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1 Inleiding

Dit is het businessplan van het Kennisinstituut voor Mobiliteitsbeleid
KiM. Een nieuw onderdeel van het departement van Verkeer en

Waterstaat. Doel van het KiM is de strategische kennisbasis voor het
mobiliteitsbeleid te versterken. De missie van het KiM luidt als volgt:

“Het Kennisinstituut voor Mobiliteitsbeleid (KiM) stelt onafhankelijke,
wetenschappelijk verantwoorde verkenningen en analyses op die
beweging brengen in het mobiliteitsonderzoek. Het KiM doet zelf
onderzoek en maakt gebruik van de inzichten van universiteiten,
kennisinstituten en planbureaus.”

De vorming van het KiM maakt onderdeel uit van het proces van
cultuurverandering van het ministerie van VenW in de richting van een
bestuursdepartement. Dat betekent dat (het formuleren van)
strategische kennisvragen een essentieel onderdeel moet zijn van het
beleidsproces. Daarmee kan de kwaliteit van de strategische
beleidsontwikkeling toenemen.

Najaar 2005 adviseerde een groep externe deskundigen onder leiding
van prof. Dr. P. Nijkamp tot oprichting van een KiM. Daarbij gaven de
deskundigen aan dat het verstandig zou zijn het instituut te modelleren
naar het Wetenschappelijk Onderzoeks- en Documentatiecentrum
(WODC) van het ministerie van Justitie. Dit advies is ter harte genomen
bij de voorliggende uitwerking, door zowel voor het type producten, als
de werkwijze en de positionering te kijken naar het WODC. De
inbedding van het KiM in het departement — een onafhankelijk instituut
rechtstreeks geplaatst onder de secretaris-generaal — is identiek aan het
WODC-model. Ook voor het type producten (systematische
verkenningen, prognoses en beleidsanalyses) en de werkwijze (zowel
zelf onderzoek verrichten als het uitwerken van onderzoeksvragen om
uit te zetten bij universiteiten of andere kennisinstellingen) heeft het
KiM zich laten inspireren door het WODC-model. In tegenstelling tot
het WODC zal het KiM echter niet de rol vervullen van
documentatiecentrum. De omvang kan daardoor beperkter blijven dan
het WODC.

Hoofdstuk 2 van dit businessplan beschrijft de organisatie en formatie
van het KiM. Het KiM bestaat uit 40 fte, een omvang die bereikt wordt
middels een beheerst groeiscenario. De personele gevolgen voor de
oprichting van het KiM staan beschreven in het Sociaal Plan (bijlage 4).
In hoofdstuk 3 wordt het overzicht van producten en activiteiten van
het nieuwe Kennisinstituut uiteen gezet en wordt inzicht gegeven in de
daarvoor benodigde middelen. Hoofdstuk 4 bevat het protocol voor de
oprichting van het KiM. Hierin wordt de positie van het instituut binnen
het departement geregeld en de interne en externe relaties met de
beleidsdirectoraten-generaal, de IVW, RWS, AVV, Planbureaus en
andere kennisinstellingen en de Tweede Kamer.
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2 Organisatie en formatie

Dit hoofdstuk bevat het organisatie- en formatierapport van het nieuwe
Kennisinstituut voor Mobiliteitsbeleid (KiM) van het Ministerie van Verkeer
en Waterstaat. Het is de weerslag van de organisatie-inrichting en formatie
die nodig is om de taken van het Kennisinstituut voor Mobiliteitsbeleid te
kunnen verrichten.

In dit hoofdstuk komt in paragraaf 1 de aanleiding tot de oprichting van
het KiM aan de orde. De missie van het KiM vindt u terug in paragraaf 2.
De positionering, taken en producten staan beschreven in paragraaf 3. De
gekozen organisatiestructuur staat beschreven in paragraaf 4, gevolgd
door de uitgangspunten voor de cultuur en werkwijze in paragraaf 5. In
bijlage 1 is de financiéle onderbouwing van de formatie terug te vinden, de
was-wordt-lijst is opgenomen in bijlage 2 en bijlage 3 bevat de
functiebeschrijvingen.

2.1 Aanleiding tot de oprichting van het Kennisinstituut

Zowel intern als extern was er voor VenW aanleiding om de kennisfunctie
mobiliteit anders te gaan organiseren. Intern is in “De Veranderopgave van
Verkeer en Waterstaat” (9 oktober 2003) ondermeer naar voren gebracht
dat VenW een kennisgedreven departement wil zijn. En extern heeft de
TCl aanbevolen de AVV een planbureaustatus te geven, wellicht door
samenvoeging met het Ruimtelijk Planbureau.

Op basis van deze interne en externe impulsen heeft VenW geconcludeerd
dat de strategische kennisbasis voor het mobiliteitsbeleid versterkt en
verbreed dient te worden. De Minister heeft vervolgens aan enkele externe
deskundigen, onder leiding van de heer Nijkamp, voorzitter van het
algemeen bestuur van NWO, advies gevraagd over de noodzakelijke
strategische kennisproducten en over de positionering van de eenheid die
deze producten moet gaan maken. De kern van het advies van deze
commissie is de strategische kennisbasis te versterken en te verbreden door
het oprichten van een nieuwe, onafthankelijke kenniseenheid binnen
VenW, die strategische, wetenschappelijk gevalideerde en onafhankelijke
kennisproducten levert ten behoeve van het verkeer- en vervoerbeleid.
Mede op basis van dit advies is besloten tot de oprichting van het
Kennisinstituut voor Mobiliteitsbeleid.

2.2 Missie

Het Kennisinstituut voor Mobiliteitsbeleid (KiM) stelt onafhankelijke,
wetenschappelijk verantwoorde verkenningen en analyses op die
beweging brengen in mobiliteitsonderzoek. Het KiM doet zelf onderzoek
en maakt gebruik van de inzichten van universiteiten, kennisinstituten en
planbureaus.
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2.3  Positionering, taken en producten

Voor de positionering, taken en inrichting van het KiM is, conform het
advies van de commissie Nijkamp, gekeken naar het WODC" bij het
Ministerie van Justitie.

2.3.1 Positionering

Voor de positionering van het KiM is gekeken naar zowel de mogelijkheid
om het instituut buiten als binnen VenW te positioneren. Een van de
belangrijkste redenen om te kiezen voor positionering binnen VenW is dat
de producten van de eenheid gebruikt gaan worden in het beleidsproces
en een belangrijke bijdrage leveren aan de kennisontwikkeling voor het
mobiliteitsbeleid voor de middellange en lange termijn. Functionele
nabijheid bij die onderdelen van VenW die als opdrachtgevers fungeren,
kan een belangrijke bijdrage leveren aan deze verankering. Bovendien is er
op dit moment geen logische aanlandplek bij de planbureaus of bij andere
externe instituten en is de levensvatbaarheid van een geheel zelfstandige
eenheid buiten VenW gering. Positioneren buiten VenW is daarom niet op
korte termijn te realiseren. Dit zijn extra, ook door de Departementale
Ondernemingsraad genoemde, argumenten om te kiezen voor
positionering van het kennisinstituut binnen VenW.

Binnen VenW krijgt het instituut een zelfstandige positie en ressorteert
rechtstreeks onder de Secretaris-generaal. De inhoud van de producten
van het KiM moet vrij zijn van beleidsmatige en politieke sturing, want
allen dan is het mogelijk om - op termijn - ook ongevraagde producten
te maken die dienen als spiegel / reflectie voor het beleid. Daarom is
gekozen voor een zelfstandige en onafhankelijke positie ten opzichte
van de directoraten en is in het protocol de onafhankelijke positie van
het KiM vastgelegd.

Voor medezeggenschapsaangelegenheden betreffende het KiM is de OR-
Centrale Diensten het aanspreekpunt.

2.3.2 Taken

Het KiM levert een wetenschappelijke bijdrage aan de ontwikkeling en

evaluatie van beleid. Dit geschiedt door:

a. het zelf uitvoeren van onderzoek en analyses;

b. het bijeenbrengen en bewerken van elders geproduceerde
kennis of informatie op het gebied van mobiliteit.

Aan deze hoofdtaken zijn een aantal afgeleide taken verbonden:

C. het adviseren omtrent de aard en omvang van
wetenschappelijke ondersteuning bij de beantwoording van
beleidsvragen;

'Het WODC is het Wetenschappelijk Onderzoeks- en Documentatiecentrum
van het Ministerie van Justitie. Dit onderzoekscentrum heeft op hoofdlijnen
een vergelijkbare taak en positionering binnen het Ministerie van Justitie als het
KiM heeft binnen het Ministerie van Verkeer en Waterstaat.
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d. het verlenen van opdrachten voor het verrichten van extern
onderzoek voor VenW,

e. het aangeven van de mogelijke consequenties van
beleidskeuzes;
f. het actief verspreiden van (internationale) kennis.

2.3.3 Producten
Het KiM zal de volgende producten leveren:

Onderzoek en analyses:

I Mobiliteitsbalans en mobiliteitsverkenningen
a. mobiliteitsbalans
b. mobiliteitsverkenningen

Il Beleidsevaluaties
a. Beleidsevaluaties ex ante
b. Ex ante analyses van vormen van toezicht
c. Verdieping kennis relaties tussen mobiliteit en
bereikbaarheid, economische ontwikkeling, milieu,
veiligheid
d. Methodieken voor beleidsanalyse

1 Thematische analyses

Jaarlijks wisselende thematische analyses rond:

a. de consequenties van trends en ontwikkelingen voor het
beleidsterrein mobiliteit
de verwachtingen en behoeften van burgers en bedrijven

c. de rolverdeling tussen Verkeer en Waterstaat en
marktpartijen

d. de verantwoordelijkheidsverdeling en samenwerking tussen
Verkeer en Waterstaat en andere overheden

Overige activiteiten:

v Het leveren van ondersteuning aan de beleidsDG's en IVW bij
het opzetten van onderzoeksplannen voor grote
programma’'s/projecten en bij het formuleren van strategische
kennisvragen.

\% Het onderhouden van relaties met de AVV, planbureaus,
universiteiten, kennisinstellingen en private partijen en het in
kaart brengen en ontsluiten van het nationale kennisnetwerk
voor VenW

Vi Het participeren in Europese kennisprojecten (7¢
Kaderprogramma) en het ontsluiten van het internationale
kennisnetwerk voor VenW.

Wl Het communiceren over de resultaten van de
onderoeksactiviteiten van het KiM, gericht
op de doorwerking van de producten van het KiM in het
VenW-beleid, het geven van
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impulsen aan maatschappelijk debat over mobiliteit en het
stimuleren van kennisuitwisseling.

In het overzicht van producten en activiteiten in hoofdstuk 3 worden
deze producten en activiteiten nader uitgewerkt.

2.4 Organisatiestructuur

In deze paragraaf wordt beschreven hoe, uitgaande van de taken die het
KiM gaat uitvoeren, een aantal ontwerpeisen zijn geformuleerd. Uitgaande
van die ontwerpeisen is uiteindelijk gekozen voor een bij die ontwerpeisen
passend organisatiemodel. De bijbehorende functiebeschrijvingen zijn
opgenomen in bijlage 3.

2.4.1 Ontwerpeisen

Kennis van hoog tot laag in de organisatie

Om de in de vorige paragraaf genoemde taken te kunnen uitvoeren en de
gevraagde hoogwaardige kennisproducten te kunnen leveren, moet kennis
over de diverse aspecten van mobiliteit en mobiliteitsbeleid binnen alle
geledingen van het KiM, van hoog tot laag, aanwezig zijn. Daarom is het
van belang dat inhoud zowel op specialisten niveau, als op het niveau van
het management sterk aanwezig is.

Voor het management betekent dit dat er geen managers zijn die zich
louter richten op HRM-taken. Het management richt zich zowel op HRM-
taken als op de inhoudelijke aansturing van de programma's en voert
daarnaast ook zelf analyses en verkenningen uit. De wetenschappelijk
medewerkers / onderzoekmedewerkers richten zich op de synthese van
bestaande kennis en voeren analyses en verkenningen uit. Verder
verrichten de wetenschappelijk medewerkers onderzoek in (inter)nationale
samenwerkingsverbanden en besteden ze onderzoeken uit.

Toekomstvast organisatieontwerp

De organisatie moet wat management, structuur en besturing betreft
robuust zijn voor veranderingen in de omgeving en in de kennisvragen van
VenW. Daarom is gekozen voor een centrale formatie en niet voor een
opsplitsing van de organisatie naar afdelingen.

Binnen de formatie moet uiteraard duidelijkheid bestaan voor de
omgeving/klant wie binnen het KiM waarvoor het aanspreekpunt is.
Voor de klant moet helder zijn wie ze binnen het KiM aan kan spreken.
Daarom zullen binnen het KiM heldere aanspreekpunten voor de klant
gecreéerd worden.

Flexibele werkstructuur

Een flexibele organisatie vraagt om flexibele medewerkers. Binnen het KiM
is gestreefd naar een flexibele werkstructuur waarbinnen taken en
medewerkers uitgewisseld kunnen worden. Medewerkers zijn aangesteld
bij het KiM en verrichten werkzaamheden op basis van een op hen van
toepassing zijnde algemene functiebeschrijving. Het algemene karakter van
de beschrijvingen biedt de mogelijkheid om het aantal
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functiebeschrijvingen beperkt te houden. Hierbij geldt als belangrijke
overweging, dat een diversiteit aan specifieke functiebeschrijvingen de
flexibiliteit en slagvaardigheid van de organisatie kunnen beperken. Als
uitgangspunt bij het beschrijven van de functies geldt: algemene
beschrijvingen waar dat kan en slechts specifieke beschrijvingen als dat, op
grond van de aard van de werkzaamheden, moet. Hiermee volgt het KiM
ook de werkwijze die binnen VenW met de totstandkoming van het
Functiegebouw RWS gemeengoed geworden is.

Programma's als ordening voor inrichting en besturing

De werkzaamheden binnen het KiM worden georganiseerd binnen
programma's. Medewerkers zullen in het algemeen in maximaal 2
programma's worden ingezet. De toedeling naar programma's gebeurt op
basis van het jaarlijks vast te stellen werkplan. In welke programma's
medewerkers worden ingezet kan van jaar op jaar verschillen, afhankelijk
van de benodigde capaciteit voor de programma's en de wensen van de
individuele medewerkers.

Verantwoordelijkheden zo dicht mogelijk bij de medewerkers

Binnen het KiM wordt een onderscheid gemaakt naar drie niveaus van
werken, te weten:

- management

- wetenschappelijk medewerkers / onderzoeksmedewerkers

- ondersteuning

Management
De functiefamilie management is bedoeld voor functies die hiérarchisch

verantwoordelijk zijn voor (operationele) aansturing en realisatie van
producten en diensten van het KiM. In het voorgaande is reeds gesteld dat
binnen het KiM het management tevens een belangrijke inhoudelijke taak
heeft.

Wetenschappelijk medewerkers / onderzoeksmedewerkers

Deze functiefamilie is voor wetenschappelijke, specialistische functies die
gericht zijn op kennisontwikkeling en kennisontsluiting. Het gaat hier om
het bieden van inhoudelijke, theoretische diepgang op een
aandachtsgebied. Binnen deze functiefamilie ligt de oriéntatie op de
inhoud (die zowel ‘diep’ als ‘breed’ kan zijn).

Ondersteuning
De ondersteuning kan zowel het instituut betreffen, als de afzonderlijke

onderzoeksprogramma's als de individuele functionarissen/managers. Bij
ondersteuning gaat het om functies op het gebied van administratief-
secretariéle ondersteuning (managementondersteuning), logistiek-
organisatorische ondersteuning (proces-/projectondersteuning).

2.4.2 Organogram

Uitgaande van bovenstaande ontwerpeisen is gezocht naar een
organisatiemodel dat recht doet aan deze ontwerpeisen. Daarmee is
gekozen voor het volgende organisatiemodel:
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Directeur

Ondersteuning

programmamanager

programmamanager

programmamanager

Wetens

ﬁ ppelijk me(@fkers

et

De directeur is eindverantwoordelijke. De programmamanagers sturen elk
een aantal programma's aan. Medewerkers worden toegedeeld aan de
programma'’s. Medewerkers vallen in beginsel hiérarchisch onder die
programmamanager in wiens programma de medewerker het grootste

deel van zijn activiteiten

verricht.

2.4.3 Omvang van de formatie

Functie Schaal | Medio | Medio Eind Eind
2006 2007 2007 2008

Directeur 17 1 1 1 1

Programmamanager 15 2 2 3 3

Wetenschappelijk 14 3 4 5 6

medewerker

Wetenschappelijk 13 7 8 9 11

medewerker

Wetenschappelijk 12 7 9 10 11

medewerker

Wetenschappelijk 11 2 3 3 4

medewerker

Managementassistent 7 2 2 3 3

(administratieve

ondersteuning)

Adviseur/specialistisch 10 1 1 1 1

medewerker (proces- /

projectondersteuning)

Totaal 25 30 35 40
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De omvang van het KiM is 40 fte. Daarvan bestaat 15 fte uit taken die
worden overgedragen vanuit AVV. Daarnaast zal het KiM nog 25 fte
aantrekken. Het tempo waarin deze groei gerealiseerd kan worden is
afhankelijk van de situatie op de arbeidsmarkt. Het KiM wil medewerkers
aantrekken met een kwalitatief hoogwaardig kennisprofiel. Deze
medewerkers kunnen naar verwachting niet in grote aantallen tegelijk
gevonden worden op de huidige arbeidsmarkt. De in de tabel opgenomen
tijdstippen zijn de momenten waarop deze groei uiterlijk gerealiseerd moet
zijn. Het is evenwel de ambitie dat bij een start op 1 september 2006 het
KiM zo snel als mogelijk op sterkte is.

De financiéle onderbouwing van de formatie is terug te vinden in
bijlage 1.

2.5  Cultuur en Werkwijze

De vorming van het KiM maakt onderdeel uit van het proces van
cultuurverandering van het ministerie van VenW in de richting van een
bestuursdepartement. Dat betekent dat (het formuleren van) strategische
kennisvragen een essentieel onderdeel moet zijn van het beleidsproces.

De doelstelling van de professionalisering van de kennisfunctie is samen
te vatten als het meer en efficiénter gebruik maken van kennis bij beleid,
uitvoering en inspectie. Voor het bereiken van deze doelstelling is meer
vraagsturing en een sterkere en bredere kennisbasis noodzakelijk.

Om dat te realiseren moet de kennis en de kennisproducten goed
aansluiten op de behoeften van beleid, uitvoering en inspectie enerzijds en
op actuele maatschappelijke ontwikkelingen en de politieke arena
anderzijds. De kennis moet tijdig beschikbaar zijn en effectief kunnen
worden ontsloten.

Tegelijkertijd dient door het KiM verricht onderzoek inhoudelijk
onafhankelijk te zijn van het beleid, omdat beleidsonderzoek een toetsend
karakter heeft. Met onderzoek kan worden nagegaan in hoeverre het
(voorgenomen of gevoerde) beleid bijdraagt aan overheidsdoelstellingen.
Als de uitkomsten van deze toetsing worden beinvloed door het beleid
zelf, kan deze toetsende rol niet adequaat worden vervuld.

Voor de medewerkers van het KiM betekent dit dat zij intensief contacten
onderhouden met beleidsDG's, de IVW en met RWS en een goed gevoel
moeten hebben voor wat daar leeft. Tegelijkertijd moeten zij in hun werk
onafhankelijk kunnen optreden ten opzichte van wat beleidsmatig gewenst
wordt. De wetenschappelijke kwaliteit van de werkzaamheden moet
voorop staan.

Voor de medewerkers van het KiM betekent dit dat zij intensief contacten
onderhouden met de beleidsDG's, de IVW en met RWS en een goed
gevoel moeten hebben voor wat daar leeft.
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Tegelijkertijd moeten zij in hun werk onafhankelijk kunnen optreden ten
opzichte van wat beleidsmatig gewenst wordt. De wetenschappelijke
kwaliteit van de werkzaamheden moet voorop staan. Om van het KiM een
succes te maken, zijn veranderingen in de werkwijze en cultuur van de
diverse bij het beleidsterrein mobiliteit betrokken onderdelen van VenW
cruciaal. Zij zullen allereerst regelmatig bezig moeten zijn met het scherp
formuleren van de kennisvragen aan het KiM. Maar er is meer nodig. Om
een goede doorwerking van de producten van het KiM te garanderen,
zullen de diverse VenW-onderdelen een sterkere oriéntatie op kennis
moeten ontwikkelen: versterkte aandacht voor de inhoudelijke analyse van
strategische problemen, het meer benutten van de beschikbare kennis in
de beleidsprocessen en het verantwoorden welke kennis is gebruikt. De
uitwerking hiervan in concrete doelstellingen en bijbehorende acties
gebeurt in het kader van het Actieprogramma Kennis en Innovatie. Zowel
het stellen van kennisvragen aan het KiM als de doorwerking van de
producten van het KiM zal worden gemonitord via opname in de
managementcontracten tussen SG en DG's/1G.

2.6 Evaluatiemomenten

In de brief aan de Tweede Kamer van november 2005 is aangekondigd
dat het KiM drie jaar na de oprichting geévalueerd zal worden (DAB
2005/2273). Daar kunnen aanbevelingen uit voortkomen over
eventuele wijzigingen in het type producten, de werkwijze en de
positionering van de eenheid. Op basis van deze evaluatie kunnen
indien gewenst wijzigingen worden doorgevoerd.

Daarnaast zal ook tussentijds een evaluatie plaatsvinden waarin
gekeken wordt of het KiM op de juiste koers zit. Deze tussentijdse
evaluatie zal in de eerste helft van 2008 gehouden worden als een
volledige jaarcyclus van onderzoeksprogrammering en uitvoering
doorlopen is.

2.7  Huisvesting

Het KiM wordt gehuisvest op de Jan van Nassaustraat in Den Haag. De
kosten die hiermee gemoeid zijn worden in 2006 met FMC in de
uitvoering geregeld. Voor 2007 en verder worden de kosten voor de
huisvesting van de eenheid in het reguliere begrotingsproces
meegenomen.
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3 Overzicht producten en activiteiten

Dit onderdeel van het businessplan bevat een overzicht van mogelijke
producten en activiteiten van het KiM. Uitgaande van de in paragraaf
2.4.3 opgenomen omvang van het KiM (uiteindelijk 40 fte) en de in
paragraaf 3.9 van dit businessplan opgenomen onderzoeksbudgetten,
zullen jaarlijks:

e in overleg met betrokkenen keuzes moeten worden gemaakt ten
aanzien van de betrokkenheid van het KiM bij ex ante evaluaties en
de daaraan gerelateerde onderzoeken (par. 3.3);

e in overleg met betrokkenen keuzes moeten worden gemaakt uit de
lijst met mogelijke thematische analyses (par. 3.4);

e in overleg met betrokkenen de inzet van het KiM moeten worden
bepaald ten aanzien van de activiteiten genoemd in par. 3.5, 3.6,
3.7 en 3.8.

Op basis van deze keuzes zal jaarlijks een werkprogramma worden

opgesteld conform de hiervoor in hoofdstuk 4 opgenomen spelregels,

te beginnen met een werkprogramma voor 2006/2007. Hierin zullen
ook vragen van derden (waaronder de Tweede Kamer) om producten
van het KiM worden meegenomen (zie ook pag. 32). Tevens zal
rekening worden gehouden met ruimte voor in het loop van een jaar
opkomende, niet in het werkprogramma opgenomen vragen.

3.1 De producten en activiteiten van het KiM

3.1.1 De producten en activiteiten van het KiM op hoofdlijnen

Het Kennisinstituut voor Mobiliteitsbeleid (KiM) is op hoofdlijnen

gericht op:

e hetin beeld brengen van de actuele situatie met betrekking tot
mobiliteit en bereikbaarheid (personenmobiliteit, goederenvervoer
en luchtvaart) en de effecten van mobiliteit en bereikbaarheid voor
economische ontwikkelingen, ruimtelijke ontwikkelingen, veiligheid
en milieu;

e het verkennen van trends en ontwikkelingen en de invloed daarvan
op de mobiliteit en bereikbaarheid;

e het analyseren van de effecten van beleidsopties en —pakketten;

e het analyseren van de factoren die van invloed zijn op mobiliteit en
bereikbaarheid en de werking van de mobiliteitsmarkt;

e het uitvoeren van intersectorale en internationale vergelijkingen.

3.1.2 Categorieén producten

In dit overzicht worden de volgende categorieén producten
onderscheiden:

Onderzoek en analyses:
I Mobiliteitsbalans en mobiliteitsverkenningen
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a. mobiliteitsbalans
b. mobiliteitsverkenningen

Il Beleidsevaluaties

a. Beleidsevaluaties ex ante

b. Ex ante analyses van vormen van toezicht

c. Beleidsevaluaties ex post (PM. Pas op termijn door het KiM
op te pakken)

d. Verdieping kennis relaties tussen mobiliteit en
bereikbaarheid, economische ontwikkeling, milieu en
veiligheid

e. Methodieken voor beleidsanalyse

[l Thematische analyses

Jaarlijks wisselende thematische analyses rond:

a. de consequenties van trends en ontwikkelingen voor het
beleidsterrein mobiliteit
de verwachtingen en behoeften van burgers en bedrijven

c. derolverdeling tussen Verkeer en Waterstaat en
marktpartijen

d. de verantwoordelijkheidsverdeling en samenwerking tussen
Verkeer en Waterstaat en andere overheden

Overige activiteiten:

v Het leveren van ondersteuning aan de beleidsDG's en IVW bij
het opzetten van onderzoeksplannen voor grote
programma's/projecten en bij het formuleren van strategische
kennisvragen.

\% Het onderhouden van relaties met de AVV, planbureaus,
universiteiten, kennisinstellingen en private partijen en het in
kaart brengen en ontsluiten van het nationale kennisnetwerk
voor VenW

Vi Het participeren in consortia die Europese kennisprojecten (7¢
Kaderprogramma) uitvoeren en het ontsluiten van het
internationale kennisnetwerk voor VenW.

Vil Het communiceren over de resultaten van de
onderzoeksactiviteiten van het KiM, gericht
op de doorwerking van de producten van het KiM in het
VenW-beleid, het geven van
impulsen aan maatschappelijk debat over mobiliteit en het
stimuleren van kennisuitwisseling.

3.1.3 De totstandkoming van de producten van het KiM
Het KiM voert zelf onderzoek en analyses uit. Bij de totstandkoming

van de hiervoor genoemde producten zal de eenheid echter in veel
gevallen samenwerken met AVV, planbureaus, universiteiten,
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kennisinstellingen en private partijen. Deze samenwerking kan op

diverse manieren worden vormgegeven:

e algemene kennisuitwisseling met genoemde andere partijen, door
bijvoorbeeld onderlinge detachering van medewerkers;

e het gezamenlijk met genoemde andere partijen uitvoeren van
projecten;

e het betrekken van basisinformatie en andere typen kennis vanuit
AVV en de planbureaus ten behoeve van de kennisproducten van
het KiM;

e uitbesteding van (deel)projecten aan universiteiten,
kennisinstellingen en private partijen.

Een voorbeeld is de relatie met de planbureaus. Het KiM zal bijdragen
aan de producten van de planbureaus, zoals bijvoorbeeld lange-
termijnstudies en projectevaluaties in het kader van FES-claims.
Andersom zal het KiM bij bijvoorbeeld trendanalyses in belangrijke
mate leunen op trendanalyses van de planbureaus en die doorvertalen
naar het beleidsterrein mobiliteit.

3.2  Categorie I: Mobiliteitsbalans en
mobiliteitsverkenningen

a. Mobiliteitsbalans

Jaarlijks brengt het KiM de huidige situatie met betrekking tot mobiliteit
en bereikbaarheid in kaart. Het gaat hierbij om personenmobiliteit,
goederenvervoer en luchtvaart. Naast de aard en omvang van de vraag
naar mobiliteit en het aanbod van infrastructuur en vervoerdiensten,
wordt in de Mobiliteitsbalans ook gerapporteerd over de effecten op
bereikbaarheid, economische ontwikkeling, ruimtelijke ontwikkelingen,
veiligheid en milieu. Hieraan wordt gekoppeld in hoeverre
beleidsdoelstellingen zijn of worden gerealiseerd en wat de verklarende
factoren daarvoor zijn. Resterende knelpunten en beleidsdilemma’s
worden beschreven.

b. Mobiliteitsverkenningen

Eenmaal in de twee jaar brengt het KiM de Mobiliteitsverkenningen uit.
Anders dan in de Mobiliteitsbalans wordt in de Mobiliteitsverkenningen
vooruit gekeken. Welke trends en ontwikkelingen worden voorzien en
wat is de impact daarvan op de aard en omvang van de mobiliteit en
bereikbaarheid in bepaalde toekomstjaren? Het gaat daarbij om
demografische, fysische, sociaal-culturele, economische, ruimtelijke,
technologische ontwikkelingen en politiek-bestuurlijke ontwikkelingen.
En ook omgekeerd: hoe beinvloeden mobiliteitsontwikkelingen andere
ontwikkelingen? De Mobiliteitsverkenningen zijn gebaseerd op de
analyses van trends en ontwikkelingen van de planbureaus. Ze zijn
tevens gebaseerd op de toekomstbeelden (qua welvaart, bestuurlijke
organisatie, bevolkingssamenstelling, normen en waarden) die
regelmatig door de planbureaus worden opgesteld. Een en ander
betekent dat het KiM ook afspraken zal maken met de planbureaus
over de timing en de inhoud van de verkenningen van de planbureaus.
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In de Mobiliteitsverkenningen worden tevens de voorziene kansen en
knelpunten voor het beleid beschreven.

3.3 Categorie lI: Beleidsevaluaties

a. Beleidsevaluaties ex ante

Het KiM is betrokken bij ex ante beleidsevaluaties. Bij ex ante
beleidsevaluaties gaat het om de effecten van beleid op mobiliteit en
bereikbaarheid, de effecten op economische ontwikkeling, milieu en
natuur, veiligheid en het integreren van de diverse kosten en effecten
in een samenvattend overzicht op basis van maatschappelijke kosten-
batenanalyse. Het KiM voert deze analyses zelf uit, is betrokken bij de
begeleiding van door partijen buiten VenW uitgevoerde
beleidsevaluaties of geeft ‘second opinions’. De verantwoordelijkheid
voor het laten uitvoeren van beleidsevaluaties ligt bij de DG's en de
IVW.

Het KiM is betrokken bij evaluaties van:

e verkenningen van mogelijke in de toekomst in te zetten
beleidsinstrumenten (bijvoorbeeld de introductie van gratis
openbaar vervoer, de invoering van accijns op kerosine, het gebruik
van vouchers ter bevordering van innovatie in mobiliteitssystemen,

)
e voorgenomen beleid dat:
a. een bovenregionale of landelijke betekenis heeft
en
b. doorwerking heeft op de middellange of lange termijn
en
c. in het stadium is van probleemanalyse, nut- en
noodzaakdiscussie, instrumentkeuze of variantkeuze
en
d. betrekking heeft op infrastructuuraanbod,
gedragsbeinvloeding (inclusief beprijzing en normstelling),
marktordening en verantwoordelijkheidsverdeling tussen
overheden.
Voorbeelden zijn: evaluaties van lange-termijn beleidspakketten
van VenW binnen de nieuwe omgevingsscenario’s van de
planbureaus, van de beleidspakketten in het kader van grote
nota's als de Nota Mobiliteit, van beleidspakketten ten aanzien
van de toekomstige ontwikkeling van de mainports Rotterdam
en Schiphol, van varianten voor andere vormen van beprijzing
van het wegverkeer, van samenhangende
infrastructuurprojecten zoals het Noordvleugelprogramma en
van grote infrastructuurprojecten.

In overleg met DGP, DGTL en IVW wordt bepaald bij welke specifieke
beleidsevaluaties het KiM betrokken zal zijn en in welke vorm. Die
betrokkenheid kan bestaan uit het uitvoeren van de evaluaties, maar
het is ook mogelijk dat het KiM deelneemt aan de begeleiding van door
partijen buiten VenW uitgevoerde beleidsevaluaties of dat het KiM
wordt gevraagd een ‘second opinion’ te geven.
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b. Ex ante evaluaties van vormen van toezicht

Tevens zal het KiM zich richten op de effectiviteit van verschillende
vormen van toezicht in de toezichtdomeinen van Verkeer en
Waterstaat. Welke mogelijkheden zijn er en welke zijn het meest
effectief? Onder welke voorwaarden is zelfregulering een alternatief?
Ook hier zal bekeken worden wat geleerd kan worden van de
organisatie van het toezicht in andere sectoren en in het buitenland.

¢. PM: Beleidsanalyses ex post

Op termijn, als het KiM voldoende gezag en vertrouwen heeft
opgebouwd, zal het KiM ook ex post beleidsanalyses gaan uitvoeren,
die dienen als spiegel / reflectie voor het beleid. De
verantwoordelijkheid voor het laten uitvoeren van beleidsanalyses ligt bij
de DG's en de IVW, en tevens bij de hoofddirectie FMC waar het gaat om
analyses in het kader van VBTB.

d. Verdieping kennis relaties tussen mobiliteit en bereikbaarheid,
economische ontwikkeling, milieu, veiligheid

Essentieel voor beleidsevaluaties is diepgaande en state-of-the-art
kennis over de relaties tussen mobiliteit (personenmobiliteit,
goederenvervoer, luchtvaart), bereikbaarheid, economische
ontwikkeling, ruimtelijke ontwikkelingen milieu en veiligheid. Het KiM
zal een bijdrage leveren aan de kennisontwikkeling op dit gebied. Het
gaat daarbij onder andere om de relatie tussen mobiliteit en
bereikbaarheid enerzijds en de economische ontwikkeling (op micro-,
meso- en macro-niveau anderzijds). Andere voorbeelden zijn de
ruimtelijk structurerende werking van infrastructuur, de invloed van
emissies van voertuigen op de gezondheid en, last but not least, de
verdieping van de kennis van het gedrag van burgers van burgers en
bedrijven.

e. Methodieken voor beleidsanalyse

Ten behoeve van de hiervoor genoemde ex ante beleidsevaluaties moet
het KiM kunnen beschikken over state-of-the-art methodieken voor
beleidsanalyse, zoals kosten-batenanalyse. Wat betreft kosten-
batenanalyse zal het KiM zich onder andere richten op de verdere
ontwikkeling van de OEl-systematiek voor kosten-batenanalyse van
infrastructuurprojecten, methodiekontwikkeling voor kosten-batenanalyse
van andere beleidsmaatregelen, zoals kennisinvesteringen, prijsbeleid,
regelgeving en methodiekontwikkeling voor de kosten en baten van
(differentiatie van) normstelling. Van even groot belang is een analyse van
de mogelijke rollen die kosten-batenanalyse kan spelen in het
beleidsproces (bijvoorbeeld meer als procesinstrument om beleid te
optimaliseren).

Het KiM zal ook andere methodieken voor beleidsanalyse hanteren, zoals
benchmarks, scenario-analyse, experimenten / pilots en procesanalyse. Een
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voorbeeld is het uitvoeren van een kennisbenchmark ten aanzien van
beleidsanalyses: hoe pakt VenW beleidsanalyses aan, hoe doen andere
departementen en overheden dat en wat kunnen we leren van de aanpak
in andere landen?

3.4 Categorie lll:Thematische analyses

Jaarlijks voert het KiM een aantal thematische analyses uit rond:

a. de consequenties van trends en ontwikkelingen voor het

beleidsterrein mobiliteit

de verwachtingen en behoeften van burgers en bedrijven

de rolverdeling tussen Verkeer en Waterstaat en marktpartijen

d. de verantwoordelijkheidsverdeling en samenwerking tussen Verkeer
en Waterstaat en andere overheden

o T

Uit de hierna beschreven mogelijke thematische analyses moet nog een
selectie gemaakt worden voor 2006 / 2007. De hierna beschreven
thema's zijn grotendeels gebaseerd op de Strategische Kennisagenda
van VenW (verschijnt juni 2006).

a. de consequenties van trends en ontwikkelingen

Trends en ontwikkelingen worden reeds door de planbureaus en door
diverse universiteiten en onderzoeksinstellingen geanalyseerd. Het KiM
analyseert de consequenties van deze trends en ontwikkelingen voor
het beleidsterrein mobiliteit en analyseert de voor- en nadelen va
beleidsopties om deze trends te beinvlioeden. Deze analyses vormen
een belangrijke basis voor de tweejaarlijks uit te brengen
Mobiliteitsverkenningen (zie bij I).

a.1 Demografische ontwikkelingen

Regelmatig worden scenario's opgesteld voor de ontwikkeling van de
omvang en samenstelling van de Nederlandse bevolking, zowel totaal
als per regio.

Voor Verkeer en Waterstaat relevante kennisvragen hebben betrekking
op de consequenties van deze scenario’s voor de vraag naar mobiliteit.
Wat zijn de gevolgen van een dalend groeitempo of zelf een potentiéle
afname van de bevolking voor de vraag naar mobiliteit? Wat zijn de
gevolgen van de vergrijzing voor de vraag naar mobiliteit en de keuze
die burgers en bedrijven maken tussen modaliteiten? Wat zijn de
gevolgen van de vergrijzing voor de acceptatie van veiligheidsrisico's?
Wat zijn de gevolgen van nieuwe activiteitenpatronen en de daaruit
voortvloeiende diffusere vervoersstromen voor de effectiviteit van het
mobiliteitsbeleid?

a.2 Ontwikkelingen in de fysieke omgeving

Bij ontwikkelingen in de fysieke omgeving gaat het onder andere om
klimaatveranderingen en veranderingen van de nationale en lokale
milieukwaliteit.
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Wat zijn de gevolgen van het steeds vaker voorkomen van extreme
weersomstandigheden? Hoe kan de uitstoot van milieuvervuilende
stoffen door vervoermiddelen worden beperkt? Wordt de spanning
tussen mobiliteit en milieu groter of juist kleiner gezien de ontwikkeling
van de mobiliteit en de positieve milieueffecten van technologische
ontwikkelingen?

a.3 Sociaal-culturele ontwikkelingen

In de Nederlandse samenleving doen zich tal van sociaal-culturele
ontwikkelingen voor. Deze kunnen worden samengevat als
individualisering, informalisering, informatisering, internationalisering
en intensivering (Schnabel, 2000). Deze ontwikkelingen worden onder
andere door het Sociaal en Cultureel Planbureau geanalyseerd.

Voor Verkeer en Waterstaat is het van belang kennis te hebben van de
gevolgen van deze ontwikkelingen. Zal de afname van het vertrouwen
in de overheid zich voortzetten en wat betekent dat voor de attitude
van de burgers ten aanzien de regelgeving van Verkeer en Waterstaat
en het toezicht daarop? Hoe ontwikkelen sociale normen zich en wat is
de potentiéle invloed daarvan op de naleving? Blijft sturing door middel
van wetten effectief of ontwikkelen zich ook andere
sturingsmechanismen? Wat zijn de verwachtingen ten aanzien van de
effectiviteit ten opzichte van verschillende vormen van sanctionering?
Waaraan zullen in de toekomst de burgers vooral hechten: aan
snelheid, aan betrouwbaarheid van de reistijd, aan de kwaliteit van de
leefomgeving of aan veiligheid? Wat zijn de gevolgen van de toename
van het vrijetijdsverkeer voor de congestie? Welke ontwikkelingen zijn
te verwachten in de perceptie van veiligheidsrisico's en welke prijs zijn
burgers en bedrijven bereid te betalen voor het beperken van deze
risico's? Hoe ontwikkelen zich maatschappelijke organisaties, welke
invloed hebben ze en hoe kan Verkeer en Waterstaat hierop inspelen
en in samenwerking tot oplossingen van maatschappelijke vraagstukken
komen?

a.4 Economische ontwikkelingen

Diverse economische ontwikkelingen hebben consequenties voor de
beleidsterreinen van Verkeer en Waterstaat. Kennis van deze
ontwikkelingen en de bijbehorende consequenties is dan ook van belang
voor een beeld van de uitdagingen op de middellange en lange termijn.
Wat zijn de gevolgen van de snelle groei van economieén in Azié en de
toenemende concurrentie op mondiaal niveau voor de productiestructuur
en de economische groei in Europa en Nederland en daarmee voor de
vervoersvraag? Hoe ontwikkelt de dienstverlening zich internationaal en in
Nederland, welke rol speelt ICT en wat zijn de gevolgen voor de
economische sectoren waar Verkeer en Waterstaat direct bij betrokken is
zoals het wegvervoer, spoorvervoer, binnenvaart, zeevaart, luchtvaart,
mainports? Wat zijn de gevolgen van de ontwikkelingen in de
marktordening in verschillende sectoren (binnen en buiten het
beleidsdomein van Verkeer en Waterstaat) en welke
beinvloedingsmogelijkheden zijn er voor de overheid? Wat zijn de effecten
van economische ontwikkelingen op naleving en toezicht? Welke
veranderingen in de structuur van de luchtvaartmarkt zijn te verwachten?
In hoeverre zal er sprake zijn van energieschaarste en een bijbehorende
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stijging van de energieprijzen? Wat is het effect van een stijging van voor
mobiliteit beschikbare budgetten van burgers en bedrijven en wat betekent
dit voor de reactie van burgers en bedrijven op andere manieren van
betalen voor het gebruik van de weg?

a.5 Ruimtelijke ontwikkelingen

Ruimtelijke ontwikkelingen beinvloeden mobiliteitspatronen. Andersom
kunnen met het mobiliteitsbeleid ruimtelijke ontwikkelingen worden
beinvloed.

Kennis over deze samenhangen is voor Verkeer en Waterstaat van
groot belang. Wat zijn de gevolgen van de kwantitatieve en
kwalitatieve veranderingen in de behoefte aan woningen en
bedrijfslocaties voor de mobiliteit? Wat zijn de gevolgen voor de
mobiliteit van een concentratie van functies in knooppunten en
tegelijkertijd een grotere spreiding van activiteiten? Wat betekent de
ontwikkeling van compacte steden naar netwerksteden voor de
stedelijke bereikbaarheid? Welke ruimtelijke verdeling van functies kan
op Europese schaal verwacht worden en wat zijn de consequenties voor
nationale en internationale vervoersstromen?

a.6 Technologische ontwikkelingen

Technologische ontwikkelingen kunnen de negatieve milieueffecten van
mobiliteit beperken. Maar er zijn ook andere technologische
ontwikkelingen die het beleidsterrein van Verkeer en Waterstaat
beinvloeden. Nieuwe vervoerssystemen zijn te verwachten en wat
betekenen die voor de bereikbaarheid van locaties en de betrouwbaarheid
van verplaatsingen? Wat zijn de effecten van de toenemende technische
convergentie en multifunctionaliteit van infrastructuren (bijvoorbeeld
telefoondiensten over het spoornetwerk of via de kabel)? Wat is de
invloed van technologische ontwikkelingen in het mobiliteitssysteem op
naleving en toezicht. En wat is de invloed van technologieontwikkeling in
het toezicht zelf (zoals bijvoorbeeld 100 % controles in ruimte en tijd)?
Aan welke vormen van informatievoorziening hebben burgers en
marktpartijen behoefte en hoe passen zij hun gedrag als gevolg hiervan
aan? Kunnen nieuwe vormen van informatievoorziening bij rampen
bijdragen aan de beperking van de gevolgen van rampen?

a.7 Politiek-bestuurlijke ontwikkelingen

Politiek-bestuurlijke ontwikkelingen op verschillende schaalniveaus zijn
van invloed op de beleidsterreinen van Verkeer en Waterstaat.

Wat zijn de gevolgen van de ontwikkelingen in de Europese Unie en
wat zijn de gevolgen voor de economische groei, de productiestructuur
en de vraag naar mobiliteit in Nederland? Welke veranderingen in wet-
en regelgeving worden voorzien op het niveau van de Europese Unie
en wat zijn de consequenties voor het beleid van Verkeer en
Waterstaat, bijvoorbeeld als het gaat om luchtkwaliteit of de EU
Kaderrichtlijn Water? Wat is de invloed van veranderingen in de wet-
en regelgeving op het niveau van de Europese Unie op de wijze waarop
het toezicht kan worden uitgeoefend?

Niet alleen ontwikkelingen op Europees niveau zijn van belang. Ook de
overheden dichter bij de burger zullen anders gaan werken. Wat
betekent de nieuwe verdeling van bevoegdheden tussen rijk en
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provincies, WGR+-regio's en gemeentes voor de mogelijkheden die
Verkeer en Waterstaat heeft om bepaalde doelstellingen te bereiken?
Hoe speelt Verkeer en Waterstaat in op de ingezette trend dat de
inspecties in belang toenemen en wat betekent dit voor het samenspel
beleid-uitvoering-inspectie binnen het ministerie?

b. De verwachtingen en behoeften van burgers en bedrijven

b.1 Wie is de ‘burger’ eigenlijk?

De ene burger is de andere niet. Welke componenten bepalen het
gedrag van de burger (psychologie van de burger)? Wat zijn relevante
onderscheidingen en bruikbare typologieén of stijlen in het gedrag van
de burger? In hoeverre is een onderscheid tussen mannen en vrouwen,
tussen jongeren en ouderen en tussen autochtonen en allochtonen van
belang bij het verkennen van de mobiliteitsontwikkelingen en de
effectiviteit van het mobiliteitsbeleid? Hoe zien de burgerprofielen als
het gaat om het openbaar vervoer of de luchtvaart?

De burger vervult (vaak tegelijkertijd) verschillende rollen, bijvoorbeeld:
de eerder genoemde weggebruiker (zowel zakelijk als recreatief),
omwonende (die last heeft van fijn stof of geluidhinder) en
natuurliefhebber (die protesteert omdat zijn natuurgebied plaats moet
maken voor infrastructuur). Het gaat om de burger die meerdere
auto's voor de deur heeft staan en tegelijkertijd lid is van
Natuurmonumenten. Vanuit deze verschillende rollen zullen burgers
andere belangen hebben en ander gedrag vertonen. Inzicht in de
samenhang tussen rollen, belangen en gedrag is nodig.

b.2 Welke behoeften heeft de ‘burger'?

Welke behoeften heeft de burger en op basis van welke afwegingen
maakt de burger keuzes ten aanzien van mobiliteit? En hoe zullen deze
behoeften zich ontwikkelen? Prefereren burgers nu en in de toekomst
snelheid, betrouwbaarheid of vooral comfort? In hoeverre spelen
afwijkingen tussen gepercipieerde betrouwbaarheid en feitelijke
betrouwbaarheid een rol? Voorbeelden zijn de keuze tussen
modaliteiten (auto versus openbaar vervoer) en de keuze binnen
modaliteiten (bijvoorbeeld met betrekking tot vliegen: kiest de burger
altijd voor de laagste prijs en in hoeverre speelt de (gepercipieerde)
betrouwbaarheid van luchtvaartmaatschappijen een rol?).

Hoe reageren burgers op prijsverhogingen van benzine en waarom
verschillen deze reacties ten opzichte van de stijging van
parkeertarieven?

Hoe beleven burgers geluidhinder? Helpt het scheppen van
duidelijkheid over de tijdstippen en de omvang van de hinder? Als het
gaat om de luchthaven Heathrow bij Londen dan is het zo
georganiseerd dat de ene helft van de stad tot 15.00 uur last heeft van
(geluids)hinder, en de andere helft na 15.00 uur. Londense burgers
blijken die zekerheid hoog te waarderen.

b.3 Wie is het bedrijfsleven?
Verkeer en Waterstaat heeft met diverse typen bedrijven te maken, zoals
vevoerders, verladers en de bouwsector. leder onderdeel van het voor
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Verkeer en Waterstaat relevante bedrijfsleven heeft andere behoeften en
speelt andere rollen. Het is voor Verkeer en Waterstaat van belang inzicht
te hebben in de verschillende behoeften, de (potentiéle) rollen die
bedrijven kunnen spelen en in het daaruit voortvloeiende gedrag van
bedrijven.

b.4 Wat verwacht de burger van de overheid?

Na een incident wordt vanuit de maatschappij over het algemeen als
eerste naar de overheid gekeken. Onder welke voorwaarden kan de
verantwoordelijkheid ook meer bij de burger zelf worden gelegd en
worden gedeeld? Het dilemma is nu dat er vanuit de maatschappij een
tegengestelde beweging opkomt zodra er iets fout gaat. Differentiéren
in het veiligheidsbeleid is een mogelijke optie. Moet het
veiligheidsniveau overal even hoog zijn of is het logisch dat delen van
Nederland met meer inwoners en meer economische activiteit een
hoger veiligheidsniveau kennen?

b.5 Welke behoeften heeft het bedrijfsleven?

Welke behoeften hebben diverse economische sectoren als het gaat om
bereikbaarheid en modaliteit en op basis van welke overwegingen
maakt het bedrijfsleven keuzes. Het gaat hier niet alleen om aanbieders
van dienstverlening (zoals marktpartijen die onderhoud uitvoeren of
een spoorlijn exploiteren), maar ook om vragers van diensten, zoals
logistieke bedrijven. Een relevante vraag is dan bijvoorbeeld: op basis
van welke afwegingen kiezen deze partijen voor een bepaalde
vervoersmodaliteit?

De binnenvaart en short sea shipping worden vaak genoemd als
alternatief voor transport over land, over de weg en per spoor. De
vraag is welke vervoersmarkten met deze modaliteiten kunnen worden
bediend en voor welke (internationale) trajecten. Bovendien zijn er
mogelijk belemmeringen die de ontwikkeling van deze potentie
tegenhouden. Welke zijn dat (bijvoorbeeld gebrek aan flexibiliteit,
frequentie, moeizame overslag van en naar aansluitend vervoer over de
weg en per spoor) en wat kan de overheid eraan doen?

b.6 Wat verwacht het bedrijfsleven van de overheid?

Wat verwachten diverse economische sectoren (vervoerders en
verladers) van de overheid? In welke mate is het bedrijfsleven bereid
zelf de verantwoordelijkheid te nemen voor verbetering van
vestigingsplaatsfactoren, zoals bereikbaarheid en administratieve
lastendruk? En welke financiéle bijdragen willen ze hiervoor leveren?

c¢. De rolverdeling tussen Verkeer en Waterstaat en marktpartijen

c.1 De voor- en nadelen van diverse rolverdelingen

De marktordening is in verschillende sectoren in beweging en
internationaliseert. Overheid en markt vinden elkaar steeds vaker op als
het gaat om de voortbrenging van publieke diensten. Zij spelen daarbij
wel verschillende rollen. Deze rollen vervullen partijen soms ook
tegelijkertijd en naast elkaar:
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- Opdrachtgever - opdrachtnemer relatie; bijvoorbeeld als het gaat om
busconcessies en spoorconcessies.

- marktordening; de overheid speelt de rol van ordenaar in diverse
onderdelen van de mobiliteitsmarkt.

- Toezichtrelatie; toezicht kan worden gezien als een overheidstaak,
maar kan ook (voor een deel) worden overgelaten aan de markt zelf
(zelfregulering).

- Partnerschapsrelatie; denk bijvoorbeeld aan de samenwerking bij de
vormgeving van de nieuwe inkoopstrategie voor beheer en onderhoud
van het hoofdwegennet .

- Adviseursrelatie; de markt adviseert de overheid over te maken
beleidskeuzes.

Welke rollen kan de overheid spelen en welke activiteiten kunnen in dat
licht meer samen met de markt worden opgepakt of moeten juist aan
de markt worden overgelaten? Deze vraag speelt bijvoorbeeld op de
beleidsterreinen van Verkeer en Waterstaat bij de discussie rondom de
eventuele verkoop van de aandelen Schiphol door de staat, de
liberalisering van de taximarkt, de aanbesteding van

vervoersconcessies, de exploitatie van de HSL en de Betuweroute en de
inkoopstrategie voor beheer en onderhoud van Rijkswaterstaat voor het
hoofd(vaar)wegennet. Wat kunnen we leren van de ervaringen met
diverse vormen van marktordening in andere (netwerk)sectoren en in
het buitenland?

Vragen rond de rolverdeling tussen Verkeer en Waterstaat en
marktpartijen spelen ook ten aanzien van toezicht. Hoe kunnen de
organisatie van het toezicht maar ook de ontwikkelde werkwijzen
daarbinnen worden vormgegeven? Over welk kennisniveau moet een
toezichthouder beschikken om zijn taken adequaat uit te kunnen
voeren ten aanzien van bijvoorbeeld transportveiligheid en milieu? En
onder welke voorwaarden is zelfregulering een alternatief voor
toezicht? Wat kan geleerd worden van buitenlandse toezichthouders of
toezichthouders in andere sectoren?

c.2 De borging van het publieke belang

Belangrijk bij de beslissing om dienstverlening samen met de markt op
te pakken of aan de markt over te laten, met de overheid als
normsteller, is de wijze waarop het publiek belang geborgd kan
worden. Een eerste belangrijke vraag is wat precies verstaan wordt
onder ‘publiek belang'. Het expliciteren en vaststellen van concrete
publieke belangen is steeds een belangrijke factor als het gaat om de
organisatie van de marktordening. Vraagstukken rond het publieke
belang spelen bijvoorbeeld bij de marktordening ten aanzien van het
openbaar vervoer, maar ook bijvoorbeeld bij de rol van de overheid ten
aanzien van de mainport Schiphol. Over de aard van het publieke
belang op het terrein van Verkeer en Waterstaat en de wijze waarop dit
geborgd kan worden is meer kennis nodig. Hoe verhouden zich
bijvoorbeeld de belangen van de openbaar-vervoerbedrijven en van
logistieke bedrijven zich tot de beleidsdoelen van Verkeer en
Waterstaat?
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d. De verantwoordelijkheidsverdeling en samenwerking tussen
Verkeer en Waterstaat en andere overheden

d.1 Samenwerking tussen verschillende overheden binnen
Nederland

Taken en bevoegdheden zijn in Nederland verspreid over verschillende
overheidslagen. Onder meer de verantwoordelijkheid voor aanleg en
onderhoud van infrastructuur en de beslissingsbevoegdheid over de
ordening van de markt van vervoersdiensten zijn verdeeld over
verschillende overheidslagen. Deze versnippering kan er mede de
oorzaak van zijn dat maatregelen op het gebied van
mobiliteitsmanagement, zoals moderne, door ICT ondersteunde
concepten als ketenmobiliteit en dynamische
reizigersinformatiesystemen, onvoldoende van de grond komen.
Bovendien is de verantwoordelijkheidsverdeling tussen de verschillende
overheden op een aantal belangrijke beleidsdossiers van Verkeer en
Waterstaat in beweging. Denk hierbij aan het opdrachtgeverschap voor
het regionaal openbaar vervoer.

De vraag die hierbij steeds opkomt is: welke verantwoordelijkheden
kunnen het meest effectief bij de Rijksoverheid worden belegd en
welke bij de andere overheden? Hoe kan de samenwerking tussen de
verschillende overheidslagen zo worden vormgegeven dat synergie
ontstaat? Meer specifiek gaat het hier onder andere om vragen met
betrekking tot de organisatie van het toezicht. Wat zijn bijvoorbeeld de
voor- en nadelen van interbestuurlijk toezicht en wat zijn de
mogelijkheden om de samenwerking tussen toezichthouders te
intensiveren?

d.2 De relatie tussen Nederland en de Europese Unie

Steeds meer regels en normen worden op Europees niveau vastgesteld,
bijvoorbeeld ten aanzien van luchtkwaliteit. EU-beleid wordt daarmee
steeds belangrijker. De antenne voor het belang en de positie van de
EU moet sterker worden ontwikkeld, bijvoorbeeld op het gebied van de
doorwerking van Europese regelgeving in de regelgeving van
Nederland. De problemen met mededingingsregels in een aantal PPS-
projecten en de problematiek rondom de doorgang van een aantal
infrastructuurprojecten in verband met luchtkwaliteit zijn hiervan een
illustratie. Wat zijn methoden om een beter te anticiperen op de
Europese regelgeving? En hoe kan Nederland de beleidsontwikkeling en
besluitvorming op Europees niveau effectiever beinvloeden? Hoe gaan
we om met de divergentie tussen reductie van de regelgeving in
Nederland en de tendens naar meer gedetailleerde regelgeving op het
niveau van de EU? Wat betekent de toenemende mate van aansturing
door agencies in Europa (EASA, EMSA, ERA) voor beleid, uitvoering en
toezicht?

d.3 Nieuwe vormen van beleid en bestuur

Kennisontwikkeling is niet alleen noodzakelijk met betrekking tot de
verhoudingen tussen overheden, maar ook met betrekking tot de
manier waarop overheden opereren. Welke vormen van beleid
(dirigistisch, interactief) zijn het meest effectief en onder welke
voorwaarden? Wat zijn de voor- en nadelen van diverse vormen van
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interactie met burgers en bedrijven? Welke rol speelt communicatie
daarbij?

d.4 Ontwikkeling en vaststelling van normen

Een laatste thema betreft de ontwikkeling en vaststelling van normen,
bijvoorbeeld voor luchtkwaliteit, geluid en veiligheid. Ook ten aanzien
van normstelling wordt de EU steeds meer bepalend, maar hebben de
lidstaten zeker ook nog discretionaire bevoegdheden. De ratio achter
bepaalde normen is niet altijd duidelijk. Waarom moet de uitstoot van
NOx met 60 % en niet met bijvoorbeeld 40 % of 80 % worden
teruggebracht? Een belangrijke vraag met betrekking tot normstelling is
dan ook: wat zijn efficiénte normen en hoe kunnen die met behulp van
kosten-batenanalyse bepaald worden? Zo kan bijvoorbeeld inzicht
worden verkregen in de mogelijkheden voor veel betere
milieuprestaties tegen hoge kosten of iets mindere milieuprestaties
tegen (veel) lagere kosten. Kennisontwikkeling op het gebied van
economische aspecten van normstelling is derhalve noodzakelijk.

Een andere belangrijke vraag betreft de differentiatie van normen. Wat
is het effect van het op sommige plaatsen minder strikt toepassen van
normen?

3.5 Categorie IV: Het leveren van ondersteuning aan de
beleidsDG's en IVW bij het opzetten van onderzoeks-
plannen voor grote programma’s/projecten en bij het
formuleren van strategische kennisvragen

Het KiM kan de beleidsDG's en de IVW ondersteunen bij het opzetten
van onderzoeksplannen voor grote programma's en projecten: welke
kennis is wanneer nodig en hoe kunnen we dat organiseren? Breder
kan het KiM ook een rol spelen bij het formuleren van de strategische
kennisvragen van VenW (actualisering Strategische Kennisagenda). Het
KiM doet dit vanuit de kennis en ervaring van het KiM met het 'aanbieden’
van kennis op basis van onderzoeken en analyses. De rol van het KiM is
derhalve adviserend. De verantwoordelijkheid voor de vraagarticulatie blijft
liggen bij de DG's en de IVW. Zij worden daarbij (tijdelijk) procesmatig
ondersteund door de projectdirectie Kennis en Innovatie (Kenl).

De mogelijkheid bestaat dat het KiM ook de Raad voor Verkeer en
Waterstaat ondersteunt.

3.6 Categorie V: Het onderhouden van relaties met de
AVV, planbureaus, universiteiten, kennisinstellingen en
private partijen en het in kaart brengen en ontsluiten van
het nationale kennisnetwerk voor VenW

Voor het KiM is het van groot belang goede relaties te onderhouden
met AVV, met universiteiten, met kennisinstellingen en met private
consultants. Omdat deze contacten deels een algemeen karakter
hebben (niet gekoppeld aan concrete onderzoeken en analyses) is het
onderhouden van relaties hier als aparte activiteit opgenomen.
Bovendien behoort tot deze activiteit het in kaart brengen en ontsluiten
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van het nationale kennisnetwerk voor VenW: wie heeft welk type
kennis waarover?

3.7 Categorie VI: Het participeren in consortia die
Europese kennisprojecten uitvoeren (7° Kaderprogramma)
en het ontsluiten van het internationale kennisnetwerk voor
VenW

Het is van groot belang dat ook het internationale kennisnetwerk
(bijvoorbeeld EU, OESO) voor VenW verder ontsloten wordt. Het KiM
kan hier als kennisinstituut een belangrijke rol bij spelen. Een van de
manieren om dit te realiseren is het participeren in consortia die
Europese kennisprojecten uitvoeren (7° kaderprogramma). Gezien de
omvang van het KiM zal het hier gaan om een beperkt aantal
kennisprojecten.

3.8 Categorie VII: Het communiceren over de resultaten
van de onderoeksactiviteiten van het KiM, gericht op de
doorwerking van de producten van het KiM in het VenW-
beleid, het geven van impulsen aan maatschappelijk debat
over mobiliteit en het stimuleren van kennisuitwisseling.

Communicatie over de resultaten van onderzoeksactiviteiten is een
belangrijke taak die niet los gezien kan worden van de uitvoering van
onderzoeken en analyses. Deze communicatie kan de vorm hebben van
ondermeer gesprekken met DGP, DGTL, RWS en IVW over de
resultaten van onderzoek, het leveren van kennisgerelateerde bijdragen
aan discussies over de toekomstig beleid en het leveren van bijdragen
aan symposia en congressen. Om het belang van de communicatie te
benadrukken en voldoende aandacht hiervoor veilig te stellen, is
communicatie hier als aparte activiteit opgenomen.

3.9 Benodigd onderzoeksbudget voor producten en
activiteiten

-Alle bedragen zijn in k€-

1. Uitbestedingen ten behoeve van mobiliteitsbalans en 550
mobiliteitsverkenningen

1.1 Levering analyses trends en ontwikkelingen door planbureaus 200

1.2 Runs mobiliteitsmodellen 150

1.3 Analyses effecten voor economie, bereikbaarheid, veiligheid, 200
milieu

2. Uitbestedingen ten behoeve van methodiekontwikkeling 500
2.1 Instrumentarium scenario-analyse/ verkenningen 100

2.2 Methodiekontwikkeling kosten-batenanalyse 250

2.3 Kennisbenchmark methoden beleidsanalyse en toezicht 150

3. Uitbestedingen ten behoeve van beleidsevaluaties 950
3.1 Runs mobiliteitsmodellen 150
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3.2 Effectstudies beleidsopties en -pakketten 500
3.3 Ex-post analyses beleidspakketten 300*
4. Uitbestedingen ten behoeve van thematische analyses 950
4.1 Thematische analyses trends en ontwikkelingen 250
4.2 Thematische analyses mbt verwachtingen en behoeften burgers | 200
en bedrijven
4.3 Thematische analyses rolverdeling VenW en marktpartijen 200
4.3 Thematische analyses verantwoordelijkheidsverdeling en 200
samenwerking VenW en andere overheden
4.4 Internationale en intersectorale vergelijkingen 100
5. Kennisontwikkeling algemeen 850
5.1 Algemene samenwerkingsverbanden met kennisinstellingen/ 400
planbureaus/ universiteiten
5.2 Cofinanciering Europese projecten 350
5.3 Aanschaf / abonnementen databestanden 100
6. Communicatie en congressen 600
6.1 Extra budget opleidingen/congressen/ buitenlandse dienstreizen
6.1.1 Opleidingen 100
6.1.2 Congressen 100
6.1.3 Buitenlandse dienstreizen 40
6.2 Communicatie
6.2.1 intra/internetsite 50
6.2.2 publicaties 100
6.2.3 organisatie symposia en congressen 200
6.3 Bibliotheek
6.3.1 Aanschaf boeken en rapporten 5
6.3.2 Abonnementen tijdschriften 5
TOTAAL ONDERZOEKSBUDGET 4.400

*Budget benodigd wanneer het KiM met deze categorie producten

start

3.10 Globale indicatie inzet fte's

Onderzoek en analyses

| Mobiliteitsbalans en mobiliteitsverkenningen
a. Mobiliteitsbalans
b. Mobiliteitsverkenningen

Il Beleidsevaluaties

a. Beleidsevaluaties ex ante

b. Ex ante evaluaties van toezicht

c. Ex post beleidsevaluaties ex post (PM; pas op termijn
door het KiM op te pakken)

d. Verdieping kennis relaties tussen mobiliteit en
bereikbaarheid, economische ontwikkeling, milieu en
veiligheid

e. Methodieken voor beleidsanalyse

Il Thematische analyses
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Jaarlijks wisselende thematische analyses rond:

a. de consequenties van trends en ontwikkelingen voor
het beleidsterrein mobiliteit

b. de verwachtingen en behoeften van burgers en
bedrijven

c. de rolverdeling tussen Verkeer en Waterstaat en
marktpartijen

d. de verantwoordelijkheidsverdeling en samenwerking
tussen Verkeer en Waterstaat en andere overheden

Overige activiteiten 5 fte
IV Het leveren van ondersteuning aan de beleidsDG's en IVW

bij het opzetten van onderzoeksplannen voor grote
programma’'s/projecten en bij het formuleren van strategische
kennisvragen.

V Het onderhouden van relaties met de AVV, planbureaus,
universiteiten, kennisinstellingen en private partijen en het in

kaart brengen en ontsluiten van het nationale kennisnetwerk

voor VenW

VI Het participeren in consortia die Europese kennisprojecten

(7¢ Kaderprogramma) uitvoeren en het ontsluiten van het

internationale kennisnetwerk voor VenW.

VII Het communiceren over de resultaten van de

onderoeksactiviteiten van het KiM, gericht op de doorwerking

van de producten van het KiM in het VenW-beleid, het geven

van impulsen aan het maatschappelijk debat over mobiliteit en

het stimuleren van kennisuitwisseling.

Management en ondersteuning 5 fte
TOTAAL FTE's 40 fte
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4 Protocol

Algemeen

Met ingang van -PM- is het Kennisinstituut voor Mobiliteitsbeleid
(KiM) van het ministerie van Verkeer en Waterstaat (VenW) van
start gegaan. Het KiM is een nieuwe, onafhankelijke eenheid
binnen het ministerie, die strategische kennisproducten levert ten
behoeve van de beleidsvorming op het gebied van mobiliteit.

De vorming van het KiM maakt onderdeel uit van het proces van
cultuurverandering van het ministerie van VenW in de richting van
een bestuursdepartement. Dat betekent dat (het formuleren van)
strategische kennisvragen een essentieel onderdeel moet zijn van
het beleidsproces. Daarmee kan de kwaliteit van de strategische
beleidsontwikkeling toenemen.

Het KiM stelt onafhankelijke, wetenschappelijk verantwoorde
verkenningen en analyses op die relevant zijn voor de
beleidsvorming op het gebied van mobiliteit. Door het KiM verricht
onderzoek dient inhoudelijk onafhankelijk te zijn van het beleid,
omdat beleidsonderzoek een verkennend en toetsend karakter
heeft. Met onderzoek kan worden nagegaan in hoeverre het
(voorgenomen of gevoerde) beleid bijdraagt aan
overheidsdoelstellingen. Als de uitkomsten van deze toetsing
worden beinvloed door het beleid zelf, kan deze toetsende rol niet
adequaat worden vervuld. Spelregels om de inhoudelijke
onafhankelijkheid van het KiM te waarborgen zijn opgenomen in
dit protocol.

De wijze waarop het KiM zijn taken uitvoert en de wijze waarop
het daarbij samenwerkt met de beleidsdirectoraten-generaal,
Rijkswaterstaat en de Inspectie Verkeer en Waterstaat (IVW),
vereisen goede afspraken waarbij de respectievelijke beleids- en
beheersverantwoordelijkheden duidelijk zijn aangegeven. Deze
regeling voorziet daarin. Voorts schetst deze regeling de kaders
voor de samenwerking tussen het KiM en de Planbureaus. Ook
de relatie met de Tweede Kamer wordt beschreven.

Taken

Het KiM levert een wetenschappelijke bijdrage aan de
ontwikkeling en evaluatie van beleid. Dit geschiedt door:
het zelf uitvoeren van onderzoek en analyses;

het bijeenbrengen en bewerken van elders geproduceerde
kennis of informatie op het gebied van mobiliteit.

Aan deze hoofdtaken zijn een aantal afgeleide taken
verbonden:
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het adviseren omtrent de aard en omvang van
wetenschappelijke ondersteuning bij de beantwoording van
beleidsvragen;

het verlenen van opdrachten voor het verrichten van extern
onderzoek voor VenW,

het aangeven van de mogelijke consequenties van
beleidskeuzes;

het actief verspreiden van (internationale) kennis.

Aansturingskaders

Bij de uitvoering van zijn taken als een onafhankelijke eenheid
binnen het ministerie van VenW geldt dat op het KiM de
algemene bevoegdheden en verplichtingen van toepassing zijn
die voor iedere VenW-dienst gelden. In de hierna volgende
paragrafen worden de bijzondere regelingen beschreven die
met betrekking tot de beleids- en beheersmatige aansturing
gelden voor het KiM.

Het is uitdrukkelijk de bedoeling dat de onderzoekportefeuille
van het KiM grotendeels vraaggestuurd wordt gevuld. Ten
aanzien van deze ‘onderzoekagenda', die zowel op het interne
als op het extern uit te besteden onderzoek betrekking heeft,
dient een onderscheid gemaakt te worden tussen a) de langere
termijn onderzoekprogrammering met een thematisch karakter
en b) de besluitvorming met betrekking tot acute, niet-
geprogrammeerde onderzoekwensen.

Een goede onderzoekprogrammering is van vitaal belang. In de
eerste plaats wordt in het proces van programmeren op
gestructureerde wijze helderheid verkregen over de behoeften
bij het beleid aan wetenschappelijk gefundeerde kennis. Door
het thematisch bundelen van de diverse concrete behoeften
kan, in de tweede plaats, het wetenschappelijk onderzoek
worden verdiept en wordt de cumulatie van kennis bevorderd.
In de derde plaats verschaft het onderzoekprogramma een
beoordelingskader voor de te ondernemen
onderzoekactiviteiten en is het tevens een sturingsinstrument
voor de eigen organisatie: op welke wijze en met welke
middelen zal uitvoering aan de programmering worden
gegeven?

Communicatie binnen VenW

Het KiM communiceert actief met andere delen van het
ministerie van VenW door middel van presentaties, gesprekken
en informele contacten. De directeur van het KiM is agendalid
van de Bestuursraad, zodat hij zich kan oriénteren op de
hoofdlijnen van het beleid en de beleidsoverwegingen. Alle
producten van het KiM worden -al dan niet in samengevatte
vorm- ter kennis gebracht van de departementsleiding en
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worden besproken met de leiding van de dienstonderdelen die
het aangaat.

Werkplan

5. De inhoudelijke sturing krijgt invulling door de ontwikkeling van
een strategisch onderzoekbeleid. Dit komt tot uiting in een
jaarlijks werkplan van het KiM. Het werkplanproces kent de
volgende drie fasen:
a. Inventarisatie.
Op basis van het vele informele overleg dat zowel rond het
interne als het externe onderzoek plaatsvindt, en van de
besprekingen over de voortgang van onderzoekondersteuning
op de diverse beleidsprogramma's en taakterreinen kan een
eerste inventarisatie worden opgemaakt van de belangrijkste
strategische beleidsproblemen en de hieraan gekoppelde
behoeften aan wetenschappelijke ondersteuning. Gelijktijdig
hieraan kan, bijvoorbeeld met behulp van brainstormsessies en
strategische beleidsconferenties, reeds informeel bij de leiding
van de VenW-onderdelen over de aard van de
wetenschappelijke bijdragen aan VenW beleid worden
gesproken. Het is hierbij van belang dat naast concrete
onderzoekwensen vooral ook te onderzoeken trends,
toekomstige beleidsonderwerpen, maatschappelijke
ontwikkelingen die voor Verkeer en Waterstaat van belang zijn,
etc., worden opgetekend. De Strategische Kennisagenda van
Verkeer en Waterstaat fungeert als een belangrijke basis voor
deze inventarisatie.
Deze ‘ruwe' inventarisatie wordt door het KiM verwerkt: er
vindt een thematische bundeling plaats en van concrete
onderzoekwensen wordt nagegaan of deze onderzoekwaardig
(is over het onderwerp inderdaad nog onvoldoende bekend?)
en onderzoekbaar (kan onderzoek antwoord geven op de
gestelde vragen?) zijn. Tevens wordt een indicatie gegeven van
de termijn waarbinnen de gevraagde kennis wordt opgeleverd
en de mate waarin het KiM in de productie van de kennis
investeert.
b. Advisering.
De aldus ‘veredelde' inventarisatie wordt vervolgens in een formele
adviesronde voorgelegd aan onder meer de Programmaraad (zie
punt 8) en aan de Raad van Advies (zie punt 9) van het KiM. In
deze ronde dient vooral op mogelijke blinde vlekken gelet te
worden en dient beoordeeld te worden welk gewicht de
aangedragen thema's hebben gelet op het belang voor de
beleidsvorming op (middel)lange termijn. Dit advies wordt
verwerkt in een document dat wordt besproken met de
departementsleiding.
c. Besluitvorming.
De secretaris-generaal stelt het document vast.

Ongevraagd onderzoek
6. Het KiM kan naast gevraagde beleidsonderzoeken ook
ongevraagde onderzoeken uitvoeren. Deze worden opgenomen
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in de onderzoeksprogrammering. Als het KiM een ongevraagd
onderzoek uitvoert, wordt de departementsleiding daarover
door het KiM geinformeerd.

Onderzoek in opdracht van anderen

7. Verzoeken aan het KiM tot het doen van onderzoek door
instanties die niet vallen binnen het ambtsbereik van de minister
van Verkeer en Waterstaat (aan te duiden als externen) worden
afgewogen in samenhang met het vastgestelde
onderzoekprogramma. Dit geldt ook ten aanzien van vragen die
vanuit de Tweede Kamer aan de minister worden gesteld om
het KiM onderzoeken te doen verrichten en voor onderzoek ter
ondersteuning van het werk van de Raad voor Verkeer en
Waterstaat. De departementsleiding beoordeelt dergelijke
verzoeken. Daarbij gelden de volgende criteria:

a. het gevraagde onderzoek is een afgeleide van eerder
door het KiM verricht onderzoek.
b. het gevraagde externe onderzoek vormt in afgeleide zin

een aanvulling op c.q. versterking van door het KiM
verricht of nog te verrichten onderzoek;

C. extern onderzoek mag niet ten koste gaan van de
primaire taakstelling;
d. de omvang van te verrichten extern onderzoek mag in

geld uitgedrukt niet meer belopen dan 10% van het
totale KiM-budget.

Afstemming met AVV

8. Ook de AVV zal zich blijven bezig houden met vragen die het
beleid ondersteunen. In zijn algemeenheid geldt dat vragen met
een strategische of wetenschappelijke achtergrond primair bij
het KiM zullen worden behandeld en vragen met een meer
tactisch-operationele achtergrond bij de AVV. De directeuren
van AVV en KiM zullen regelmatig met elkaar overleggen om
eventuele problemen hierbij te voorkomen of weg te nemen.

Programmaraad

9. De Programmaraad van het KiM bestaat uit vertegenwoordigers
van de beleidsdirectoraten-generaal, de IVW en Rijkswaterstaat.
De Programmaraad heeft een belangrijke rol bij de
totstandkoming van het werkplan van het KiM. Zoals hiervoor
beschreven in punt 5, wordt in intensieve interactie met de
beleidsonderdelen van V&W een inventarisatie gemaakt van de
onderzoekswensen. Het is van belang dat deze inventarisatie
door vertegenwoordigers op hoog niveau vanuit de
beleidsonderdelen, vanuit de IVW en vanuit RWS wordt bezien
op compleetheid. Ook dient de Programmaraad te bezien in
hoeverre onderwerpen die in de inventarisatie zijn opgenomen
vanwege hun meer tactisch-operationele aard uiteindelijk beter
door de AVV kunnen worden behandeld dan door het KiM.
Ook om deze reden is participatie van RWS in de
Programmaraad van belang.
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10.

11.

12.

13.

Raad van Advies

Het KiM zal in zijn functioneren terzijde worden gestaan door een
Raad van Advies. Deze raad bestaat uit vertegenwoordigers uit de
wereld van de wetenschap en het openbaar bestuur en wordt
voorgezeten door een onafhankelijk hoogleraar. De raad zorgt
voor de algemene kwaliteitsbewaking van het onderzoek. De raad
toetst of het onderzoek als geheel van voldoende niveau is,
tegemoet komt aan redelijke verwachtingen, evenwichtig is
samengesteld en de wetenschappelijke toets kan doorstaan. De
raad rapporteert jaarlijks zijn bevindingen, die worden gevoegd bij
het jaarverslag van het KiM, aan de departementsleiding.

Wetenschappelijke normen

De resultaten van het werk van het KiM worden bepaald door
de eisen van wetenschappelijke kwaliteit. Het KiM wordt geleid
door een hoogleraar of iemand met vergelijkbare kwaliteiten.
De kwaliteit van het werk van het KiM wordt niet alleen
geborgd door de hiervoor genoemde Raad van Advies, maar
ook door een systeem van externe audits. Te denken valt aan
“peer reviews" of visitaties door (beleids)onderzoekers van
buiten VenW. Het gaat met name om gerenommeerde
wetenschappers en deskundigen bij andere planbureaus. De
bevindingen van de externe audits worden gepubliceerd.

De medewerkers van het KiM nemen deel aan het
(internationaal) wetenschappelijk forum.

Voorlichting, publiciteit en externe contacten

De minister en zijn ambtenaren respecteren de uitkomsten van
de door het KiM uitgevoerde onderzoeken. Zij verstrekken geen
dienstopdrachten aan het KiM om formuleringen, uitkomsten,
onderzoeksmethoden of veronderstellingen te veranderen.

De onderzoeken van het KiM zijn in principe openbaar en
worden geplaatst op de eigen website van het KiM. Het tijdstip
van publicatie is in beginsel niet later dan drie maanden na
afronding van het onderzoek. In voorkomende gevallen kan
hiervan worden afgeweken, bijvoorbeeld als de onderzoeken
deel uitmaken van de voorbereiding van een grote beleidsnota,
waarbij alle relevante onderzoeksrapporten gelijktijdig met het
uitbrengen van de nota worden gepubliceerd. In zulke gevallen
zal overleg met de departementsleiding plaatsvinden. Op
actieve en passieve openbaarmaking is te allen tijde de Wet
Openbaarheid van Bestuur van toepassing.

Door middel van publicatie van dit protocol in de Staatscourant
wordt vastgelegd dat de inhoud van de publicaties van het KiM
niet het standpunt van de minister van VenW behoeven weer te
geven.

Voorlichting over onderzoeksrapporten wordt door het KiM zelf
verzorgd. Het KiM maakt in voorkomende gevallen gebruik van
de door de Directie Communicatie geboden faciliteiten. De
persvoorlichting over beleidsconsequenties is zozeer
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gezichtsbepalend voor de politieke verantwoordelijkheid dat dit
een taak is die door de Directie Communicatie wordt
uitgevoerd.

5. Directie en medewerkers van het KiM kunnen desgevraagd
worden betrokken bij het werk van adviesorganen, zoals de
Raad voor Verkeer en Waterstaat. In deze situaties zal de
nadruk meestal liggen op het verstrekken van gegevens,
uitvoeren van wetenschappelijke analyses en opstellen van
prognoses.

6. Medewerkers die namens het KiM optreden, volgen terzake de
instructies van de directeur van het KiM. Zij informeren de
Directie Communicatie over contacten met de pers of
voorgenomen publicaties. Zij leggen bij publiek optreden het
accent op beschrijvingen, analyses en prognoses. Zij kiezen
geen positie in partijpolitieke debatten en onthouden zich van
uitspraken over puur politieke kwesties of personen.

7. Bij verzoeken van derden die op basis van openbaar of
gepubliceerd materiaal kunnen worden beantwoord, wordt de
informatie als vorm van publieksvoorlichting verschaft. Externe
verzoeken om aanvullende analyses en doorrekening worden
volgens de hiervoor in dit Protocol omschreven wijze
behandeld.

V. Samenwerking met de planbureaus en de Adviesdienst Verkeer
en Vervoer (AVV)

1. Het KiM werkt intensief samen met de planbureaus CPB, SCP,
MNP en RPB. Producten als verkenningen worden in hoge mate
gebaseerd op onderzoek dat door de planbureaus wordt
uitgevoerd. Met de planbureaus worden afspraken gemaakt
over het jaarlijks aanleveren van informatie uit de verkenningen
van de planbureaus aan het KiM. Over de programmering
wordt overleg gevoerd met de Planbureaus. Bij de
samenwerking met de planbureaus zijn de afspraken die zijn
vastgelegd in het Protocol voor de planbureaufunctie van 18
september 1996 (zie Annex 1) leidend.

2. Er wordt gestreefd naar projectmatige samenwerking met de
planbureaus. Uitwisseling van medewerkers wordt nagestreefd.
3. Met de Adviesdienst Verkeer en Vervoer (AVV) worden

afspraken gemaakt over taakverdeling en samenwerking. De
door AVV verzamelde basisinformatie, de AVV-modellen en de
resultaten van andere AVV-studies zullen belangrijke bronnen
van kennis vormen voor het KiM. In de afspraken met AVV
wordt snelle en directe toegang tot deze bronnen gewaarborgd.
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