South Eastindrieén deelde) bestond er een regio-
naal samenwerkingsverband-de London and South
EastRegional Planning Conference (sERPLAN). Dit
samenwerkingsverband had weliswaar geen formele
bevoegdheden, maarvormde wel een gespreks-
partnervoor de nationale overheid. Metde instelling
van hetregionale bestuur werd SERPLAN ontbonden,
waarmee een einde kwam aan tachtigjaar beleids-
codrdinatie op de schaal van de South East. Som-
migen spreken dan ook over de regionaliseringals
de ‘greatleap backwards’ (Crow 2005).

Naastde gebrekkige coérdinatie tussen de verschil-
lenderegio’s, vormt ook de planning op subregionaal
niveau een probleem (Haywood 2007). De regionale
planningsstrategieén van de regionale besturen zijn
inde plaats gekomen van de zogeheten Structure
Planning, datop eenveel lager schaalniveau lag.
Tussen hetregionale enlokale bestuursniveauinis
ergeen niveau meer voor strategische ruimtelijke
planning. Dit heeft bijvoorbeeld gevolgen voor
deafstemmingvan hetspoorwegbeleid en het
ruimtegebruik, diein deze plannen redelijk goed
was geregeld (Haywood 2007). Er worden op dit
momentallerleiinitiatieven genomen om dit gat
op tevullen (Bianconi e.a. 2006).

VanuitNederlands perspectiefis het opvallend
datde nationale overheid een centrale rol speelt bij de
vormgeving van ruimtelijk beleid op regionale schaal.
Voorheen gebeurde ditdoor nationaal beleidsinstru-
mentarium te combineren met bottom-up gereali-
seerde planvorming. In de huidige situatie heeft de
organisatorische vormgeving—met Government
Offices, RDA'senregionale besturen—tot gevolg
datregionale enlokaleactorensterk verweven
zijn met partijen binnen de nationale overheid.

Brussel en de Vlaamse Ruit: harde bestuurlijke
grenzen

Debestuurlijke contextin de Vlaamse Ruitis complex
als gevolgvan de Belgische federale staatsstructuur,
die hetresultaatis van een decennialang pacificatie-
proces. Sinds de vaststellingvan de taalgrensin1962,
heefthetomgaan met de tegenstellingen tussen
Vlamingen en Franstaligen een duidelijk territoriale
dimensie gekregen. De taalgrens vormt ook een
belangrijke functionele grens, bijvoorbeeld als grens
tussen woning- enarbeidsmarkten. De Brusselse
regiois hierbij de belangrijke uitzondering (Cabus
€.3.1995).

Debevoegdhedenop hetterreinvande fysieke
leefomgeving - die relatief groot zijn - liggen
nagenoegvolledigbijde drie gewesten—Vlaanderen,
Wallonié en Brussel. De gewesten4 zijn de belang-
rijkste actoren op velerlei beleidsterreinen, zoals
regionaal-economisch en ruimtelijk beleid, onder-
wijs, gezondheidszorg en milieu (Voets & De Rynck
2006). Defederale overheid in Belgié heeft geen of
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nauwelijks coordinerende bevoegdheden op deze
terreinen. Ruimtelijke beleidsvoering op een schaal-
niveau dat de gewestgrenzen overschrijdt, zoals
destedelijke megaregio Vlaamse Ruit, ontbreekt
geheel (Vandermotten & Roelandts 2006).5
Debegrenzingvan het Brussels Hoofdstedelijk
Gewestisuithetperspectief van ruimtelijk beleid
tamelijk ongelukkig. De begrenzing is niet gebaseerd
op ruimtelijke verbanden of vraagstukken, maar het
resultaatvan een politiek compromis. De Franstaligen
wilden een zo groot mogelijk Brussels Gewest, om
zodoende een zo groot mogelijk gebied te verkrijgen
waar het Frans—op zijn minst—gelijkwaardigwasaan
hetNederlands. Voor de Vlamingen gold - precies
omgekeerd—dat zij Brussel zo klein mogelijk wilden
houden, omtevoorkomen datdelenvan Vlaanderen
verder zouden verfransen (Lagrou 2003).
HetBrusselse gewestplanisals gevolgvande
institutionele context bijna exclusief naar binnen
gericht; erwordt weinigaandacht besteed aande
relatietussen Brussel en zijn omgeving. In het Ruim-
telijk Structuurplan Vlaanderen echter, wordt Brussel
alsintegraal onderdeel gezienvan de Vlaamse Ruit.
HetideevandeVlaamseRuitisin de eerste plaats
een beleidsconcept ontwikkeld door planologen,
enheeft—nogminder dan de Randstad —geen histo-
rische of culturele betekenis (Albrechts 2007). Met
uitzondering van het Brussels Hoofdstedelijk Gewest
zijn de gewesten verdeeldin provincies. De Belgische
provinciale overheidis van oudsher nooiterg sterk
geweest, en ook nade federaliseringis derolvande
Vlaamse provincies beperkttot coérdinatie en het
optreden alsintermediair (Voets & De Rynck 2006).
Defederalisering heeftinalle gewesten gezorgd
voor een beleidsimpuls, waarbijieder gewest voor
zich wetgeving, doelstellingen, instrumenten en
aanpakken heeft ontwikkeld. De communautaire
tegenstellingenleidenin de huidige bestuurlijke
contextop tal van beleidsterreinen niet meer
tot patstellingen. Met het opstellenvan een ruimte-
lijke agenda die de nieuwe territoriale eenheden
betekenis geeft—zoals de Vlaamse Ruit—wordt het
bestaansrechtvan deze nieuwe territoriale besturen
onderstreept.
InVlaanderen heeftde uitvoeringvan die agenda
totverschillende bestuurlijke innovaties geleid.
Zowordtop diverseterreinen geprobeerd meer

invloedte creérenvoorstrategische planning envisie-
vorming. De Belgische en Vlaamse bestuurscultuur
worden echter sterk bepaald door de politiek en dus
politieke rationaliteit, waarin resultaatgerichtheid

op de korte termijn centraal staat (De Vries e.a. 2007).
Met nieuwe initiatieven voor strategische planvor-
minginVlaanderen wordt getrachtiets toe tevoegen
aan deuitvoeringsgerichte praktijk die traditioneel
kenmerkend s, zonder die verlorente laten gaan.6

(Rhein-)Ruhrgebied: een bestuurlijke
lappendeken

Deingewikkelde federale structuur en hetstroperige
besluitvormingsproces hebben het niet eenvoudig
gemaaktomin Duitsland institutionele hervormingen
vande grond te krijgen (Faludi1997; Heinz 2007).
Erzijn nu al vele bestuursniveaus, elk methun eigen
bevoegdheden. Voorstellen om een extra bestuur-
slaagteintroduceren, ook als hethuidige systeem
nietvoldoetaan de praktijk, liggen daarom gevoelig.
Ditheeft gevolgenvoor hetmetropoolvormings-
procesinhetRuhr-enRhein-Ruhrgebied.
Debestuurlijke verhoudingen in de deelstaat
Nordrhein-Westfalen,dieinoppervlakenbevolkings-
aantal tevergelijkenis metheel Nederland, vormen
een grote (en wellicht de grootste) belemmering
voor metropoolvorming. De bevolking is ruimtelijk
sterk geconcenteerd: van de 17 miljoen inwonersvan
dedeelstaat, wonen er ongeveer 5,3 miljoenin het
Ruhrgebied en circa 11 miljoenin het Rhein-Ruhr-
gebied. Een nieuw territoriaal bestuurin eenvan
beide gebieden zou de politieke machtsverdeling
binnen de deelstaat compleetveranderen.
Eentweede obstakel voorregionale samenwerking
isdeingewikkelde en gefragmenteerde bestuurlijke
indelingvan Nordrhein-Westfalen (Dammerse.a.
2004; Kunzmann 2002). Het territorium kent een
lange geschiedenisvan opdeling: de grens tussen
hetRheinland en Westfalen loopt dwars door
hetRuhrgebied. Tegenwoordigis het gebied
opgedeeldindriedistrictsoverheden of Bezirke
(Dusseldorf, Arnsberg en Miinster). Dit leidt ertoe
datsommige beslissingen over stedenin het Ruhr-
gebied (bijvoorbeeld Oberhausen of Duisburg)
buiten het Ruhrgebied worden genomen (in dit
geval Disseldorf). Het Ruhrgebied is daarnaast

opgedeeldintweeregionale Landschaftsverbdnde
(Rheinland en Westfalen-Lippe) met zetelsin KdIn
en Minster (beide liggen ook buiten het Ruhr-
gebied), 11autonome gemeenten, 53 gemeenten
en 4 Kreise of gewesten (RVR 2007). Duidelijkis
inieder geval datde functioneleregio zeer ver-
snipperdisoverallerlei bestuurlijke eenheden.
Dit maakthet nieteenvoudigom grenzen te trekken
voor een nieuwe bestuurslaag.

Ook deinterbestuurlijke verhoudingeninde

praktijk zijn weinig bevorderlijk voor regionalisering.

Netalsinandere federale systemen bewaken lokale
bestuurdershun eigen territorium en verzetten
zijzich tegen modieuze ideeén over herindeling
(Hoogerbrugge1999; Wegener, 1996). Hierin krij-
gen Duitse bestuurdersvaak steun van de bevolking,
die eensterkelokaleidentiteitkenten een strong
mayor-systeem zoalsin de Verenigde Staten (Norton
1994). Bovendien moeten Duitse gemeenten, ook
inNordrhein-Westfalen, huninkomsten voor een
belangrijk deel binnen hun grenzen halen uitonroe-
rend goed en bedrijfsbelasting (Heinz2007: 94).

Tensslotte werken de formele besluitvormings-
procedures op zich vertragend. In Duitsland geldt
hetzogeheten Gegenstromprinzip, waterop neer-
komtdatalle overheidslagenen -sectoren de
bevoegdheid hebben om plannen te makenen
ookdeplannenvananderelagenensectorente
beoordelen (Dammerse.a.2004:122).7 Hierdoor
isop allerlei niveaus veel overleg nodig, vaak zonder
duidelijke hiérarchie en met veel mogelijkheden
om elkaars plannentegente houden. Alser eenmaal
consensus tussen de bestuurslagenis bereikt, is het
bovendien heel moeilijk om een beslissing te veran-
deren of terug te draaien.

Ondanks deze obstakelsiserin hetafgelopen
decenniumtoch eenheroplevingvanaandacht
voor regionaal bestuurvia het conceptvan stedelijke
megaregio’sin de wetenschap enin (nationale)
beleidsvisies. Ook zijn er concrete maatregelen
genomen om meer betekenistoe tekennen aan
hetRuhrgebied als eenheid.

Wat de laatste betreft, kenthet Ruhrgebied
een bijzondere geschiedenisvan regionale samen-
werkingin de ruimtelijke ordening. Zo werdin1920
hetSiedlungsverband Ruhrkohlenbezirk opgericht
omdesnelleurbanisatiein goede banen te leiden,

metde bevoegdheid om gebieden opente houden
enontwikkelingsplannen op testellen. In1975 werd
ditsamenwerkingsverband omgedooptin het Kom-
munalverband Ruhrgebiet (kvR), maarin1979 ver-
loor het bestuur zijn planningsbevoegdheden (Ehses
2006; Kunzmann 2002). Het K VR kreeg daarmee
vooral een communicatieve functie, vergelijkbaar
metde ABAG in Californié. In2004 echter werd het
kKVvR weer omgedooptin het Regionalverband Ruhr
(RVR) enkreegheteendeel van zijn planningstaak
terug, bijvoorbeeld door de bevoegdheid ominterge-
meentelijke masterplannen te maken. Toch zijn deze
nog steeds niet bindend (Mielke & Schirmann 2006).

Dediscussie over het Rhein-Ruhrgebied als (bestuur-
lijke) eenheid s, in termen van politieke haalbaarheid,
nogextremer. Sinds de jaren negentigisin diverse
wetenschappelijke studies de verstedelijking langs
deRuhrendeRijnalsééneenheid beschouwd.8
Inde Duitse discussie komen al snel dezelfde vraag-
stukken op tafel als bij de Randstaddiscussie: het
Rhein-Ruhrgebied heeft binnen Europa een veel
grotere potentie dan wat er nu wordt waargemaakt:
erwonenongeveer 11 miljoen mensen, maar hoog-
waardige centrumfuncties, zoalsin Londen en Parijs,
ontbreken (Knapp e.a.2006). Alleen al door samen-
werking op gebieden als marketing en ruimtelijke
ordening enverbeteringvan de vestigingskwaliteit
voor bedrijven, zou volgens Blotevogel (2006: 36)
veel winstkunnen worden geboekt.

Deze gedachten, eerst geuit door (ruimtelijke)
wetenschappers, hebben hun weggevondeninde
politiek. In1992 werd, tijdens een bijeenkomstvan
de ministers van ruimtelijke ordening van de deel-
staten, hetconcept ‘Europese Metropolitane Regio’
(emR) gelanceerd; het Rhein-Ruhrgebied en vijf
andereregio’sin Duitsland werden daarbijaan-
gewezenals EMR. DitEMR-conceptwerdin199s
geintegreerd in het ruimtelijk plan (LEP) van de
deelstaat Nordrhein-Westfalen (Blotevogel 1998)
—alhoewel alleenin een beschrijvend deel, niet
alsbeleidsonderdeel (Knapp e.a.2006). De EMR’s
hebbensindsdien eensleutelrol gekregenin de fede-
ralevisie (Leitbilden und Handlungsstrategien fir die
Raumentwicklung in Deutschland) (Blotevogel 2006).
Hun aantal isinmiddels uitgebreid tot elf, waarvan
hetRhein-Ruhrgebied het grootstis.
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Desondanksis de kansvrijwel nihildatde EMR's
toteen nieuwe bestuurslaag zullen leiden. De deel-
staat Nordrhein-Westfalenis fel tegen zo’n bestuur
gekant, omdatdit het politieke evenwichtin de deel-
staatsterk zou verstoren (Knapp e.a. 2006: 159). Ook
vrezen de lagere overheden een verlies van macht.
Aandeordeishooguiteen herindelingvan de drie
districtsoverheden die het huidige Ruhrgebied door-
snijden (Knapp e.a.2006:162). De bevoegdheid van
hetregionale samenwerkingsverband RvR om (niet-
bindende) masterplannen te mogen opstellen, zou
alseenvoorzichtige eerste stap in deze richting kun-
nenworden beschouwd.

Conclusie

Inhetalgemeen kan worden gesteld datde bestuurs-
kracht op regionaal schaalniveauin geenvandevier
regio’serggrootis. De ‘zwakte’ van het midden-
bestuurlijkt daarmee geen typisch Nederlands ver-
schijnsel. De mate van autonomie van regionale
bestuursvormenvarieertaanzienlijk. Inde Bay Area
werken de lokale overhedenalleen pro formasamen,
zonder een wettelijk bestuurskader en geheel vrijwil-
lig, metuitzonderingvan het functionele orgaan mTc.
InSouth EastEngland is door de halverwege gestopte
bestuurlijke hervorming een hybride situatie ont-
staan, waarbij hetregionale bestuur zowel nauw is
verbonden met het lokale als het nationale bestuur;
de Greater London Authority (GLA) vormt hierbijde
uitzondering. In Belgié en Duitsland iser wel een
autonome regionale—provinciale—overheid.
Ondanks deze verschillenis de bestuurskracht
opregionaal niveau nergens erg groot. In de meeste
gevallen ligtde nadruk op coérdinatie en visievor-
ming, waarbij dwingende instrumenten voor uit-
voering grotendeels ontbreken. Daarnaastis ervoor
regionaal bestuur veelal een duidelijke rol weggelegd
alsintermediair tussen lokale enhogere overheden
als de nationale overheid en de Europese Unie. Inde
Verenigde Statenis federale financiering een manier
omregionale samenwerkingvan de grond te krijgen.
Eenuitzonderingvormtde GLA, waar de bestuurs-
krachtvooreen belangrijk deel lijkt te zijn gebaseerd
op depositie—en persoon-vandedirect gekozen
burgemeester. Een andere uitzonderingvormen
de Belgische gewesten, die qua schaal dicht op het

niveau van de stedelijke megaregio zitten (veel meer
dande (deel)staatin de Bay Areaen het Rhein-Ruhr-
gebied).

Deze laatste twee voorbeelden van sterk regio-
naal bestuur brengen tegelijkertijd een onmiskenbaar
probleemaan hetlicht. De harde bestuurlijke grenzen
dieerdoorontstaan, lopen dwars door de stedelijke
megaregio heen enroepen nieuwe, lastige co6rdina-
tieproblemen op. De ruimtelijke grenzen van het
regionale bestuur blijkenin de praktijk lastig te trek-
ken en historische, culturele eninstitutionele facto-
ren zijn minstens even belangrijk in de wijze waarop
bestuurlijke grenzen worden getrokken als ruimte-
lijk-functionele relaties. In geenvan de megaregio’s
istotop heden eenbestuurlijke ordening ontstaan
dieberedeneerdis op basisvan de kenmerken van
denieuwe geografische relaties diein de afgelopen
decennia zijn ontstaan. Kortom, de bestuurlijke her-
vormingen lijkenin de praktijk te worden gestruc-
tureerd door andere—belangrijker—factoren dan
ruimtelijke opgaven.

Inalleregio’s zijn in de afgelopen decennia niette-
min pogingen ondernomen om hetregionale bestuur
teversterken. De mate waarin dit daadwerkelijk tot
veranderingen heeft geleid varieert, maar overal zijn
erveel weerstanden te overwinnen. In de Verenigde
Staten, waar heteconomisch liberalisme goed past
bijdecentralisatie van bevoegdheden, is het verzet
vooralideologischvan aard. In Duitsland bestaan er
—doelbewust ontworpen —sterke grondwettelijke
barrieres voor bestuurlijke hervormingen. In Belgié
zijndeverhoudingen tussen de verschillende taal-
gemeenschappen overheersendin discussies over
deorganisatie van het binnenlands bestuur. Ookin
Engeland, waar zulke fundamentele barrieres voor
reorganisatie van hetbestuur op het eerste gezicht
nietaanwezig zijn,9 is de maatschappelijke weerstand
zogrootdatde meestrecente reorganisatie maar half
isuitgevoerd. Paradoxaal genoeg leidt de reorgani-
satievan hetmiddenbestuur vaak tot maatschappelijk
verzet.'* Hoewel de maatschappelijke betrokkenheid
bijhet middenbestuurvaak geringis, is maatschap-
pelijkverzettegen reorganisatie vaak makkelijk te
organiseren.

Deze bevindingen lijken overeen te komen met Salets
(2005) constatering dat het aanvankelijke optimisme

overregionaliseringvan hetbestuur—dat overalin
Europaindejarentachtigen negentigtothervor-
mingsvoorstellen en daadwerkelijke hervormingen
heeftgeleid—, voorbijis. De resultaten van bestuur-
lijke veranderingen, bijvoorbeeld in devormvan
regionale planning, vallentegen. De conclusie dat
deRandstad als gevolgvan de bestaande bestuurlijke
ordening ten opzichte van vergelijkbare stedelijke
regio’seenernstigconcurrentienadeel zou hebben,
kanop grondvan onze bevindingen niet worden
getrokken.

Noten

1. Bijbestuurlijke ordening gaathet om de verdeling van taken
enbevoegdheden overdeverschillende overheidslagenen
-organenenomdeverhoudingtussende publieke en de private
sector. Bij bestuurlijke praktijken gaathetom de aanpak van
concrete beleidsvraagstukken, zoals de coordinatiemechanis-
men en beleidsinstrumenten die hierbijwordeningezet
(vgl.Salet1994).

2. Elkestaat heeftzijn eigen grondweten eeneigen systeemvan
lokaal en regionaal bestuur (counties, municipalities, townships,
metropolitan authorities), en een eigen beleid voor unincorpor-
atedland (de grond die zich buiten de stadsgrenzen bevindt).

3. InEngelandishetopenbaarbestuur nietoveral op dezelfde
maniervormgegeven. In een deel geldteen ‘unitary system

of local governments’, ineenander deelis hetlokale bestuur
verdeeld overtwee lagen—counties en districts. Ditis het gevolg
van een partieel uitgevoerde reorganisatie van hetopenbaar
bestuur.Insommige gebieden bestond weerstand tegen de
invoeringvan eenbestuurslaagmodel, en heeft geenreorganisa-
tie plaatsgevonden (Bianconie.a.2006). In Engelandis de reor-
ganisatievan hetbinnenlands bestuur en hettoestaanvanvaria-
tiebinnen datbestuur ‘eenvoudiger’ danin Nederland, omdater
geenvérgaande grondwettelijke bepalingen zijn
overdeinrichtingvanhetopenbaar bestuur.

4. Meer precies gaathetom gewesten en gemeenschappen.
Zievooreentoelichtingop de complexe Belgische staats-
structuur De Vries e.a. (2007: 42-46).

5. Zoligtde 72 kilometerlange ringweg rond Brussel slechts
12kilometerop hetterritoirvan het Brussels Hoofdstedelijke
Gewest. Meerdan 3o afritten—die alle aantrekkelijke plekken
voor ontwikkeling zijn en daarmee concurreren met de Brus-
selse binnenstad—bevinden zich op hetterritoirvan Vlaanderen
enWallonié (Lagrou2003). De ontwikkelingvan de Brusselse
luchthaven, die op Vlaams grondgebied ligt, vormteen ander

lastigvraagstuk.

6. Eengoedvoorbeeldisde planvormingvoor de Gentse
Kanaalzone, waar projecten envisievorming parallel plaats-
vinden (Albrechts & Van den Broeck 2004).

7. Deorganisatievanhetopenbaar bestuurin hetnaoorlogse
Duitsland isdoor de ervaringen met de Nazi-dictatuur sterk
gerichtop hetvoorkémenvan grote machtsconcentraties.
Bestuurlijke hervormingen mogen bestaande checks and
balances nietverstoren.

8. Aanleiding hiervoor was de mondialiseringen Europese
eenwording, de opkomstvan het ‘netwerkknooppuntdenken’
inplaatsvan territoriaal denken, de economische opbloeiin
metropolitane gebieden en de opkomstvan de theorievan
decreatieve klasse (Blotevogel 1998).

9. Hetontbrekenvaneen geschreven grondwet wordtvaak
alsreden genoemd voor derelatief grote flexibiliteitvan de
Britse bestuurlijke ordening.

10. Ditis bijvoorbeeld ook het geval geweest bijde referenda
over hetinstellenvanstadsprovinciesrond Rotterdam en

Amsterdamin dejaren negentig (Vander Veer1997).
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Regionale
railsystemen

Metropolen worden geassocieerd metuitgebreide
systemenvan openbaarvervoer; denkaan de Tube
inLonden, de New York Subway en hetregionale
expresnetwerk (de RER) in Parijs. Overal wordt het
uitgangspuntgehuldigd dat openbaar vervoer een
belangrijke randvoorwaardeisvoor hetbereikbaar
enleefbaar houdenvan stedelijke regio’s. Het rail -
vervoer neemt hierbijeen centrale plaatsin.

Randstad: hetdichtenvan het gattussenstad en
staat

Indediscussie over de Randstad komtde rol van rail-
infrastructuur op verschillende manieren naarvoren.
Indatdebat gaathetoverwegend om devraaginhoe-
verrerailinfrastructuur kan bijdragen aan hetcreéren
van meer samenhang tussen de verschillende agglo-
meratiesinde Randstad,"enin hoeverre de bestaande
openbaarvervoernetwerken zijn afgestemd op de
nieuwe geografische patronen. Centraalin het
laatste puntvan discussie staat de ontwikkelingvan
gemeentegrensoverschrijdende systemen, deinte-
gratievanverschillende openbaarvervoersystemen
—trein, metro, bus—en de afstemming van ruimtelijke
ordeningenverkeerenvervoer. Daarbij gaatheteer-
derom het schaalniveau van de stedelijke netwerken
inde Noord- respectievelijk de Zuidvleugel van de
Randstad dan om de Randstad als geheel (0ECD
2007).

SanFrancisco Bay Area: parallelle systemen

Deregieoverde organisatie van het openbaar ver-
voerin de Bay Areavaltonder de verantwoordelijk-
heid van de Metropolitan Transportation Commis-
sion, maar dezeis er tot nu toe weinigin geslaagd
omop regionale schaal voldoende samenhangin het
railnetaantebrengen. Ditgebrek aan samenhang
houdtdeelsverband met de ruimtelijke fragmentatie

inde Bay Area. De baaivan San Franciscovormteen
belangrijke fysieke barriere en bemoeilijkt het aan-
leggenvanrailinfrastructuur; hetzelfde geldtvoor
deheuvelachtige gebieden rondom de baai. Daar-
naastisin de afgelopen decenniavooralinlage
woningdichtheden gebouwd, wat niet bevorderlijk
isvoor hetopenbaarvervoergebruik, en heeftde
decentralisatie van werklocaties naar suburbane sub-
centravooral hetautogebruik gestimuleerd (Cervero
&Wu1997).

Naast deze ruimtelijke fragmentatie wordt de
organisatie van het openbaar vervoer belemmerd
doorde bestuurlijke fragmentatie in de Bay Area
endaaruitvoortvloeiende belangentegenstellingen.
Zozijneralleenalin SanFrancisco drie maatschap-
pijendierailinfrastructuur aanbieden: CalTrain
(vanuitde South Bay), Muni (een lokaal metro-
systeem) en Bay Area Rapid Transit (BART, een
regionaal lightrailsysteem met 5 lijnen en 41stations).
Daarnaast zijn er nog diverse andere railvervoerders
actiefin deregio, die San Francisco nietaandoen:
Amtrack (het nationale netwerk), Alamont
Commuter Express en Capitol Corridor (East Bay)
envTA LightRail (Sanose). Tussen al deze aan-
bieders woedteen heftige concurrentiestrijd en
de codrdinatievaninfrastructuuraanlegen dienst-
regelingenisverrevanvanzelfsprekend.

Debelangrijkste aanbieder van railvervoeris
BART, een publiek agentschap opgerichtdoor de
staat Californié. BART is een samenwerkingsverband
vande counties Alameda, Contra Costaen San
Francisco.2Hetinitiatief voor de aanlegvan dit light-
railsysteem, datsinds 1972 operatiefis, kwamvoort
uithet besef datde capaciteit over de Bay Bridge
(tussen San Francisco en Oakland) onvoldoende was
om deverwachte groeivan nade Tweede Wereld-
oorlogoptevangen; er moesteentunnelkomen
voor een metro, anders dreigde de binnenstad van
San Francisco onbereikbaarte wordenen zoude
stad zijn positiein de regio te verliezen.

Naastverkeersdoelenals bereikbaarheid en modal
shift golden ook regiovorming en een geordende ste-
delijke ontwikkeling als doelstellingen (Hall 1980).3
Eenvande concrete doelen hierbijwas een hogere
stedelijke dichtheid te realiserenin de buurtvan
BART-stations. Uiteen onderzoek van Cervero en
Landis (1997), uitgevoerd na twintigjaar functioneren

van BART, blijkt datdeze doelstelling slechtsten
deleis gehaald: in hetcentrumvan San Francisco
en Oakland zijn wel hogere dichtheden gerealiseerd,
maar elders niet. De teleurstellende resultaten buiten
de grotesteden zijn volgens de auteurs onder andere
het gevolgvan desinteresse van lokale bestuurders
eneenweinigenthousiaste vastgoedmarkt. BART
blijkt zich in de praktijk ook weinig proactief te heb-
benopgesteld; zo heeft het zelf geen grond opge-
kochten ontwikkeld, maar dit overgelatenaande
markt. Gesteld kan worden dat de stedelijke ontwik-
kelingenvooral de uitbouw van het snelwegennet-
werk hebben gevolgd. De omgevingvanvele BART-
stations wordt nog steeds gekenmerktdoor eenlage
dichtheid; zo zijn erin plaats van appartementen
overwegend vrijstaande woningen gebouwd in sub-
urbane gebieden. Ookintermenvanvervoerspresta-
tiesis hetresultaat gemengd. BART blijktvooral een
succestezijningebiedendieal een hoge dichtheid
eneenhooggebruikvan hetopenbaarvervoerken-
den; alleeninwonersvan San Francisco maken veel
gebruik van het openbaar vervoer (31procent); in
andereregio’svan de Bay Areais dit1o procent of
minder (datavan hetus Census Bureau 2000).
Deverhoudingtussen BART enandere aanbieders
van openbaarvervoerinderegiois nietaltijd warm
tenoemen. Somsvullen de partijen elkaar aan, maar
meestal iser overlap en concurrentie. De positie van
BART als publiekeinstelling zou volgens critici de
concurrentie verstoren, en sommige concurrenten
(in hetbijzonder CalTrain) staan huiverig tegenover
deuitbreidingsambitiesvan BART. Het gebrek aan
samenwerking is zichtbaarin het moeizame verloop
van de uitbreiding naar de luchthaven en het uitblijven
van een goede afstemming tussen projecten.4 Het
trajectvan CalTrainlooptin San Francisco al vrijwel
parallel metdatvan BART, en BART wil deze overlap
nog versterken dooreenverlengingvan hettracé tot
Sanjose (MTC 2002). Ook opmerkelijkiseen planvan
busmaatschappijAac Transitvooreensnelbussysteem
(bussen op voorrangsbanen metverhoogde haltes)
in de East Bay, dat gedeeltelijk parallel loopt met
detracésvanBART en Amtrack (sF Chronicle 2007).

De Metropolitan Transportation Commission
(mMTc),in1970 opgerichtdoor de staat Californié,
isals gezegd verantwoordelijk voor hetaanbrengen

vansamenhangindeinfrastructuurplannenenhet
afstemmenvandedienstverleningin deregio; deze
commissie heefttevens de taak strategische plannen
envisies op te stellen (zie bijvoorbeeld MTc 2007).
DemTc heeftalseerstevan deregionale vervoers-
autoriteitenin de Verenigde Staten eenin 1991
ingevoerde federale wet ter bevorderingvan de
regionale samenwerkingaangegrepen om de samen-
hangteverhogen. Zijrichtte daartoe het Bay Area
Partnership op, een publiek-private organisatie
waarin alle regionale aanbieders en overheden zijn
vertegenwoordigd. Een concrete uitkomst van dit
partnerschap is het Regional Transportation Plan uit
1998. De ervaringen met dit plan hebben geleerd
datlokale overheden door hunkrachtente bundelen
meer geld ‘uit Washington’ los kunnen krijgen. Aan
deanderekantontbrakin hetplan eenstrategische
visie; de projecten werden vooral gefinancierd op
basisvan ‘ieder zijn projectje’, waarbij politieke
onderhandelingen uiteigen belangen hetbelang
van (oude) beloftes een belangrijke rol hebben
gespeeld (Innes & Gruber2001). Nade opdroging
van federale fondsenis het bindmiddel om te blijven
samenwerken ook minder aanwezig. Toch zijn
de partijen af entoe op elkaar aangewezen, zoals
inhetplanvoordebouwvaneen multimodale open-
baarvervoerterminal in San Franciscovoor BART,
CalTrainenAc Transit.

Londen ende South East: teren op oude roem

Bijnatachtigprocentvan de werknemersin hetcen-
trumvan Londenreistvia hetspoor, en dataandeel
neemttoe (Mills 2004). Hierbij speeltde 8 pond
(ruim 11 euro) tol (congestion charge) die de Greater
London Authority (GLA) in hetcentrumvan (Greater)
Londen heftop hetautoverkeer een belangrijke rol.
De nationale spoorwegen en London Underground
nemen beide de helftvan hetaantal spoorreizigers
voor hunrekening. Zulke aantallen spoorreizigers
wordenvaak aangevoerd om te laten zien dat railsy-
stemen de ruggengraat van echte metropolenvor-
men. De statistieken vertellen echter maar een deel
van hetverhaal van het openbaarvervoerinLonden
ende South East.

Londenkenteen hecht netwerkvanondergronds
spoor—London Underground of de Tube. Het onder-
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grondse netis, evenals hetstelsel van stadsbussen en
eenaantal andere zaken als het beheervan de belang-
rijkste wegen en hetregulerenvan de taxisector,
onderdeelvandedienst Transportfor Londen, waar-
voor de burgemeestervan de GLA verantwoordelijk
is. Hetrailvervoervan en naar Londenis onderdeel
van het nationale railnetwerk. Omdat Londen voor
veellijnen hetbegin- en eindpuntvormt, is het cen-
trumvan Londen zeer goed bereikbaar.
Tegenoverdit pluspuntvan hetrailvervoer staan
echter ook eenaantal minpunten. Ten eerste vormt
deaanlegvanandere dan radiale verbindingens
—naar hetcentrumvan Londen—al decennialang
eenprobleem. Londen ontbeert daardoor eenstelsel
vanverbindingen datverschillende gebieden rondom
destad direct met elkaar verbindt, zoals de RER dat
doetin Parijs. Sinds de eerste plannen voor cross-
city routesin dejarenveertigvan devorige eeuw,
isalleen de Thameslink die noord-zuid door Londen
loopt gerealiseerd (Haywood 2007). Recentis na
twintigjaar discussie besloten om voor 16 miljard
pond (ongeveer 24 miljard euro) ook een noord-
westverbindingterealiseren, al is er flinke kritiek
opdefunctionaliteitvan hetvoorgesteldetracé,
omdatditonvoldoende tegemoet zou komen aan
deknelpuntenin hetbestaande netwerkente
weinig zou bijdragen aan het bereikbaar maken
van gebieden die op dit momentin ontwikkeling
zijn (Hall & Pain 2006, Kay 2007). Voor sommigen
isditeenreden omde planningvan railverbindingen
doorLondente bestempelenalseen planning disaster
(bijvoorbeeld Gordon 2006).
Eenredenvoorhetontbrekenvanlijnen die beter
aansluiten op nieuwe ruimtelijke relaties is dat het
investerenin nieuwe lijneninde afgelopen decennia
zeer moeilijkis gebleken. Door de gevolgde strategie
voor Londen en de South East, waarbij een aanzienlijk
deelvan de nieuwe woningenin nieuwe steden op
grote afstand van Londen zijn gebouwd (zie het
hoofdstuk ‘Open ruimte’) is de druk op het railnet-
werk door forenzen sterk toegenomen. De expansie
vanhetspoornetwerkis echter achtergebleven bij
datvan hetsnelwegennet (Bolden & Harman 2003).
Sindsdejarentachtigis hetgeld voorinfrastructuur
vooral gestokenin wegen ennietinspoorwegen
(DeJong1999). Dithangt nauw samen met de finan-
ciering; sinds de regeringen onder Thatcher wordt

deinfrastructuurplanning gekenmerktdooreen
grote nadruk op de rentabiliteitvan de—private
—exploitatie. Een gevolgisdaterin de South East

17 bedrijven zijn die treindiensten aanbieden

(Bolden & Harman 2003). De nadruk van de centrale
regering op hetdoor private consortia laten realiseren
vaninfrastructuur, isvolgens Gordon (2006) een
belangrijke redenvoor het nietvande grond komen
ervan.

De nadruk op realisatie en exploitatie van spoor-
wegen door private partijen bemoeilijkt ook de
afstemmingvan railplanning en ruimtelijke planning.
De coérdinatieproblemen worden daarbijnietalleen
veroorzaaktdoor het grote aantal partijen, maar ook
doordeduurvan exploitatievergunningen. Deze
vergunningen zijn van groot belang voor de bedrijfs-
voering, maar de korte tijdsduur ervan laat bedrijven
niettoe meete werken aan en mee te denken over
ruimtelijke strategieén die een veel langere plan-
horizon kennen (Haywood 2007). Verder wordt er
sinds de privatisering continu gezocht naar dejuiste
organisatievoor het beheer en de ontwikkelingvan
hetrailnetwerk als geheel.6 Deze zoektocht s
gepaard gegaan met elkaar snel opvolgende reorga-
nisaties, waardoor de net opgebouwde afstemming
tussen railbeleid en ruimtelijke planning telkens op
losse schroeven kwam te staan (Haywood 2007).

Inhetlichtvan hetvoorgaandeis de wijze waarop
met derealisatie van de Channel Tunnel Rail Link
—dehsl-verbinding tussen Londen en de Kanaal-
tunnel-isomgegaan een opvallende uitzondering.
Veel commentatoren, onder wie Haywood (2007),
zienditin vergelijking metandererailprojectenals
eenbest practice. Een belangrijk deel van de recht-
vaardigingvoor hetinvesterenindeze hsl-lijn ligt

in hetverwachte effectervan op stedelijke enregio-
nale ontwikkeling. Een gevolgis datdelijnintensief
gebruikt gaatwordenvoor regionaal hogesnelheids-
vervoer. Langs delijn zijn—afgezien van het eindsta-
tionin Londen—drie stations geopend (in Stratford,
Ebbsfleeten Ashford.) Rond deze

nieuwe stations worden ambitieuze herstructure-
rings- en uitbreidingsprogramma'’s gerealiseerd.”

Brussel ende Vlaamse Ruit: voortgang ondanks
bestuurlijke complexiteit

Belgié heeft een zeer uitgebreid en fijnmazig spoor-
netwerk. De uitbouw van het netwerk zoals die eind
negentiende en de eerste helftvan de twintigste
eeuw werd gerealiseerd, was naasthetaanbodvan
goedkoop treinvervoeraan forenzen en het stimu-
lerenvan heteigenwoningbezit op het platteland
onderdeel van een beleid om migratie naar de steden
zoveel mogelijk te voorkomen (Albrechts1980).
Hiermee werd tevens de kiem gelegd voor een woon-
cultuur die gepaard is gegaan met massale verstedelij-
kingvan het platteland (De Decker2005). Zo'n ver-
spreid verstedelijkingspatroonis zeer moeilijk te ont-
sluiten via openbaarvervoersystemen; ondanks het
zeer fijnmazige spoorwegnetwerk s hetaandeel van
deautoin destedelijke regio’s dan ook erg groot.

De bestuurlijke complexiteitvan de Belgische
staatkomtin haarvolle omvangterugin de organi-
satievan hetopenbaarvervoerinenrond Brussel.
Despoorwegen vallen onder de nationale federale
overheid; erisnog steeds een—verzelfstandigde
—nationale spoorwegmaatschappij. Het overige
openbaarvervoervaltechter onder de gewesten,
dieelk slechts één maatschappijvoor hetstads-en
streekvervoerhebben. Metde federalisering—die
in1993isafgerond—zijn er geenvoorzieningen
getroffenvoorhetcoérdinerenvan hetvervoers-
beleid over de gewestelijke grenzen heen.

Indeloopvandejarennegentigwerdin het
Brussels Hoofdstedelijk Gewest begonnen met
deontwikkelingvan het Gewestelijk Express Net
(cen),8vooral om het woon-werkverkeer een alter-
natief te biedenvoor de auto. De essentie van het
GEN-planisdatde bestaande spoorinfrastructuur
beterwordttoegesneden op hetvervoerovereen
afstand van 1o tot 40 kilometervan en naar Brussel;
slechts bijuitzondering wordt nieuw spoor aan-
gelegd. Wel moeten de treinen op de lijnenvan het
GEN meteenvaste frequentierijden en de haltes niet
tevervan elkaar komen te liggen. Delijnen worden
zo georganiseerd dat ze beter aansluiten op de her-
komst- en bestemmingsgebieden; het hele lijnstelsel
moet ervoor zorgen dat metzo min mogelijk over-
stappen de heleregio kan worden bereikt (Van
Wunnik Partners 2000).

De cen-plannenstrekken zich tot over de grenzen
van hetBrussels Hoofdstedelijk Gewest uiten ver-
eisen daarbijde medewerkingvan de Vlaamseen
Waalse gewesten. In eerste instantie had het Vlaamse
Gewestreserves bijde plannen, omdat werd
gevreesdvoor eentoenamevande ‘stadsvlucht’en
daarmeetoteenverdere 'verfransing’ van de Vlaamse
rand rond Brussel. Vooral de Vlaamse provincie
Brabant, metals belangrijke voorstander de gouver-
neurvandeze provincie, heeftde Brusselse plannen
aangegrepen om—-onderde noemervan het Brabant-
Brusselnetof BB-net—meteen Vlaamse agendavoor
regionaal openbaarvervoerrond Brussel te komen
(Vlaams Parlement2005).9
DeplannenvoorhetBB-netzijnvoor het grootste
deeleenaanvulling op of een verfijningvan het GEN-
concept, maar vereisen hier en daar ook aanpassing
van de Brusselse plannen. Omdat beide plannen niet
worden geintegreerd in een gemeenschappelijke
strategie, is een bijzondere situatie ontstaan. Beide
ideeén fungeren als globale concepten, die niet vast-
liggenenindetijd veranderen. De beslissing tot uit-
voering wordt grotendeels perindividueel geval
genomenenisvoor eenbelangrijk deel de verant-
woordelijkheid van de vervoersmaatschappij (de
nationale spoorwegen of de gewestelijke vervoers-
maatschappij). Duidelijk is dat met de uitvoering niet
wordt gewachttoter consensusis over een omvat-
tend plan waarvan alle onderdelen hard zijn vast-
gelegd. De gouverneurvan Vlaams-Brabantlijkt de
aanpak goedtetyperen metdestelling dat‘het beter
isom meteen meteenvoor 8o procent bevredigend
openbaar-vervoernette kunnen starten, dan nog
jaren te moeten wachten op eenvolledig goed net’
(Vlaams Parlement2005). Afstemming en overleg
tussen betrokken partijenvindt plaatsin een GEN-
werkgroep, maar deze heeft geen formele status.

(Rhein-)Ruhrgebied: geleidelijk uitbouwen
van sterktes

Duitsland heefthet meest uitgebreide en fijnmazige
railnetwerk van Europa (Everse.a.2006), en binnen
Duitsland is de spoorinfrastructuur hetdichtstin
hetRuhrgebied (Ehses 2006). De dichtheid van dit
netwerk houdt, naast de gunstige geografische
omstandigheden (er zijn nauwelijks grote fysieke
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barrieres) en de concentratie van de bevolking (iLs
2003: 23), nauw verband met de industriéle erfenis
vanderegio: kolenen staal werden overwegend per
spoorvervoerd. Het railnetwerk wordttegenwoor-
digookintensief voor passagiersvervoer gebruikt.
Er zijn maar liefst zeventig spoorwegstationsin het
Ruhrgebied, waarvan elf intercitystations. Voor
metropoolvorming wordtdit uitgebreide netwerk
beschouwd als eenvan de concurrerende voor-
delenvan deregio (Knapp e.a.2006:158).

Het geleidelijk ontstane railsysteem werdin
enkeledecenniain het bestaande systeem geinte-
greerd methulp van hetVerkehrsverbund Rhein-
Ruhr (vRR). Ditregionale samenwerkingsverband
werdin1978 opgerichtom de activiteitenvande
verschillende aanbiedersvan openbaarvervoerin
deregiote codrdineren. Het VRR, datniet hetenige
samenwerkingsverbandin Duitsland is maar wel
verreweg het grootste, had lange tijd een privaat-
rechtelijke status (6mbH), maarisini99o een
publieke dienst geworden. Rond deze tijd besloot
de deelstaat Nordrhein-Westfalen een grotere rol
aande Verkehrsverbindetoete kennenenalle
gemeenten te verplichten aan zulke samenwerkings-
verbanden deel te nemen. In dezelfde tijd zijn het
beheervanfederale fondsen en de planningsbe-
voegdhedenvoorinfrastructuur gedecentraliseerd
naar de Verkehrsverbiinde.

Tegenwoordigzijnin het VRR 25lokale openbaar-
vervoerbedrijven en drie regionale railvervoeraan-
bieders (S-Bahn, RegionalBahn en RegionalExpress)
vertegenwoordigd.’®Inhetalgemeen wordthet vRR
beschouwd als eenvan de weinige voorbeeldenvan
succesvollesamenwerking in het Rhein-Ruhrgebied
(zie bijvoorbeeld Kunzmann 2002; Pucher & Kirth
1996). Ondanks de hoge snelwegdichtheid van het
Ruhrgebied, hethoge autobeziten de matige bevol-
kingsgroeiishethetvrR in deafgelopen jaren gelukt
omeentoenamein hetaantal passagiers te realiseren
(5,5 procentin 2003; landelijk was dit1,6 procent).
Ditsuccesisechter nietbeperkttothet VRR:inter-
men van nieuwe reizigers presteren regio’s met
Verkehrsverbinde overélin Duitsland boven-
gemiddeld (Topp1988).

Geziendereedsaanwezige hoge dichtheid van
despoorinfrastructuur concentreerde het vRR zich
overwegend op hetstroomlijnenvan dienstenin

plaatsvan op uitbreiding. Sinds de eenwording van
Duitslandis uitbreiding bovendien veel moeilijker
geworden, omdatde aanlegvan nieuwe infrastruc-
tuur sterk afhankelijkis van fondsen van de federale
overheid, en die heeft—ondanks de congestie in het
Ruhrgebied—als prioriteitvooral hetinlopenvan
deachterstand van de nieuwe deelstaten. Ook de
besluitvorming speelteen zekererol: deze neemtin
hetalgemeen (bijvoorbeeld vergeleken met Neder-
land) veel tijd in beslag. Rechtszekerheid heeft priori-
teitboven spoedenals procedureslanger durendan
gepland, zijn er geensancties.” Een gevolgvan de
nadruk op ‘zachte maatregelen’is dat de lokale rail-
netwerken fysiek nietaltijd goed op elkaar aansluiten
endatvan stadsrand naar stadsrand per bus moet wor-
dengereisd (ILS 2003: 23-24).

Pasrecentelijk zijn er, methetoog op deinter-
nationale concurrentiepositie van het Ruhrgebied,
nieuwe plannenvoor railinfrastructuur gekomen.
Zoiserkortnadeeeuwwisselingeen snelle oost-
westverbinding (Metrorapid) voorgesteld op een
magneetzweefbaan, maar dit prestigeprojectisom
financiéle redenen mislukt. Toch wordt hetinitiatief
in bescheidenervorm uitgevoerd als de Rhein-Ruhr-
Express (RRX), een expresservice (om de 15 minuten)
tussen Duisburgen Diisseldorf en tussen Disseldorf
enKéln, metsnelhedentot16o kilometer per uur
(Wiedemann 2006). Hiervoor zijn geen nieuwe
tracés nodig, maar moeten hooguitsommige rails
worden gemoderniseerd (Ehses2006). Eris veel
politiek draagvlak voor dit tweede project, vooral
voor deverbeterde verbinding tussen het Ruhr-
gebied en hetRheinland. De RR x sluit bovendien
aan bijheteMR-conceptdat nuinzwangis (zie het
hoofdstuk ‘Bestuurlijke context’). Het projectisin
2006 goedgekeurd (met een federale bijdrage van
1,4 miljard euro), en de verwachting is dat de eerste
treinin 2015 zal rijden.

Conclusie

Eenvan (detwee) de discussiepunten over derol

van railinfrastructuurin de Randstad betreft de vraag
inhoeverredieinfrastructuur kan bijdragen aan het
creérenvan meer samenhang tussen de verschillende
Randstadagglomeraties. De wijze waarop in Londen
ende South Eastisomgegaan metde aanlegvande

hsl-verbinding tussen Londen en de Kanaaltunnelis
eenvoorbeeldvan eenrailproject waarbijsamenhang
op hetschaalniveauvan de megaregio wordt ver-
sterkt. Hetzelfde geldt voor de Rhein-Ruhr-Express
inde Duitse casus. Inhet eerste geval wordt verster-
kingvan deregionale openbaarvervoerstructuur
gecombineerd meteeninternationaal project, in het
tweede wordt gebruikgemaakt van reeds bestaande
infrastructuur. De Channel Tunnel Rail Link is tevens
hetenige duidelijke voorbeeld van eeninfrastruc-
tuurprojectdatdoelbewust een ruimtelijke ontwik-
keling stuurt.

Hettweede puntvan Randstaddiscussie betreft
deorganisatie van gemeentegrensoverschrijdende,
goedgeintegreerde en op de actuele geografische
realiteitafgestemde openbaarvervoersystemen.
Hierbij staat het schaalniveau van stedelijke net-
werken op Noord- en Zuidvleugelniveau centraal.
Opmerkelijkin deze contextis dater over geenvan
devierregio’seenregelrecht succesverhaal valtte
vertellen. Er zijnincidentele successen, maar nergens
iseen regionaal systeem gerealiseerd, dat zich laat
vergelijken metde Parijse RER. InLondenis hetaan-
deelvan hetopenbaarvervoerin hetforensisme zeer
groot. Hierbij spelen de ruimtelijke structuurendein
hetverleden ontwikkeldeinfrastructuur een belang-
rijke rol. Nieuwe projecten komen echter moeilijk
van de grond, wat nauw verband houdt met de finan-
ciering en deinstitutionele vormgeving van de rail -
sector. In Brussel en omgevingis een duidelijke visie
op hetregionale openbaarvervoer—meteen duide-
lijke relatie tot de gewenste ruimtelijke ontwikkeling
—totstand gekomen. De uitvoering daarvan wordt op
pragmatische wijze terhand genomen. Ondanks de
enorme bestuurlijke fragmentatie—en dus ‘bestuur-
lijke drukte’—is het mogelijk gebleken tot uitvoering
tekomen. Ookin het Ruhrgebied blijkt bestuurlijke
fragmentatie geen hinderpaal te zijn voor de realisatie
van een geintegreerd regionaal vervoersnetwerk.
ZowelinBrusselenomgevingalsin hetRuhrgebied
kan bijde uitvoervan eenregionaal vervoerssysteem
gebruik worden gemaaktvaninhetverledenin grote
dichtheid aangelegde spoorstelsels. Die aanpak is
daarom niet zonder meerin de Randstad te kopiéren.
DeBay Arealeertvooral hoe moeilijk hetis om zelf-
standig private aanbieders regionaal te co6rdineren.

Noten

1. Pleidooienvooreen ‘Rondje Randstad’ zijn hiervan een voor-
beeld (zie Frieling1994).

2.Decounties Marin en San Mateo maakten in eerste instantie
eveneensdeel uitvan BART. Marin stapte uit hetverband omdat
hettechnisch niet goed mogelijk bleek te zijn om een BART-
trajectover de Golden Gate Bridge te realiseren of daareen
tunnelonderte graven. San Mateo was hetoneens met de
financieringvanBART enhad al CalTrain alsaanbieder. Enkele
decennialater zouden dezelfde factoren de samenwerking bij
deuitbreidingvan BART naar de luchthaven (sFo) bemoeilijken.
3.Volgens Peter Hall (1980) —die BART een planning disaster
noemt—waservooral sprake van een collectief geloofin de
wenselijkheid van eenrailsysteem, zonder goede, onder-
bouwdeargumenten. Daarbijhebben factoren als prestige
zekereenrol gespeeld (het moest om een nieuw technologisch
systeem gaan, meteen hoog kwaliteitsniveau).
4.Deverbindingvan BART metdeluchthaven sFo heefteen
lange geschiedenis. Het betreft een verlengingvan hetspoor
metongeveer 14 kilometer en een uitbreiding metvierstations,
meteen overstap naar het CalTrain-systeem via station Millbrae.
Omdaterdiverse gemeentegrenzen en een countygrens wor-
denoverschreden, waserveel afstemming nodigover de kosten
enbaten. Toen de baten uiteindelijk bleken tegen te vallen, ont-
stond er opnieuw onenigheid tussen betrokken partijen over
betalingen (Aweiss & Kanafani2005).

5. Zoalslijnen die gebieden buiten het centrum rechtstreeks
verbinden zonder het centrum te kruisen (tangentiale verbin-
dingen)en lijnen die gebieden buiten het centrum rechtstreeks
verbinden viahetcentrum (transversale verbindingen).
6.Ineersteinstantie (1997) was het beheer van het spoor-
netwerk ondergebrachtbij het (super)ministerie voor Milieu,
TransportendeRegio’s, dat ook verantwoordelijk was voor
deruimtelijke planning. Nade opsplitsing van dit ministerie,
werdin2o00o0 de Strategic Rail Authority opgericht, die onder
andere adviseerde bijlokale enregionale planvorming.In2006
isdeze organisatie weer ontmanteld en zijn haar taken verdeeld
over het ministerie voor Transport—datonder meer de strate-
gische planningvoorzijn rekening neemt—en een operationeel
beheerdervan het netwerk (Network Rail).

7.Rond Stratfordis de ontwikkeling gericht op de Olympische
Spelenvan2o012. Ebbsfleetisonderdeel van het grootschalige
herstructeringsprogrammavoor de Thamesgateway, waarvan
woningbouw een belangrijk onderdeelis. De treinreistijd tussen
AshfordenLondenisnuanderhalfuur, maarvanaf2009 zal
deze zijnverkorttot ruim een halfuur. Hiermeeis, in lijn met

het nationale ruimtelijk beleid voor de South East, de basis
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gelegdvooreenverdubbelingvande omvangvan de stad
(Walesch2007).

8.InhetFransRéseau ExpressRégional of RER, waarmee een
associatie met het Parijse systeem van regionaal openbaar
vervoervoordehandligt.

9. Hierinligtde nadruk op het multipolaire karakter van Brussel
enomgeving. De bereikbaarheid methet openbaarvervoervan
deluchthaveneneenstadalsLeuven zou meeraandacht moeten
krijgen. Ditimpliceertde aanlegvantangentiélelijneneneen
uitbreidingvan hetregionale vervoersconcept met het busver-
voer. BovendienwordtinhetVlaamse planvoor de keuzevan
dehalteplaatsenen lijnen uitgegaanvan de doelstellingenvan
het ruimtelijk beleid (en niet uitsluitend op basis van de
bestaandevraagin hetopenbaarvervoer), waarbij de ver-
stedelijkingwordt gebundeld.

10. Eenvandekritiekpunten op het VRR isdat het te omvangrijk
isgeworden om daadkrachtigte kunnen optreden (iLs 2003).
11. Ditkomt tot uitdrukkingin de planningsprocedures die bij
infrastructuurbeslissingen moeten worden gevolgd. Eerst
wordteen Bundesverkehrswegeplan gemaaktvoorde
komendetwintigjaar, daarnaeen Standardisierte Bewertung
omtoteenselectiete komenvan projecten binnen dat plan.
Daarnawordt per deelstaat een vijfjarenplan opgesteld, waarin
normaal gesproken eenderdevandefondsenisbestemdvoor
rail, een derdevoor wegen en eenderde vooroverige modes.
Totdedecentralisatiehad Nordrhein-Westfalen dezelfde
procedure (met een Standardisierte Bewertung) omtot een

selectievan prioriteiten tekomen (DeJong1999).

Open ruimte

De Randstad: het Groene Hart Centraal

Het Groene Hart wordtvaakals uniek kenmerk en
als kwaliteit van de Randstad beschouwd. Achter
deze oordelen gaan echter vele verschillende inter-
pretaties van de bestaande en gewenste toestand
van dit gebied schuil (zie bijvoorbeeld Faludi & Van
derValk1994; Pieterse e.a.2005). Ten eerste wordt
het Groene Hart gezien als contramal voor de Rand-
stad. Door het gebied zoveel mogelijk te vrijwaren
van verstedelijking, wordt de ruimte voor ontwik-
keling zoveel mogelijk gezochtop deringrond het
gebied. De meningen over de mate waarin deze stra-
tegie succesvol is geweest, lopen uiteen. Ten tweede
herbergthet Groene Hart functies die voor het func-
tionerenvande Randstad van belangworden geacht.
Oorspronkelijk ging het hierbij om de nabijheid van
landbouwgrond en -productenvoor de grote steden,
maarin de loop dertijd zijn er diverse functies bij
gekomen, zoals vrijetijdsbesteding, natuurontwik-
keling, beschermd cultuurhistorisch landschap en,
meest recent, waterberging.

De kwaliteiten en waarden die aan het Groene Hart
worden toegekend, zijn dus divers en het gebied zelf

vertoonteen grote variéteit aan functies (Pieterse e.a.

2005). Toch blijkt hetal decennialang lastig te zijn om
een ‘positief’ beleid —gericht op hetversterken van
intrinsieke kwaliteiten —te ontwikkelen, enis het
beleid overwegend gericht op hettegengaan van
verstedelijking.

SanFrancisco Bay Area: harde natuur en zachte
planning

De stedelijke milieusin de Bay Area zijn zeer divers.
ZowordtSan Francisco gekenmerktdoor hoge dicht-
hedeneneenhardescheidslijntussen open ruimte en
bebouwing. Inandere gebiedenis de overgang dif-
fuser, zoalsin de heuvelsvan de East Bay waar villa-
bebouwing overheerst. San Jose en Silicon Valley
worden getypeerd door groene wijken meteen lage
bebouwingsdichtheid en weinig publieke ruimte.

Marin County daarentegen, bestaatvoor een groot
deel uitopen ruimte (terwijl dit gebied eenvan de
meest gespannen woningmarktenvande Verenigde
Staten herbergt).

Hetgebiedisonderandere zo diversdoor het
ontbrekenvan bovenlokale ruimtelijke ordening:
noch op regionaal niveau noch op staatniveau bestaat
erbovenlokaal beleid. In ongeveertien staten komt
zogenoemde growth management-wetgeving voor,
maar Californié hoort daar niet bij (DeGrove 1992;
Goldman 2001: 32). Elke gemeenteis vrijom een
eigen planningsbeleid tevoeren, en ongeveer
twee derdevan de gemeentenin Californié doet
datook (Landise.a.2002:5).

Hierdooris eensituatie ontstaan waarin vooral
welvarende gemeentes nieuwe woningbouw-
ontwikkelingen weren om de eigen exclusiviteit
tebewaren. De gemeentenkunneninstrumenten
inzetten zoals exclusionary zoning (het bestemmen
indichthedenvan minderdan1owoningen perhec-
tare), housing caps (een jaarlijks plafond aan het aantal
woningen datin de gemeente gebouwd mag worden)
enurban growth boundaries (rode contouren). In reac-
tie hierop iseen debat ontstaan over de verantwoor-
delijkheid van gemeenten. Gemeenten zouden ener-
zijds woonruimte moeten bieden aan de groeiende
bevolkingenanderzijds moeten bijdragen aan het
tegengaan van spraw/ (diffuse verstedelijking). Uit
onderzoek blijkt echter dat het effect van deze lokale
instrumenten niet zo grootis. Ze zijn niet zo effectief
alshunvoorstanders hadden gehoopten niet zo kwa-
lijk alshuntegenstanders hadden beweerd; de frag-
mentatie van het openbaar bestuur heefthieraan
zeker bijgedragen (Landise.a.2002).

Deregionale overheidsinstantie die zich het
meest bezighoudt met ruimtelijke ontwikkelingen
ishetABAG. Gezien hetvrijwillige karakter van het
samenwerkingsverband heefthet ABAG weinig
mogelijkheden om de ruimtelijke ontwikkelingen
daadwerkelijk te sturen. Het richt zich vooral op het
ontwikkelenvan visies enscenario’s en het vrijblij-
vend advies geven aan zijn leden over ‘best practices’
inde ruimtelijke ordening. Ditdoet hetal tientallen
jaren.In198oiserdoorhetABAG eenindicatief
regionaal plan gepubliceerd en nuwordt met het
zogenoemde FOCUS-programma opnieuw gepro-
beerd ambitieuze doelstellingen te halen voor duur-

zame stedelijke ontwikkelingin de Bay Area, door
stedelijke concentratie en hetbeschermenvan open
ruimte. Deelnameaan Focus isnietverplichten het
plan metconcentratiegebieden heeft geen bindende
status.

De onmachtom op regionaal niveau het woning-
noodprobleem hethoofd te bieden en de sprawl
tebeheersen heeft ook geleid totallerleiad hoc
initiatieven. Eenvoorbeeld hiervanis de Greenbelt
Alliance, een burgerorganisatie die actie voert
omopen ruimtein de Bay Areate beschermen. De
Alliance heeftonlangs eenrapportgepubliceerd
waarin ze hetruimtelijkeordeningsbeleid van coun-
tiesen gemeenten—streng—beoordeelt (Knechte.a.
2006)."Eenandereinteressantinitiatief is de Bay Area
Alliance for Sustainable Communities, een stichting
opgerichtin1997 door leiders van milieu- en maat-
schappelijke organisaties, het bedrijfsleven en het
ABAG omdedrie E'sin de Bay Areate promoten:
economy, ecology, equity. Totnu toeis ze slechts
eenforumvoor discussie (en vooral binnen elke ‘E)
met weinig concrete resultaten (Innes2004).

Ondanks het gebrek aan bovenlokale ruimtelijke
ordeningiseenaanzienlijk deel van de Bay Area
behoorlijk groen. Ruimte wordt niet zomaar open-
gehouden maar nadrukkelijk bestemd als natuur.
Erbestaantalvan natuurparkeninoverheidsbeheer
(en -eigendom) op allerlei schaalniveaus verspreid
overderegio. Zelfs binnen de dichtbebouwde stad
San Francisco bevindt zich een federaal park: de
Presidio. Hier geldt een ontwikkelingsverbod, met
uitzondering van functies die directhetdoel van
het park dienen zoals kampeerterreinen of hotels.
Deze methodeis de oudste en blijktin de praktijk
zeer effectief te zijn voor het openhouden van ruimte,
maar is ook erg duur. Bovendienis de kans groot dat
de gebieden grenzend aan het park nog aantrekkelij-
ker worden voor ontwikkeling (Bengston e.a. 2004).2
Naasthetoprichtenvan een park bestaan er ook
maatregelen om bepaalde gebieden te beschermen.
Sinds1971zijn gemeenten in Californié (enin onge-
veer de helftvan alle Amerikaanse staten) verplicht
een ruimtelijk plan op te stellen (Pallagst 2007). In
zo'nplankunnen gebieden meteen natuurwaarde
wordenbeschermd door ze te bestemmen meteen
zeer lage dichtheid (zoals één woning per 50 hectare)
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of ze een functie toe te kennen (bosbouw, landbouw)
waarin strikte bepalingen worden opgenomen over
dehoeveelheid toegestane bebouwing. Daarnaast
kunnen de gemeenten ontwikkelaarsjuridisch ver-
plichten ecologisch kwetsbare gebieden (steile hel-
lingen, floodplains, wetlands) vrijte houden in hun
ontwikkeling. In de praktijk wordt veel gebruik
gemaaktvan deze laatste mogelijkheid. Verder kan
eenremop bebouwingworden gezet metde eerder
besproken beleidsinstrumenten, zoals plafonds en
rode contouren.

Beschermendereguleringkomt ook voorop
bovengemeentelijk niveau. In dejaren zestigis een
agentschap van de staat Californié (Bay Conservation
and Development Commission (Bcbc)) opgericht
omde baaite beschermen. Doordejaren heenisde

baai gekrompen doorlandwinning en verstedelijking.

Decpc heeftde bevoegdheid om de ruimtelijke
plannenvan gemeenten goed- of af te keuren
(Pallagst2007). Er bestaat nu een feitelijk ontwik-
kelingsverbod binnen 100 foot (circa 30 meter) van
het water. Dit blijkt zeer effectief te zijn; de baai
issinds de oprichtingvandescpc zelfsinomvang
gegroeid.

In de meeste opzichtenis de ruimtelijke ordening
in Californié dus zeer decentraal geregeld (ookin
vergelijking metandere staten van de Verenigde
Staten), maar voor de natuurbescherming bestaan
erwel harde regels op bovengemeentelijk niveau.

Londen ende South East: de heilige Green Belt

De Londense Green Beltvormtsamen meteen
ambitieus New Towns-programmain 1944 hetken-
merkende onderdeel van hetberoemde planvoor
Londen van Abercrombie (Elson1986; Hall 1988).
Datbeleidis zo invloedrijk geweest dat de huidige
grenzenvande, morfologisch gedefinieerde, stad
Londenin essentie overeenkomen metdie van bijna
driekwarteeuw geleden.

Vandaag de dagbeslaatde Londense Green Belt
ongeveer 5.000 vierkante kilometer (ter vergelijking:
het Groene Hart beslaatongeveer1.800 vierkante
kilometer (Jansen e.a.2008)). Hetis daarmee de
grootstevande14 green belts dierond Engelse
steden zijn vastgesteld, diein totaal 12 procent
van het Engelse territoir beslaan.

Hetconceptisvastgelegdin nationaal beleid—de
Planning Policy Guidance—enisdwingend, maar
staatonder voorwaarden uitzonderingen toe (Van
Ravesteyn e.a.2005). Lokale overheden hebben
daardoor beleidsvrijheid, maarin de praktijk nemen
lagere overheden weiniginitiatieven om tegen het
Green Beltbeleid in te gaan.

Desuccesvolle beschermingvan de Green Belt
kan nietlos worden gezienvan de steun die ervoor
bestaat op lokaal niveau (Amati & Yokohari2006).
Deze steunkan op zijn beurt niet worden los gezien
van de brede maatschappelijke steunvoor hetcon-
cept. Eris, inde woorden van Edwards (2000), een
verstandshuwelijk tussen grondbezitters, bewoners
inde Green Belt, natuurorganisaties—van rechts
behoudendtotlinks radicaal—enalle belangrijke
politieke partijen. Hierdoor doorstond de Green
Beltongeschonden deregeringsperiodenvan
Thatcher en Major, waarin het planningssysteem
volideologische overtuiging op de schop ging
(Amati2007).

Eenvanderedenenwaaromhetconceptzolang
invloedrijk heeftkunnen zijn, is dat de doelstellingen
van hetconceptindeloop dertijd zijn aangepasten
aangevuld. Naargelanger behoefte bestond aan de
steunvan een bepaalde groepering, werden de doel-
stellingenvandie groep aan het conceptverbonden.
Indiezin "heiligden de middelen het doel’. Een goede
reflectie op wat het besteinstrument zou kunnen
zijn om nieuwe doelstellingen te bereiken, is daar-
door moeilijk van de grond gekomen (Amati &
Yokohari2006).

Het Green Beltbeleid heeft op ditmomentverschil-
lende doelstellingen. Hettegengaan van onbeperkte
suburbanisatie; hetvoorkomen datsteden en dorpen
aanelkaargroeien; hetbeschermenvandelandschap-
pelijke en monumentale setting van historisch waar-
devollestedenendorpen; entenslotte hetonder-
steunen van stedelijke herstructurering en stedelijke
verdichting (TcPA 2002). Wat direct opvalt aan deze
doelstellingenis de sterk conserverende aanpak.
Ontwikkelingenin de Green Belt zijn de facto uit-
geslotenen eenaanpak om bestaande kwaliteiten
teversterken maaktgeen onderdeel uitvan het
beleid.

Hoewel hetsuccesvan hetconcept, als het gaatom
hetopenhoudenvan hetlandschap, onomstredenis,

iserdeafgelopentienjaareentoenemende stroom
van kritiek op gang gekomen (Amati & Yokohari
2006). Diekritiek komtvoor een groot deel voort
uitde groeiende druk op de woningmarktin South
EastEngland enLonden. Inde South Eastisereen
tekortaan betaalbare woningen, vooral dichter bij
Londen.

Binnen de Londense agglomeratie zijn de huizen-
prijzen hoog (gemiddeld meer dan 400.000 euro
perwoning). Daarnaastis er een aanzienlijk deel
socialewoningbouw (ongeveer een kwart).

Voor de middeninkomensis erin Londen nauwe-
lijks een woning te vinden (Mayor of London 2007).
Huishoudens uitdeze groepen moeten vaak vervan
destad gaan wonen, terwijl ze er economisch wel
afhankelijk van zijn. Op het moment dat zij besluiten
elderste gaan werken, omdat ze nietinde buurtvan
Londen kunnenwonen, kan ereen arbeidsmarkt-
probleem ontstaan. Afgezien van het potentiéle
arbeidsmarktprobleem, speelt hier ook een sociaal
rechtvaardigheidsvraagstuk, watvoorde Labour-
regeringvanaf1997aanleiding was om een discussie
testarten over herzieningvan hetbeleid.

Eenandereredenomte pleitenvoorverandering
van hetbeleidis het streven naar ‘duurzame verstede-
lijking”. Vanuit energiebesparend oogpunt kan het
devoorkeurverdienen om stedelijke uitbreidingen
aanderandvandestad of in corridorsrond openbaar-
vervoerinfrastructuur te organiseren (Barker 2006;
TCPA 2002). Op ditmomentspringt de ontwikkeling
van Londen alshet ware over de Green Belt heen,
oftewel: leapfrogging. Dit levert veel —relatief
vaak auto—mobiliteit op.

Andereredenenom het Green Beltbeleid te willen
hervormen zijnin het gebied zelf te vinden. Zo leidt
hetrestrictieve beleid ertoe datsteden en dorpen
inde Green Belt nauwelijks ontwikkelingsmogelijk-
hedenhebben endatdaardoor de leefbaarheid onder
druk komtte staan. Verderisin de recentejaren goed
duidelijk geworden datde natuurwaardeninde
Green Beltlang niet op alle plaatsen even bijzonder
zijn. Door het generieke beschermingsbeleid wor-
deninde praktijk niet zo waardevolle gebieden
beschermd, terwijl de druk op andere wel ecologisch
waardevolle gebieden—-binnen Londen enaande
buitenkantvan de Green Belt—toeneemt (Amati &
Yokohari2006).

Wijziging van het beleid stuit echter op zeer grote
weerstand. Bovendienvinden ook voorstandersvan
verandering een radicale wijziging niet wenselijk.
Het gebied zou dan overgeleverd worden aan pro-
jectontwikkelaars die al op grote schaal grondin
bezit hebben genomen (Edwards 2000). Inieder
geval heeftde Britse regeringvooralsnog geen
belangrijke veranderingen doorgevoerd.
Verschillende elementen van een mogelijk
nieuwe strategie kristalliseren zichinmiddels wel
uiten worden grotendeels gedragen door de vak-
gemeenschap van planologen en stedenbouwkun-
digen (Amati2007). Ten eerste zou het toegestaan
moetenworden delenvan de Green Beltte ontwik-
kelen. Daar moettegenover staan dat hetlandschap
inandere delen zoveel mogelijkin oorspronkelijke
staat wordt hersteld en toegankelijk wordtvoor
recreanten. Ten tweede zou het conceptvan de Belt
—gordel-vervangenkunnenwordendoor hetidee
van green wedges—groene scheggen—waarbij natuur
enopen ruimte totdiep in het stedelijk gebied door-
dringen. Ten derde zou uitbreidingaan derand van
steden mogelijk moeten zijn. Eventueel kunnen ste-
delijke uitbreidingen ook een plek krijgenin zones
—corridors—langs openbaarvervoerinfrastructuur.

Brussel ende Vlaamse Ruit: omgaan metde
inversievan hetlandschap

Zoalsinhetvorige hoofdstuk al isaangegeven, heeft
hetprocesvansuburbanisatie in Vlaanderen diepe
historische en culturele wortels. Het streven naar
eeneigen, liefstvrijstaande woning op het platteland,
isdeambitie van vrijwel iedere Vlaming. ‘Het ‘wilde
wonen’ - tevatten als een schijnbaar onweerstaan-
bare drangomtekunnen wonen waar men wil —heeft
zichdiepindeVlaamseinstellingen en de Vlaamse
hoofden genesteld’ (De Decker2005: 22). 70 procent
van de Vlaamse woningen komt via particulier
opdrachtgeverschap tot stand (Hoekstra & Reitsma
2002). De gemiddelde omvang van een nieuwbouw-
kavelis1.300 vierkante meter (Van den Broeck 2001).
Ditvormtdedrijvende krachtachter het uitzwermen
van de bebouwingover hetlandelijk gebied.
Dezesituatie heeft tot gevolg dat de klassieke
omschrijvingvanderegiointermenvanstaden
land steeds minder goed van toepassing is. Er wordt
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wel gesteld dat het Vlaamse landschap eeninversie
heeftondergaan. In plaatsvaneenopen landschap
metsteden, iser nu een stedelijk landschap ontstaan
metrelatief kleine open ruimten. In de ruimtelijke
ordeningworden hiervoor verschillende termen
gebruikt, zoals ‘stadslandschap’, ‘nevelstad’, 'ver-
strooide stad’, ‘netwerkstad’ (Borret 2002), ‘stedelijk
conglomeraat’ en ‘bebouwd perifeer landschap’
(Rsv1997). Deveelheid aan begrippen maaktvooral
duidelijk datde zoektocht naar geschiktidioom om
de ontstane ruimtelijke orde te beschrijven envan
sturingtevoorzien, involle gangis.

Hetruimtelijk beleid in Belgié en Vlaanderen
heeft, integenstelling tot wat bovenstaande doet
vermoeden, langin hetteken gestaan vaninternatio-
nale denkbeelden over ruimtelijke planning, die uit-
gaanvan een sterke scheiding tussen stad en land.
Zoisindejaren zestigook voor Brussel een ‘groene
gordelbeleid’ vastgelegd (Baeyens 2006). Ondanks
desteuninVlaanderenvoor het beleid, dat verder-
gaandeverfransingvan de Vlaamse rand rond Brussel
zou kunnentegengaan, was het niet bijzonder effec-
tief. Het Belgische planningsstelsel en de bestuurlijke
cultuur bodenveel mogelijkheden omvan het beleid
af te wijken.

In het Ruimtelijk Structuurplan Vlaanderen (1997)
ishetideevan een groene gordel geschrapt. Het
structuurplan—datvergelijkbaaris metde Neder-
landse Nota Ruimte — presenteert ook geen andere,
vernieuwende aanpak voor deresterende open
ruimte. Centraal elementin het planis gedeconcen-
treerde bundeling. Het beleid beoogt 60 procentvan
de nieuwe woningen (en 8o procent van de bedrijvig-
heid) te concentreren in stedelijke gebieden. Voor
deuitvoeringvan hetbeleidis heel Vlaanderen—door
lagere overheden - afgebakend in stedelijke en bui-
tengebieden. Dit afbakeningsproces ging gepaard
met het nodige politieke getouwtrek en heeft het
afgelopen decennium een groot deel van de capaci-
teitvoor ruimtelijke planning binnen het ambtelijk
apparaatopgesoupeerd. Echter, de beleidsdoelstel-
lingenvan gedeconcentreerde bundelingworden
ernietmee gehaald (Albrechtse.a. 2002).

InVlaanderen wordt met dit beleid geprobeerd
dehiérarchiein de stedelijke nederzettingsstructuur
teherstellen en descheidingtussenstand enlandte
behouden. 'Hetbuitengebied krijgt dus enkel bete-

kenis als ze gezien wordt als contramal van stedelijke
concentraties ... Immers het buitengebied wordt niet
afgebakendvolgens haar eigen logica’ (Albrechtse.a.
2002: 86). Albrechtse.a. (2002) zien hierin ook de
belangrijkste oorzaak voor de problemen met het
openruimtebeleid. Het beleid wordtslechts geassoci-
eerd met wat niet mag, en datstaatop gespannen voet
metde ambitie van vele Vlamingen om een eigen huis
temogen bouwen. Dezeverbodsplanologie wordt
versterktdoorheteu-beleidvoor hetbehoudvan
natuurgebieden en waterkwaliteit.

Eenbelangrijke uitdagingvoor de Vlaamse
planningisdan ook een positieve agenda te defi-
niérenvoordeopenruimte. Dooraan open ruimte
functies toe te kennen, waardoor de bevolking die
gebieden gaatwaarderen, kan wellicht maatschap-
pelijk draagvlak worden gecreéerd voor het behoud
vandie ruimte, ondanks de aanhoudende vraag naar
bouwgrond.

(Rhein-)Ruhrgebied: groene vlekken tussen
destenen

Destatusvande open ruimte van het Ruhrgebied
kanalleen wordenbegrepenin hetkadervande
industrialisatie en de-industrialisatie. Het stedelijk
patroonvan hetRuhrgebied vloeitvooreen belang-
rijk deelvoortuitdelogische opbouw van de zware
industrie. De fabrieken werden gevestigd bij de
natuurlijke hulpbronnen (kool) en daar omheen wer-
dendewoningenvoordearbeiders gebouwd. Waren
de mijnen uitgeput, danschovende fabrieken op, en
daarmee ook de andere bebouwing. De open ruimte
inhetRuhrgebied bestaat daardoor uitde overgeble-
ven gebiedenvan deindustrialisatie, plekken waar
steden nog nietaan elkaar zijn gegroeid.
Indehoogtijdagenvan deindustrialisatiein het
Ruhrgebiedis geprobeerd de verstedelijking te stu-
rendoor hetregionale samenwerkingsverband ende
deelstaat Nordrhein-Westfalen. In de praktijk stellen
deinplanningskringen veelbesproken RVR en zijn
voorgangers (SVR en KVR) niet zo veel voor. De deel-
staatdaarentegenis’... waarschijnlijk de machtigste
spelerop hetregionale niveau’ (Kunzmann 2002:
139), omdat die ook juridisch bevoegd is om bindende
plannen te maken (Landesentwiklungsplane (LEP)).

Hetbelangrijkste ordeningsprincipe op deelstaat-
niveau is datvan de stedelijke hiérarchie, ontleend
aan de Duitse geograaf Christaller. In verschillende
LEP'swordt een hiérarchie van centravoor hetRuhr-
gebied aangewezen om de verstedelijking te sturen.
Inde praktijk blijktdatde polycentriciteitvan hetRuhr-
gebied moeilijk pastin die theorie, omdat centraen
periferiedoor elkaarheenlopen. Bovendien kande
theorie niet op tegen de harde economische realiteit
van de de-industrialisatie, waarin gemeenten worden
gedwongen met elkaar te concurreren om een steeds
schaarser wordende economische bedrijvigheid.
Evenals de opkomst, heeft de achteruitgangen
hetvertrek van de zware industrie een groot stempel
op hetRuhrgebied gedrukt. Veel gemeentenin het
Ruhrgebied hebben al decennialang te maken met
werkloosheidscijfersvan bijna2o procenten, door
gebrekaan fondsen uitde onroerendgoedbelasting
en bedrijfsbelasting, fiscale moeilijkheden. Zelfs
met een slappe huizenmarkt (hetinwonertal van
het Ruhrgebied daalt gestaag sinds de jaren 60)
isdeanimo om te ontwikkelen nog steeds groot.
Bedrijventerreinen, suburbane woonmilieus, en
vooral (perifere) detailhandel worden gezien als
eenaantrekkelijke optie om de gemeentekas te
spekken. Hetsucces van het winkelcentrum CentrO
bij Oberhausen heeftdeinteresse in detailhandel
alsmotorvoor ontwikkeling sterk vergroot (Evers
2004). Hetisnog niet gelukt om hiervoor een regio-
nale coordinatie te bewerkstellen die een wildgroei
kanvoorkomen. Hetis echter wel gelukt om deze
ontwikkelingen ten minste binnen de bestaande ste-
delijke structuur te houden. Ditis niet het resultaat
vanregionale planning, maarvan eenverordening
op deelstaatniveau (Vielberth1995).

Voorde open ruimte kent het Ruhrgebied van ouds-
her zogenoemde Griinziige (bufferzones) als plan-
concept. Deze werden eerst, in 1920, aangewezen
door hetregionale samenwerkingsverband en nade
oorlog geintegreerd in het moderne planningstelsel
vandedeelstaat. Netals het hiérarchieconcept bleek
ook dit conceptniet goed te werken in de praktijk:
inde bufferzones werd gebouwd, eerstvooral voor
industrie eninfrastructuur, en later voor detailhandel,
bedrijventerreinen en groene woonmilieus. Deze
aanpak laatzo de grenzen zien van de toelatings-

planologiein hetRuhrgebied (sturen van ruimtelijke
ontwikkelingen door een planverbod).

Succesvollerblijkt het projectmatigwerkenvan
delnternationale Bauaustellung (1BA) Emscher Park
datin1989vanstartis gegaan. Dezetijdelijke organi-
satie heeft de bevoegdheid om subsidies toe te wijzen
aaninnovatieve ruimtelijke projectenin het Ruhr-
gebied (Dammerse.a.2004). Specifiek heeftde
1BA deachteruitgangvandeindustrie aangegrepen
als een kans om de ruimtelijke structuur en hetimago
van het Ruhrgebied te transformeren. Braakliggende
industrieterreinen moesten worden omgevormd tot
parkenen culturele centra, en de verroeste overblijf-
selenvan fabrieken niet gesloopt maar tot monument
verheven. De projecten zijn gebundeld in het Master-
plan Emscher Landschaftspark 2010. Interessant hier-
bijis datin hetkadervandit planeengroen netwerk
inhet noordelijke Ruhrgebied wordt gerealiseerd,
waar eerder Griinzige zijn aangewezen. De IBA
geeftop eeninnovatieve manier uitvoering aan
eenoud planconcept.

Deeffectenvande1BA zijn al zichtbaar. Als je
heteen‘park’kuntnoemenishet7o kilometerlangs
de Emscherlopende Landschaftspark het grootste
inEuropa.

Ditsuccesvan hetopenruimtebeleidin hetRuhr-
gebied moetechter nietoverdreven worden. De ver-
stedelijkingsdrukis veel lager dan bijvoorbeeldin San
Francisco of Londen. Anders dan bijhet Groene Hart
of de Green Beltis het Landschaftspark niet één een-
heid maareenverzamelingvan allerlei deelgebieden
dieminof meermetelkaarverbondenworden. Boven-
dienisde1BA slechtseentijdelijk programma, en de
vraag rijstof hetbehoud van de openruimteverder
kanzonder de prikkel van overheidssubsidies.

Conclusie

In hetinternationaal ruimtelijk beleid is het bescher-
men van de openruimte door restrictieve maat-
regelen een kernthema (Van Ravesteyn e.a. 2005).
Devergelijkingvandevier regio’s laat zien dat het
beleid voor de open ruimte een gevarieerd beeld
vertoont. Hetrestrictieve beleid om Londen con-
trasteertsterk met het weinig beperkende ruimtelijk
beleid inde Vlaamse Ruiten de Bay Area. Echter,
ondanks de grote verschillenis ereen duidelijke
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overeenkomst tussen de casussen: maatschappe-

lijk draagvlak voor het openruimtebeleid is een
conditio sine qua non. De maatschappelijke steun is
een belangrijke verklaringvoor hetsuccesvan de
Londense Green Belt. En het ontbreken van die
steunverklaartde problemenin Vlaanderen. Zelfs
inde Amerikaanse Bay Areais maatschappelijke steun
eenkenmerkvoorhetopenhouden—althans heel
weinigbebouwen-van gebieden via exclusionary
zoning en bouwplafonds op gemeentelijk niveau.

In (bijna) alleregio’sis er een zoektocht gaande naar
een nieuwe benaderingvan de open ruimte. Behoud
doorontwikkeling—door gedeeltelijk bouwen of
functiesterealiseren die hetopen karakter nietaan-
tasten en het maatschappelijk draagvlak vergroten
—iseengemeenschappelijkkenmerk van deze bena-
dering.InVlaanderenis behoud door ontwikkeling
hetduidelijkst verbonden met de noodzaak draagvlak
tevindenvoorhetbehoudvanopen ruimte, omdat
de spanning met maatschappelijk gewenste vrijheid
om zelf een huiste bouwen het grootstis. Hetis niet
ondenkbaar datookin Nederland de acceptatie van
openruimtebeleid dat uitsluitend gebaseerd is op
beschermen, zal verminderen—als gevolgvan toe-
nemendeindividualiseringen welvaarten de daar-
mee gepaard gaande woonwensen.

Inde Bay Area kan maatschappelijk draagvlak
voor hetopenhouden van de ruimte niet op regionaal
niveau worden georganiseerd. Hier moet de overheid
deruimte open houden doordegrondte kopenofer
eenzwarejuridische beschermingoverheente leg-
gen (natuurbestemming). Ditis eigenlijk een laatste
remedie, omdat ze door de hoge kosten maar beperkt
kanworden toegepast. De Green Belt tot slot, maakt
duidelijk datkrachtige ruimtelijke conceptenals
nadeel hebbendatzeinnovatie van hetbeleid rem-
men. De parallel metde Nederlandse Groene Hart-
discussie dringt zich duidelijk op.

Noten

1.Inditrapportzijn enkeleverrassingentevinden. Zoscoren
hetrelatief ‘groene’ Marin County en het zeer stedelijke San
Francisco slechter danverwacht. Ditkomtdoor de metingvan
beleidsinzet, en nietvan resultaten (voor San Franciscois het
bijvoorbeeld zinloosom een Urban Growth Boundaryin te

stellen omdat hetal volgebouwdis).

2.Eenanderevariant, hetkopenvan ontwikkelingsrechten
opeengebied, isweliswaar goedkoper maar heeft hetzelfde

nadeel watde aangrenzende gebieden betreft.
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Aan het Ruimtelijk Plan Bureau
T.a.v. prof. dr. Wim Derksen
Postbus 30314

2500 GH DEN HAAG

Den Haag, 28 juni 2007

Geachte hear Derksan,

Op 26 juni jl. heeft de Kamer op grond van artikel 20 van het Reglement van Orde van de
Tweede Kamer der Staten-Generaal besloten, het Ruimtelijk Plan Bureau aanvullend advies
te vragen naar aanleiding van een eerder verschenen RPB-studie *Vele steden maken nog
geen Randstad”,

Kortheidshalve verwijs ik u naar bijgevoegde adviesaanvraag.

Met vriendelijke groet,

Gerdi & Verbeet
VoorzZitter van de Tweede Kamer
der Staten-Generaal
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Aanvullende studie Randstad door het Ruimtelijk Planbureau
Op verzoek van de vaste commissie voor VROM van de Tweede Kamer

Aanleiding

Het afgelopen jaar is een reeks van adviezen en rapporten verschenen over de Randstad,
waaronder het rapport Vele steden maken nog geen Randstad van het Ruimtelijk
Planbureau (RPb). Het RPb heeft zijn publicatie toegelicht in een gesprek met de vaste
commissie voor VROM van de Tweede Kamer op 1 februari 2007. De commissie verwacht
dat er in de Kamer nog een discussie gevoerd zal worden met het Kabinet over de
toekomst van de Randstad en de bestuurlijke vormgeving, waarschijnlijk rond de
begrotingsbehandelingen van V&W en VROM in het najaar van 2007. De commissie zou
bij de discussie graag beschikken over inzicht in de bestuursvormen van grootstedelijke
gebieden die elders in de westerse wereld bestaan en de meerwaarde daarvan voor de
ruimtelijke ontwikkeling. Daarom heeft de commissie het RPb gevraagd hierover een
aanvullende studie te doen. Tijdens een overleg tussen leden van de commissie en het
RPb op 8 juni 2007 zijn de achtergrond en de belangrijkste vragen van het verzoek nader
toegelicht. Ze zijn weergegeven in deze notitie.

Doelstelling van de aanvullende studie

De aanvullende studie moet inzichten opleveren voor de discussie over de inrichting van
het openbaar bestuur in de Randstad. De nadruk ligt daarbij op de relatie tussen de
belangrijkste ruimtelijke ontwikkelingen en opgaven enerzijds en de voor en nadelen van
verschillende bestuursvormen anderzijds. Het gaat daarbij onder meer om het benutten
van de economische potenties van de Randstad, de infrastructuur, de opgaven op de
woningmarkt, de versterking van steden en de bundeling van verstedelijking.

Aard van de aanvullende studie

In de aanvullende studie zal aan de hand van buitenlandse voorbeelden worden
geprobeerd inzichten te formuleren voor de toekomstige bestuurlijke vormgeving van de
Randstad. Gezien de complexiteit van de relatie tussen nationale systemen van
ruimtelijke ordening, stedelijke ontwikkeling en openbaar bestuur zal dat niet vitmonden
in een advies over de ‘beste’ bestuurlijke oplossing voor de Randstad. Wel zullen de
verschillende bestuursvormen op hun voordelen en nadelen voor de ruimtelijke opgaven
in de Randstad worden getoetst, Bovendien kunnen bestuurlijke innovaties worden
opgespoord die ook voor de Nederlandse situatie van nut zijn. De aanvullende studie wil
op deze wijze vooral inzichten aandragen die van nut zijn voor het kamerdebat over de
Randstad, en tegelijkertijd recht doen aan de pluriformiteit van standpunten over de
toekomst van de Randstad in de Tweede Kamer,

Rapportage van de resultaten

Ter wille van het Kamerdebat zou de commissie graag in oktober 2007 willen beschikken
over de resultaten van de aanvullende studie. Rapportage zal plaatsvinden in de vorm
van een rapport of paper. Mocht er eerder een debat tussen Kamer en Kabinet over de
toekomst van de Randstad worden gepland, dan zal met het RPb worden overlegd over
de mogelijkheid van een (mondelinge) tussentijdse rapportage over de voorlopige
resultaten van de aanvullende studie.

Uitwerking RUIMTELIJK PLANBU HEM«[

- & JuL 2007

Om inzichten te verwerven uit buitenlandse voorbeelden over de bestuurlijke vormgeving
van de Randstad is een zorgvuldige selectie van die voorbeelden nodig. Internationaal
gezien s de variéteit in bestuurlijke vormgeving van grootstedelijke gebieden aanzienlijk:
van vormen van samenwerkende lokale overheden en functioneel bestuur tot volwaardig
agglomeratiebestuur en bovenregionaal bestuur, en vaak worden verschillende
bestuurvermen met elkaar gecombineerd. Dat heeft alles te maken met de complexiteit
van de ruimtelijke ontwikkelingen: sommige hebben een sterk lokaal karakter, terwijl
andere juist voorkomen ult nationale of internationale ontwikkelingen. Daarnaast is er
sprake van verschillen tussen de nationale beleidsstelsels voor ruimtelijke ordening en
infrastructuurplanning, met name als het gaat om de rol van de nationale overheid ten
opzichte van de decentrale overheden en de markt. De selectie van gebieden moet in
staat stellen om duidelijk verschillende bestuursvormen over het voetlicht te brengen.

Verder kunnen inzichten in de rol van het openbaar bestuur bij de ruimtelijke opgaven in
de Randstad het best worden ontleend aan buitenlandse grootstedelijke gebieden met
een ruimtelijke structuur die met de Randstad vergelijkbaar is, die met andere woorden
meerkernig is maar zich wel binnen &én nationaal grondgebied bevindt. 2o kunnen de
effecten van verschillen in de bestuurlijke vormgeving het best worden verkend, De grote
monocentrische stedelijke gebieden, zoals die rond Londen en Parijs, zijn daarom niet in
de selectie opgenomen. Om soortgelijke redenen vallen cok grensoverschrijdende

stedelijke netwerken af.
Voorlopige selectie grootstedelijke regio’s

1. Rhein-Ruhr of Rhein-Main

Het Rhein-Ruhr gebied heeft 11 miljoen inwoners. De belangrijkste steden zijn
Dortmund, Essen, Dusseldarf en Keulen. Net als in de Randstad ontbreekt een
bestuurslaag op het niveau van de regio als geheel, maar het verbeteren van de
samenwerking is een onderwerp van politieke discussie.

Het Rhein-Main gebied heeft 4 miljoen inwoners. Frankfurt is duidelijk de
belangrijkste en grootste stad. Andere grote steden zijn Wiesbaden, Mainz en
Darmstadt. De bestuurlijke complexiteit wordt vergroot doordat de regio in twee
bondslanden ligt (Hessen en Rijnland-Palts).

2. Basel-Zurich(-Bern)

Dit gebied heeft (excl. Bern en omgeving) 4 miljoen inwoners en kent net als de
Randstad een polycentrische structuur waarbij er sprake is van steden met duidelijk
verschillende profielen (dominantie van respectievelijk overheid, bancaire sector en
industrie). De Zwitserse overheld kent een sterk gedecentraliseerde structuur,

3. Antwerpen-Gent-Brussel-Leuven (Vlaamse Ruit)

Vier miljoen inwoners. Bestuurlijk en politiek erg complex. Brussel heeft de status van
‘deelstaat’ (Het Brussels Hoofdstedelijk Gewest) binnen de federale staat Belgié.

4. Manchester (Greater Manchester) & Liverpool (Merseyside) of West-
Midlands
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De West-Midlands Metropolitan County bestaat onder andere uit de steden
Birmingham, Coventry en Wolverhampton en heeft 2,5 miljoen inwoners, Het gebied
Liverpool-Manchester beslaat twee Metropolitan Counties (Greater Manchester en
Merseyside) met respectievelijk 1,4 en 2,5 miljoen inwoners. Overigens vormen deze
metropolitan counties geen zelfstandig bestuur meer, nadat ze onder de regering van
Thatcher in 1986 zijn afgeschaft. In de afgelopen jaren is het binnenlandsbestuur in
het Verenigd Koninkrijk gereorganiseerd, waarbij er {in sommige delen van het land)
een nieuwe regionale bestuurlaag is ontstaan, Deze regio’s beslaan landsdelen en zijn
groter dan de hiervoor genocemde stedelijke regio’s.

5. San Francisco Bay Area

San Francisco, San José en Oakland. 7 miljoen inwoners. Is een van de meest
welvarende stedelijke regio’s in de Verenigde Staten {o.a. Silicon Valley). De Bay
Area Rapid Transit (BART) is op de schaal van de regio georganiseerd.

Literatuur

Albrechts, L. (1980), ‘Ruimtelijke ordeningin Belgié. Een eerste
schets’, Stedebouw en Volkshuisvesting 63 (2) 93-102.

Albrechts, L. (2001), 'How to proceed from image and discourse
toaction. Asapplied to the Flemish diamond’, Urban Studies
38(4) 733745

Albrechts, L. & J.vanden Broeck (2004), ‘From discourse
to facts. The case of the ROM projectin Ghent, Belgium’,
Town Planning Review 75 (2) 128-150.

Albrechts, L.,).vanden Broeck, K. Verachtert & T. Coppens
(m.m.v.F.D’hondt & K. Debackere (2002), Netwerken en
netwerking als uitdaging voor de ruimtelijke planning, Leuven:
ISRO/KU Leuven.

Amati, M. (2007), ‘From ablanket to a patchwork. The
practicalities of reforming the London Green Belt’,

Journal of Environmental Planning and Management 50
(5)579-594-

Amati, M. & M. Yokohari (2006), ‘Temporal changes and
localvariationsin the functions of London’s green belt’,
Landscape and Urban Planning 75 (1-2) 125-142.

Amin, A. & N.Thrift (1997), ‘Globalization, socio-economics,
territoriallity’, pp.147-157inR. Lee & ). Wills (eds.),
Geographies of economies, London: Arnold.

ARs (Amsterdamse Raad voor de Stadsontwikkeling) (2007),
Amsterdamse OV-visie 2007-2020. ‘Een enkeltje topstad’,
ARs-document, serie o7 nr.16, Amsterdam: ARS.

Asbeek Brusse, W., H.van Dalen & B. Wissink (2002), Stad en
land in een nieuwe geografie. Maatschappelijke veranderingen
en ruimtelijke dynamiek, wRR-Voorstudies en Achtergronden
112, DenHaag: spu Uitgevers.

Aweiss, A. & A.Kanafani (2005), The BART-SFO extension.

Early findings and some tentative conclusions, Nextor
researchreport, University of Berkeley.

Baeyens, H.(2006), 'Vlaams stedelijk gebied rond Brussel.

Of plannen zonder maatschappelijk draagvlak’, Ruimte en
Planning 3: 46-52.

Baldassare, M. &). Hassol (1996), ‘Possible planning roles for
regional government’, Journal of the American Planning
Association 62 (1) 17-29.

Barker, K. (2006), Barker review of land use planning. Final

report: recommendations, London: Hm Treasury.

Bengston, D., ). Fletcher & K. Nelson (2004), ‘Public policies
formanaging urban growth and protecting open space.
Policy instrumentsand lessonslearnedinthe United States’,
Landscape and Urban Planning 69: 271-286.

Bianconi, M., N. Gallent & |. Greatbatch (2006), ‘'The changing
geography of subregional planningin England’, Environment
and Planning C: Government and Policy 24 (3) 317-330.

Blotevogel, H.H.(1998), ‘The Rhine-Ruhr Metropolitan
Region. Reality and discourse’, European Planning Studies 6
(4)395-410.

Blotevogel, H.H. (2006), ‘Metropolregion Rhein-Ruhr’,
Geographische Rundschau 58 (1) 28-36.

Boer,).de, & ).W.Kooijmans (2007), 'Vijftig jaar rijksbeleid
voorde Randstad’, Rooilijn 6:394-403.

Bolden, T. & R.Harman (2003), ‘Spatial planning and transport
inLonden and the South-East. Can policy co-ordination and
delivery be achieved?’, Public Money & Management,
October: 263-269.

Boogers, M. & F.Hendriks (2006), ‘Naar een toekomstig
middenbestuur’, Bestuurswetenschappen 4: 274-292.

Borret, K. (2002), ‘Nevelstad-spotting. Analyses vanuit
concreet-ruimtelijke invalshoek’, Ruimte en Planning 22 (3)
244.

Broeck, J.vanden (2001), ‘Central Belgium: a “Park City”?
Apolicy based on de-concentrated clustering’, paper voor
deinternationale workshop ‘New Approachesto Land
Managementfor Sustainable Urban Regions, 29-310ktober,
University of Tokyo, Japan.

Bruinsma, F. & P.Rietveld (1993), ‘Urban agglomerationsin
Europeaninfrastructure networks’, Urban Studies 30 (6)
919-934.

Cabus, P., P.de Decker, Ch. Kesteloot & H. Meert (1995),
‘Concurrentie of complementariteit? Plannenvoor
Brusselen Omgeving’, Ruimtelijke Planning 4: 7-32.

Carr, ). &R.Feiock (1999), ‘Metropolitan government and
economicdevelopment’, Urban Affairs Review 34 (3)
476-488.

Castells, M. (1996), The rise of the network society. The
information age: economy, society and culture,Volumen,
Massachusetts/Oxford: Blackwell.

Cervero,R. & . Landis (1997), ‘Twenty years of the Bay Area
Rapid Transit System. Land use and developmentimpacts’,
Transport31(4)309-333.

Cervero,R. & K.-L.Wu (1997), ‘Polycentrism, commuting,
andresidential locationin the San Francisco Bay Area’,

Environmentand Planning A 29: 865-886.

47



48

Commissie Versterking Randstad (2007), Advies Commissie
Versterking Randstad, onder voorzitterschap van W. Kok,
Zoetermeer.

Crow, S.(2005), ‘City-regions. The way forward for strategic
planning?’, Town & Country Planning, October: 298-300.

Dam, F.van, M. Jékévi, A.van Hoorn & S. Heins (2003), Landelijk
wonen, Rotterdam/Den Haag: NAi Uitgevers/rPB.

Dammers, E., F. Verwest, B. Staffhorst & W. Verschoor (2004),
Ontwikkelingsplanologie. Lessen uit en voor de praktijk,
Rotterdam/Den Haag: NAi Uitgevers/rPB.

Decker, P.de (2005), ‘Het gewapend betonvan het
“wildewonen” inVlaanderen’, Stedebouw en Ruimtelijke
Ordening 85(4) 22-25.

DeGrove, .M. (1992), Planning & growth management in the
States: The New Frontier for land policy, Cambridge, mA:
Lincoln Institute of Land Policy.

Dieleman, F.M. & H. Priemus (1996), ‘De ruimtelijke
inrichting van multi-nodale stedelijke gebieden’,
pp.1-11in F.M. Dieleman & H. Priemus (eds.),

De inrichting van stedelijke regio’s, Assen: Van Gorcum.

Dijk, A.van, & ). Buunk (2007), ‘Zuid-Holland in de Randstad’,
ese december: 759-761.

Edwards, M. (2000), ‘Sacred cow or sacrificial lamb? Will
London’s Green Belt have to go?’, City 4 (1) 106-112.

Ehses, B.(2006), The Ruhrgebiet. Facts and figures, Essen:
Regionalverband Ruhr.

Elson, M.J. (1986), Green Belts. Conflict mediation in the urban
fringe, London: Heinemann.

Emans, Ben., Peter Laskewitzand Evertvan der Vliert (1994),
‘The Netherlands’,in: Rakein, M.and Blum, A. Global
Perspectivesand Organizational Conflict, Preager, 53-66

Evers, D.(2004), Building for consumption, proefschrift,
Universiteitvan Amsterdam.

Evers, D., A.de Vries, A.vanHoorn, S.Klaver & . Tennekes
(2006), Atlas Europa. People, Planet, Profit, Politics,
Rotterdam/Den Haag: NAiUitgevers/RPB.

Faludi, A. (ed.) (1997), Ruimtelijke planning en ordening in een
federale staat. Wat gebeurt er bijde buren? Amsterdam:
Duitsland Instituut, Universiteitvan Amsterdam.

Faludi, A.& A.vander Valk (1994), Rule and order. Dutch
planning doctrine in the twentieth century, Dordrecht:
Kluwer Academic Publishers.

Florida, R.(2002), Therise of the creative class, New York:

Basis Books.

Frieling, D.H.(1994), ‘Development of a multi-centered
metropolis. From physical planning toinvestment strategy’,
Tijdschrift voor Economische en Sociale Geografie 85 (2)
171-175.

Gaffron, Ph., C. Gertz, Ch.Hertel,J. Horst, S. Sippel &
S.Streich (2002), Umsetzungsstrategien zur Koordination
von OV-Erschliefung und stddtebaulicher Entwicklung,
Hamburg: Technische Universitat Hamburg-Harburg.

Gales, P.le, & Ch. Lequesne (eds.) (1998), Regions in Europe,
London: Routledge.

Goldman, T. (2001), Consequences of sprawl. Threats
to California’s natural environment and human health,
uc Berkeley Institute of Urban and Regional Development
Working Paper2001-06.

Gordon, . (2006), ‘Findinginstitutional leadership for regional
networks. The case of London anthe Greater South East’,
pp.136-160inW. Salet (ed.), Synergy in urban networks?
European perspectives and the Randstad Holland,
DenHaag:spu.

Gualini, E. (2000), ‘Networking the urban policy arena.
Localgovernanceandtheregionalisation of territorial
policy-makingin Northrhine-Westphalia’, Zeitschrift
fiir Wirtschaftsgeographie 44 (3-4) 201-216.

Hall, P.(1966), The world cities, New York: McGraw-Hill.

Hall, P.(1980), Great planning disasters, Berkeley: University
of California Press.

Hall, P. (1988), Cities of tomorrow, Oxford: Blackwell.

Hall, P. & K. Pain (eds.) (2006), The polycentric metropolis.
Learning from mega-city regions in Europe, London:
Earthscan.

Harvey, D.(1989), The condition of postmodernity. An enquiry
into the origins of cultural change. Cambridge, mA: Basil
Blackwell.

Haywood, R.(2007), ‘Britain’s national railway network. Fit for
purposeinthe21stcentury?’, Journal of Transport Geography
15(3)198-216.

Healey, P.(1997), Collaborative planning. Shaping places in
fragmented societies, London: Macmillan Press.

Heinz, W. (2007), ‘Inter-municipal cooperationin Germany.
The mismatch between existing necessities and suboptimal
solutions’, inR. Hulst & A. Montfort (eds.), Inter-municipal
cooperation in Europe, Dordrecht: Springer.

Hoekstra, ). & A. Reitsma (2002), De zorg voor het wonen.
Volkshuisvesting en verzorgingsstaat in Nederland en Belgié,

Delft:pup.

Holland Acht (2005), Slagvaardiger bestuur voor de Randstad
nodig, Den Haag: Provincies Zuid-Holland, Noord-Holland,
Utrechten Flevoland en de gemeenten Amsterdam,
Rotterdam, Den Haagen Utrecht.

Hoogerbrugge, M. (1999), ‘Ruhrgebiet. Speelbal van
bestuurders’, Rooilijn 32 (2) 62-67.

iLs (Institut fiir Landes- und Stadtentwicklungsforschung)
(2003), Das Ruhrgebiet. Ein besonderer Teil der
Metropolregion Rhein-Ruhr, Dortmund: Institut
fur Landes- und Stadtentwicklungsforschung
und BauwesendesLandes Nordrhein-Westfalen.

Innes, ). (2004), Taking the three ‘E’s seriously. The Bay Area
alliance for sustainable communities, uc Berkeley Institute of
Urbanand Regional Development Working Paper2004-07.

Innes, ). & ). Gruber (2001), Planning styles in conflict at the San
Francisco Bay Area’s Metropolitan Transportation Commission,
uc Berkeley Institute of Urban and Regional Development
Working Paper2001-09.

Janssen, )., L.vanden Broek & N. Pieterse (2008), Nationale
landschappen. Beleidsdilemma’s in de praktijk, Rotterdam/
DenHaag: NAi Uitgevers/rpPB. [Teverschijnen.]

John, P.,S. Musson & A. Tickell (2002), ‘England’s problem
region. Regionalismin the South East’, Regional Studies, 36 (7)
7337741

John, P., A. Tickell & S. Musson (2005), ‘Governing the mega-
region. Governance and networks across London and the
South East of England’, New Political Economy 1o (1) 91-106.

Jong, M. de (1998), Internationale vergelijking besluitvorming
infrastructuur, Onderzoeksreeks Directie Strategie en
Codrdinatie, DenHaag: Ministerievan Verkeeren
Waterstaat.

Jong, M. de (1999), Institutional transplantation, Delft: Eburon.

Kay, J.(2007), ‘London deserves something better than
Crossrail’, Financial Times, 3 oktober2007.

Keating, M. (1995), ‘Size, efficiency and democracy.
Consolidation, fragmentationand publicchoice’in
D.Judgee.a.(eds.), Theories of urban politics,

London: Sage.

Knapp, W., P. Schmitt & R. Danielzyk (2006), ‘RhineRuhr.
Towards compatibility? Strategicspatial policies for
aspecificconfiguration of polycentricity’,

Built Environment 32 (2) 137-147.

Knecht, C., K. Shively & E. Stampe (2006), Bay Area smart
growthscorecard, San Francisco: Greenbelt Alliance.

Kommunalverband Ruhrgebiet (2000), Regional handeln im
Ruhrgebiet seit 1920, Fachbereich Offentlichkeitsarbeit und

Regionalmarketing, Essen: Kommunalverband Ruhrgebiet.

Kreukels, A.(1994), ‘Regionaal bestuurininternationaal
perspectief’, pp.15-26 in Congresverslag Regiovorming
met beleid. De toekomst van bestuurlijke reorganisatie en
integrale beleidsvorming, Groningen: Stichting
GeoPromotion.

Kunzmann, K.R.(2002), ‘The Ruhrin Germany. A laboratory
forregional governance’, pp.133-158in L. Albrechts,
J.Alden & RosaPires, A. da (eds.), The changing institutional
landscape, Aldershot: Ashgate.

Lagrou, E.(2003), ‘Brussels. A superimposition of social,
culturaland spatial layers’, pp.301-319 in W. Salet, A.
Thornley & A. Kreukels (eds.), Metropolitan governance
and spatial planning, London/New York: Spon Press.

Lambregts, B. (2006), ‘Polycentrism. Boon of barrier to
metropolitan competitiveness? The case of Randstad
Holland’, Built Environment 32 (2) 114-123.

Lambregts, B. (2008), ‘Randstedelijke fundamenten voor stads-
regionale pieken. Amsterdam, de zakelijke dienstverlening
endeRandstad’, Nova Terra. [Te verschijneninjanuari2008.]

Landis, J., L. Deng & M. Reilly (2002), Growth management
revisited. A reassessment of its efficacy, price effects and
impacts on metropolitan growth patterns, uc Berkeley
Institute of Urbanand Regional Development Working
Paper2002-02.

Lefévre, Ch.(1998), ‘Metropolitan governmentand governance
in Western countries. A critical review’, International Journal
of Urban and Regional Research 22 (1) 9-25.

Mayor of London (2007), Housing in London. The evidence
base forthe Draft Mayor’s Housing Strategy, London:
Greater London Authority.

Meijers, E. (2007), ‘Clones or complements? The division of
labour between the main cities of the Randstad, the Flemish
Diamond and the Rhein-Ruhr Area’, Regional Studies 41 (7)
889-900.

Mielke, B. & T.Schirmann (2006), Der Regionale Fldchen-
nutzungsplanim Ruhrgebiet. Grundlagen und Hinweise auf
Vergleichsregionen, Dortmund: Institut fir Landes- und
Stadtentwicklungsforschungund Bauwesen desLandes
Nordrhein-Westfalen.

Mills, J. (2004), ‘Co-ordinating spatial planning and transport’,
Public Money and Management, January: 7-8.

mtc (Metropolitan Transportation Commission) (2002),
Annualreport, Oakland: mTcC.

mtc (Metropolitan Transportation Commission) (2007),

The ABCsof mTc. Your guide to the Bay Area’s Transportation
Planning, Financing and Coordinating Agency, Oakland: mTc.

49



50

Needham, B. (2003), ‘Onmisbare toelatingsplanologie’,
Stedebouw & Ruimtelijke Ordening 84 (2) 39-43.

Norder, M. (2007), ‘Stelling: “Maak van beide vleugels één
Randstad-Holland”’, Rooilijn 6: 393.

Norton, A.(1994), International handbook of local and regional
government, Aldershot: Edward Elgar.

oecp (Organisation for Economic Co-operation and
Development) (2000), The reform of metropolitan
governance, Policy Brief, October, Paris: 0ECD.

oecp (Organisation for Economic Co-operation and
Development) (2007), Territorial review. Randstad Holland,
Paris: 0ECD.

Ostrom, E. (1990), Governing the commons. The evolution
of institutions for collective action, Cambridge:

Cambridge University Press.

Pain, K. (2006), ‘Policy challenges of functional polycentricity
inaglobal mega-city region. South East England’, Built
Environment32(2)194-205.

Pallagst, K. (2007), Growth management in the us. Between
theory and practice, Aldershot: Ashgate.

Peterson, P.(1980), City limits, Chicago: University of Chicago
Press.

Pieterse, N., M.vander Wagt, F. Daalhuizen, M. Piek,
F.Kunzel &R. Aykac (2005), Het gedeelde land van de
Randstad. Ontwikkelingen en toekomst van het Groene
Hart,Rotterdam/Den Haag: NAi Uitgevers/RPB.

Pincetl, S.(1994), ‘Theregional management of growth
in California. A history of failure’, International Journal
of Urban and Regional Research18 (2) 256-274.

Pucher, ). &S.Kirth (1996), ‘Verkehrsverbund. The success
of regional publictransportin Germany, Austriaand
Switzerland’, Transport Policy 2 (4) 279-291.

Raadvoor het Openbaar Bestuur (2006), Bestuur op maat. Advies
over het middenbestuur, Den Haag: Raad voor het Openbaar
Bestuur.

Ravesteyn, N.van, W. Hornis, F. Verwest & H. Thorborg (2005),
Het gras bij de buren. De rol van planning bij de bescherming
van groene gebieden in Denemarken en Engeland, Rotterdam/
DenHaag: NAiUitgevers/rPB.

Ritsemavan Eck, ). (2006), Vele steden maken nog geen Randstad,
Rotterdam/Den Haag: NAiUitgevers/RPB.

Ruijter, P. de (1987), Voor volkshuisvesting en stedebouw. Voor-
geschiedenis, oprichting en programma van het Nederlands
Instituut voor Volkshuisvesting en Stedebouw 1850-1940,

Utrecht: Uitgeverij Matrijs.

Rusk, D.(1999), Inside game outside game. Winning strategies for
savingurban America, Washington, bc: Brookings Institute
Press.

RVR (Regionalverband Ruhr) (2007), Kleiner Zahlenspiegel der
Metropole Ruhr2007, Essen: RVR.

Salet, W.(1994), Om recht en staat. Een sociologische verkenning
van sociale, politieke en rechtsbetrekkingen, wRR-Voorstudies
83,DenHaag: spu.

Salet, W. (2005), ‘Multiplicity of space’, Stedebouw en Ruimte-
lijke Ordening 86 (2) 25-27.

Salet, W., A. Thornley & A. Kreukels (eds.)(2003), Metropolitan
governance and spatial planning, London/New York:
SponPress.

Sassen, S.(1991), The global city. New York, London, Tokyo,
Princeton Nj: Princeton University Press.

sk Chronicle (2007), ‘Berkeley may slam brakes on Ac rapid bus
plan’, sF Chronicle, 14 october, B1.

Stephens, R. & N. Wikstrom (2000), Metropolitan government
and governance, Oxford: Oxford University Press.

Storper, M. (1997), The regional world. Territorial development
inaglobal economy, New York/London: The Guilford Press.

TcpA (Townand Country Planning Association) (2002), TcPA
policy statement. Green Belts, London: TCPA.

Terhorst, P.J.F.&).C.L.vande Ven (1997), Fragmented Brussels
and consolidated Amsterdam. A comparative study of the spatial
organization of property rights, Amsterdam: Nederlandse
Geografische Studies.

Tewdwr-Jones, M. & R.H. Williams (2001), The European
dimension of British planning, London: Spon Press.

Thornley, A.(1990), Planning under Thatcherism. The challenge
ofthe market, London: Routledge.

Thornley, A. (2003), ‘London. Institutional turbulance but
enduring nation-state control’, pp. 41-56 in W. Salet,
A.Thornley & A. Kreukels (eds.), Metropolitan governance
andspatial planning, London/New York: Spon Press.

Topp, H.H.(1988), ‘Cooperationintransit delivery in West
German metropolitan areas’, Transportation 15 (4) 279-295.

Turok, I. (2005), ‘Cities, competition and competitiveness.
Identifying new connections’,in N. Buck, I. Gordon,
A.Harding & . Turok (eds.), Changing cities. Rethinking urban
competitiveness, cohesion and governance, London: Palgrave.

Valk, A.vander, & G. Wallagh (1994), ‘Amsterdam en haar
buren. De geschiedenisvan hetbestuurlijk overlegvanuit
eenplanologisch gezichtspunt’, pp.11-27in K. Bovenberg,
W.Korthals Altes & A.van der Valk (eds.), Ruimte voor
regionaal bestuur? Planologische opstellen over bestuurlijke

samenwerking in de regio Amsterdam, Amsterdam: AME.

Vandermotten, Ch. & M. Roelandts (2006), ‘Globalization
andsocial dualization, underaninstitutional constraint.
TheBrussels capital case’, Built Environment 32 (3) 148-156.

Van Wunnik Partners (2000), Brabant-Brussel-Net.
Presentatienota, Leuven: Provincie Vlaams-Brabant.

Veer, J.vander (1995), ‘Grootstedelijk bestuur en de verdeling
van lusten en lasten’, Rooilijn 28 (10) 466-472.

Veer,).vander (1997), Omstreden stadsgrenzen. Een eeuw
besluitvorming over annexaties en regionale besturen
rond Amsterdam en Eindhoven, Amsterdam: Eburon.

Ven, J.vander(2003), ‘Eenduivels dilemma. Naar een nieuwe
ruimtelijke ordeningsfilosofie’, Stedebouw en Ruimtelijke
Ordening 84 (2) 22-29.

venw (2007) Randstad urgent. Urgentieprogramma Randstad,
DenHaag: Ministerievanvenw.

Vielberth, H.(1995), ‘Retail planning policy in Germany’
pp.78-103inR.L. Davies (ed.), Retail planning policies
in Western Europe, London: Routledge.

Vlaams Parlement (2005), Hoorzitting verslag. Ontwerp decreet
houdende instemming met de overeenkomst van 4 april 2003
tussen de federale overheid en de gewesten met het oog op
de verwezenlijking van het programma van het Gewestelijk
Expresnetvan, naar, in en rond Brussel, Stuk 200 (2004-2005),
nr.2, Brussel: Vlaams Parlement.

Voets, ). & F.deRynck (2006), ‘Rescaling territorial governance.
AFlemish perspective’, European Planning Studies 14 (7)
905-922.

Vries,J.de, &B. Wissink (2005), ‘Deregio’, Stedebouw en Ruimte-
lijke Ordening 86 (2) 6-8.

Vries, . de, &W. Zonneveld (2005), 'Vlaanderen’, Stedebouw
en Ruimtelijke Ordening 85 (4) 6-9.

Vries, ].de, A.Harbers & F. Verwest (2007),
Grensoverschrijdende projecten in Nederland en Vlaanderen.
Leren van Hsl-Zuid, Schelde en Ijzeren Rijn, Rotterdam/
DenHaag: NAi Uitgevers/RPB.

VROM (2007) Randstad 2040. Startnotitie, vastgesteld
indeministerraad 22 juni, Den Haag: Ministeriesvan
VROM envenw.

VROM e.a.(2006), Nota Ruimte. Ruimte voor ontwikkeling,
DenHaag: Ministeriesvan VROM, LNV, Venw enEz.

Walesch, E. (2007), ‘HsT stationimprovements in South East
England’, Nova Terra September: 9-15.

Wegener, M. (1996), ‘Fysieke structuur en planningvan het
Ruhrgebiet’, pp. 68-87in F.M. Dieleman & H. Priemus (eds.),
De inrichting van stedelijke regio’s, Assen: Van Gorcum.

Weterings, A. & R. Ponds (2007), Regionale kennisnetwerken

eninnovatie, Rotterdam/Den Haag: NAi Uitgevers/RPB.

Wiedemann, G.M. (2006), ‘Griines Licht fir Rhein-Ruhr-
Express’, WDR.de (website), geraadpleegd op
7november2007.

Wilks-Heeg, S., B. Perry & A. Harding (2003), ‘Metropolitan
regionsinthe face of the European dimension. Regimes,
re-scalingorrepositioning?’, pp.20-38in W. Salet,
A.Thornley & A. Kreukels (eds.), Metropolitan governance
and spatial planning, London/New York: Spon Press.

Wouden, R.vander (2007), Een nieuwe stedelijke agenda.
Overwegingen voor een toekomstig grotestedenbeleid,
DenHaag: rRPB.

Wouden, R.vander, F.van Dam, D. Evers, A. Hendriks,
A.vanHoorn, N. Pieterse & G.Renes (2006), Verkenning
van de ruimte 2006. Ruimtelijk beleid tussen overheid en
markt, Rotterdam/Den Haag: NAi Uitgevers/RPB.

wRR (Wetenschappelijke Raad voor het Regeringsbeleid)
(1990), Van de stad en de rand, wRR-Rapport37, Den Haag:
SDU.

Zandbelt, D. & R.van den Berg (2003), Londen. GLA’s spatial
development strategy, Rotterdam: Zandbelt & Vanden Berg,
Spatial Engineeringand Consultancy.

Zonneveld, W. & F. Verwest (2005), Tussen droom en retoriek.
De conceptualisering van ruimte in de Nederlandse planning,

Rotterdam/Den Haag: NAi Uitgevers/RPB.
Interviews

Jefvanden Broeck, emiritus-hoogleraar ku Leuven.

Bill Carney, senior projectmanager San Francisco
Redevelopment Agency.

Simin Davoudi, hoogleraar Newcastle University.

JudithInnes, hoogleraar University of California at Berkeley.

Tom Lagast, diensthoofd ruimtelijke ordening Provincie
Vlaams-Brabant.

Bernd Mielke, onderzoeker Institut fiir Landes- und
Stadtentwicklungsforschung.

Andy Thornley, hoogleraar London School of Economics.

51



52

Overde auteurs

Jochem de Vriesis planoloog en als gastonderzoeker
verbonden aan het Ruimtelijk Planbureau. Daarnaast
werkt hijals docentonderzoeker bij de afdeling
Geografie, Planologie en Internationale Ontwik-
kelingsstudiesvan de Universiteitvan Amsterdam.
Eenvanzijnaandachtsgebiedenis deinternationale
samenwerking op hetterrein van de ruimtelijke ont-
wikkeling. Hij promoveerde op een studie naar de
samenwerking ten aanzienvan de ruimtelijke orde-
ningin Benelux-verband. Hijis coauteurvan de
RPB-publicatie Grensoverschrijdende projecten

in Nederland en Vlaanderen (2007).

David Evers studeerde politieke wetenschappen

in Portland, Oregon (Reed College). Aan de Universi-
teitvan Amsterdam voltooide hijvervolgenseen mA
programma in de Sociale Wetenschappen envervol-
gensindePlanologie.In2004 promoveerde hijop
eenonderzoek naar het grootschalige detailhandel-
vestigingsbeleid en de detailhandelsontwikkelingen
in Noordwest-Europa. Sinds 2003 is hijin dienst als
onderzoeker bijhet Ruimtelijk Planbureau. Hijis
coauteurvande RPB-publicaties Atlas Europa, Planet,
people, profit, politics (2006), Verkenning van de ruimte
(2006), Winkelen in Megaland (2005) en Unseen
Europe (2004).



