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Duurzame mobiliteit en Balkenende II

Inleiding voor Open podium over Ruimtelijke Ordening en Mobiliteit, Hogeschool Larenstein, Velp, 25-11-2004

Jacob B. Polak(
1. Inleiding

Mijn voorganger – als spreker - heeft het ruimtelijke beleid van de overheid, zoals neergelegd in de Nota Ruimte, getoetst aan het vereiste van duurzaamheid. 

Ik wil hetzelfde doen voor het mobiliteitsbeleid. Dat beleid is, naar u bekend, neergelegd in de Nota Mobiliteit. Enkele weken geleden verscheen ook de nota “Zeehavens, ankers van de economie.” Die volgt in het voetspoor van de Nota Mobiliteit.

Een tweetal opmerkingen vooraf.

Ten eerste: de vraag welk belang de huidige regering hecht aan “duurzame” mobiliteit kan het beste worden gezien als onderdeel van een ruimere economische vraagstelling. Die vraagstelling luidt wat de meest wenselijke omvang en samenstelling is van de mobiliteit, deze beide bezien uit een oogpunt van de samenleving als geheel (zie Heertje en Polak, 1991).

Ten tweede: een opmerking over de indeling van deze inleiding.

Alvorens over te gaan tot een toetsing van het mobiliteitsbeleid aan de duurzaamheidseis wil ik eerst enige aandacht besteden aan een andere vraag. Dat is de vraag hoe de Nota Mobiliteit te werk gaat  als zij een afweging maakt tussen mobiliteit en duurzaamheid – dus de gebruikte methodiek. Ik denk dat hiermee een beoordeling van het beleid op een meer algemeen plan kan worden gebracht. 

2. De methodiek

Eerst dus nu de vraag op welke manier de Nota Mobiliteit “duurzaamheid” en mobiliteit tegen elkaar afweegt.

Bij “duurzaamheid” kijkt de nota naar: klimaatverandering en luchtkwaliteit, geluid - en landschap en water (Nota, hoofdst. 7). Voor al deze terreinen werkt de nota met fysieke normstellingen.

Over het werken met normstellingen valt, uit economisch oogpunt, wel wat te zeggen.

De economische wetenschap heeft de afgelopen tientallen jaren grote vorderingen gemaakt met het in geld weergeven van offers die niet oorspronkelijk in geld worden uitgedrukt (zie bijv. Rothengatter, 2000). Belangrijke voorbeelden zijn emissies en geluid.

Nagegaan wordt welk bedrag mensen bereid zouden zijn te betalen om de nadelige gevolgen van bepaalde hoeveelheden emissies of geluid te ontlopen.   

Het grote voordeel van monetarisering van externe effecten is, dat de besluitvorming doorzichtiger wordt

Nu heeft het geen zin het te doen voorkomen alsof alle  externe effecten van verkeer en vervoer in geld kunnen worden uitgedrukt. Eén omstandigheid is, wat u ongetwijfeld zult weten, dat nog lang niet altijd bekend is wat de uitwerkingen op gezondheid of milieu zijn op lange termijn zijn van externe effecten als geluidhinder of emissies. Een andere omstandigheid is, dat het niet altijd mogelijk is vast te stellen wat mensen bereid zijn te betalen. Er moet zich wel een situatie voordoen – of kunnen worden geconstrueerd - waarin de keuzes van mensen tussen meer of minder betalen en minder of meer aantasting van de leefomgeving kan worden geobserveerd

Als het niet mogelijk is externe effecten uit te drukken in geld kunnen normen dienen als hulpmiddel. Om misverstand te voorkomen: als voor bepaalde invloeden op de leefomgeving nog geen normen zijn ontwikkeld wil dat in het geheel niet zeggen, dat dan uit economisch oogpunt externe effecten maar buiten beschouwing moeten worden gelaten. Negatieve invloeden op de leefomgeving die niet in geld kunnen worden uitgedrukt en waarvoor ook geen normen bestaan zijn net zo reëel als  die waarvoor dat wel kan. Een voorbeeld: het uitsterven van bepaalde plant- of diersoorten. Ook met die invloeden zal dus het beleid rekening hebben te houden.

3. Het beleid

3.1 Inleiding

Het voorgaande ging over de vraag hoe de Nota Mobiliteit “duurzaamheid” heeft betrokken in zijn keuzes omtrent omvang en samenstelling van de mobiliteit. Nú is de vraag wat te vinden van de mate waarin het kabinet “duurzaamheid” heeft laten wegen in zijn mobiliteitsbeleid. Tot een antwoord op die vraag wil ik komen in een aantal stappen.

De eerste stap is feitelijk vast te stellen welke rol “duurzaamheid” speelt in het voorgenomen mobiliteitsbeleid. De tweede stap is het bezien welke argumenten het kabinet bezigt voor zijn beleidskeuze. Een beoordeling van die argumenten vormt dan de derde en laatste stap.

3.2 Duurzaamheid in het mobiliteitsbeleid

Wat is de plaats die het mobiliteitsbeleid toekent aan “duurzaamheid”?

De Nota Mobiliteit bevat een voorwoord van de minister. Daarin staat: “Ik – de minister, dus - wil mobiliteit mogelijk maken, maar wel in goede banen leiden, want mobiliteit gaat ook met de bekende problemen gepaard.” Of de minister bij die “goede banen” en die “bekende problemen” ook denkt aan “duurzaamheid”? Nul komma nul. Over duurzaamheid op deze plaats geen woord. Dat is toch wel treffend te achten.

Dan nu de nota zélf. Daarin staat: “De (.) groei (van verkeer en vervoer) wordt - binnen wettelijke en beleidsmatige kaders voor milieu, veiligheid en leefomgeving - gefaciliteerd.” (Nota Mobiliteit, blz. 10; ook: “Het kabinet wil de mobiliteitsgroei zo accommoderen dat betrouwbare, vlotte en veilige verplaatsingen van A naar B mogelijk zijn binnen de (inter)nationale wettelijke en beleidsmatige kaders van milieu en leefomgeving.”, Nota, blz. 16).
“Milieu, veiligheid en leefomgeving” vormen “kaders” voor de omvang (groei) van de mobiliteit. Als we het iets anders uitdrukken dan staat er dus dat mobiliteit – of groei daarvan – nummer 1 en duurzaamheid nummer 2 zijn.

We kunnen nu bekijken welke argumenten de nota bezigt zijn voor deze beleidskeuze.

3.3 Argumentatie van het beleid

De argumenten in de Nota Mobiliteit voor het standpunt dat de mobiliteit wel mag doorgroeien kunnen in twee categorieën worden onderscheiden: een economisch en een ideologisch argument. 

- Economisch argument
De Nota Mobiliteit spreekt de verwachting uit, dat zowel het personen- als het goederenvervoer in de periode tot 2020, die door de nota bestreken wordt, aanzienlijk zullen groeien (Nota, blz. 16). Nu stelde het kabinet al in het regeerakkoord dat de economische en budgettaire situatie van ons land “dramatisch slechter” is geworden. Om die reden wilde het kabinet zich gaan inzetten voor een sterke economie.Herstel van de concurrentiekracht vormt daarbij één van de middelen.

Dit doel van een “sterke economie” keert terug in de Nota Ruimte en in de Nota Mobiliteit (Nota Ruimte, blz. 4: “Deze nota bevat de ruimtelijke bijdrage aan een sterke economie; Nota Mobiliteit, blz. 16: Nederland moet weer “een sterke en dynamische economie moet worden.”). Dat hoeft niet te verbazen. Het is niet meer dan een kwestie van consistentie van het beleid.

De gedachte dat groei van de mobiliteit een onmisbare voorwaarde vormt om Nederland er – economisch gezien – weer bovenop te helpen vormt voor de regering een argument die groei zo min mogelijk belemmeringen in de weg te leggen.

- Ideologisch argument
In de nota staat dat “bestrijden” van mobiliteit zou neerkomen op bestrijden van maatschappelijke behoeften. Dat laatste nu, wordt niet gewenst geacht. Verdere uitleg ontbreekt.

Aan het argument dat “bestrijden” van de groei van de mobiliteit niet gewenst is wordt nog toegevoegd, dat dit ook niet effectief is. 

3.4 Beoordeling argumentatie

Wat te vinden van de argumentatie van de regering voor het laten doorgroeien van de mobiliteit?

Het “economische” argument.  De vraag is hier, of groei van de mobiliteit in de mate waarin de regering dit wil toestaan inderdaad een strikte voorwaarde is voor de groei van de Nederlandse economie. Het is merkwaardig te achten dat in de Nota Mobiliteit niets wordt gezegd over ontkoppeling van groei van de economie en groei van de mobiliteit. Nota bene werd zeer onlangs namens minister Peijs gezegd dat gestreefd zou moeten worden naar ontkoppeling van groei van de economie en groei van het verkeer.
 Een geval van “voortschrijdend inzicht”?

Het “ideologische” argument. De vraag is hier, welke waarde kan worden toegekend aan de opvatting dat “bestrijden” van mobiliteit niet gewenst is en ook niet effectief.

Eén: “bestrijden” van mobiliteit is niet gewenst.

Men het moeilijk oneens zijn met de stelling in de Nota Mobiliteit dat mobiliteit voorziet in bepaalde menselijke behoeften (“mobiliteit (biedt) mensen de kans (.) zich te ontplooien en te ontspannen.)”. Het gaat er echter wel erg ver om hieruit de conclusie te trekken dat dús “bestrijden” van mobiliteit niet gewenst is. Een dergelijke zienswijze gaat er op grandioze manier aan voorbij dat iedere mobiliteit zijn prijs kent, in het bijzonder uit maatschappelijk oogpunt. Het is dus niet erg zinvol te denken in termen van wél of geen mobiliteit. Wél zich af te vragen welke mate van mobiliteit maatschappelijk gezien het meest wenselijk zou zijn.
Tweede argument: “bestrijding” van de maatschappelijke behoeften die ten grondslag liggen aan mobiliteit is niet effectief.

Heel interessant vind ik wat een tweetal Groningse psychologen een paar jaar geleden over deze opvatting schreef: “Wie niet gelooft in volumebeleid weet meestal ook niet goed hoé verkeers- en vervoers​volumes kunnen worden verminderd via fundamentele beleidsmaatregelen.” (Vlek en Steg, 2002, blz. 25).

Nu zijn de meeste economen de mening toegedaan dat “beprijzen” een effectief middel zou zijn voor het tegengaan van de groei van het verkeer. De nota kiest niet voor dat middel. Een eventuele invoering van “beprijzen” wordt naar de toekomst verschoven. Vormt dit niet een sprekend voorbeeld van het niet goed weten hoe de groei van verkeer en vervoer aan te pakken?

4. Conclusies

Blijven nu nog over, als afsluiting van deze inleiding, enkele conclusies omtrent de mate waarin het mobiliteitsbeleid voldoet aan het vereiste van duurzaamheid. 

1. De afwezigheid van een economisch raamwerk maakt het onhelder in welke mate het huidige mobiliteitsbeleid voldoet aan de duurzaamheidseis. Die onhelderheid kan aanzienlijk worden verminderd door voortaan uitdrukkelijk uit te gaan van de vraag welke, uit economisch oogpunt, de meest wenselijke omvang en samenstelling van de mobiliteit zouden zijn, dit bezien voor de samenleving als geheel. 

2. Gezien het voorgaande zou voor de afweging tussen mobiliteit en duurzaamheid minder gebruik moeten worden gemaakt van normstellingen en meer van de mogelijkheid externe effecten van mobiliteit uit te drukken in geld.

3. Blijkens wat de Nota Mobiliteit zich ten doel stelt speelt “duurzaamheid” de tweede viool ten opzichte van mobiliteit. Er is een heel ander mobiliteitsbeleid mogelijk, dat gericht is op:
a) het ontkoppelen van groei van de economie en groei van de mobiliteit;

b) het ontkoppelen van groei van de mobiliteit en effecten op de leefomgeving.
4. Het huidige mobiliteitsbeleid doet het voorkomen alsof  alleen “groei” voorziet in menselijke behoeften. Dat is in lijnrechte tegenspraak met het moderne, ruime welvaartsbegrip in de economie. Dat stelt de behoeften die betrekking hebben op duurzaamheid op dezelfde lijn als die welke betrekking hebben op geproduceerde goederen (zie o.m. Hennipman, 1962; 1977).  Het wordt hoog tijd dat dit besef ook doordringt binnen de muren van het Ministerie van Verkeer en Waterstaat.
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� Regeerakkoord, blz. 1: “Het kabinet wil de economische kracht en de concurrentiepositie van Nederland herstellen door …mobiliteit mogelijk te maken”; Nota Ruimte, blz. 7: “…een goed functionerende verkeers- en vervoersinfrastructuur en een betrouwbare bereikbaarheid (zijn) een belangrijke randvoorwaarde voor groeibevordering.”; Nota Mobiliteit, blz. 15:  “Mobiliteit is een noodzakelijke voorwaarde voor economische groei en sociale ontwikkeling in Nederland. Een goed functionerend systeem voor personen- en goederenvervoer en een betrouwbare bereikbaarheid zijn essentieel om de economie en de internationale concurrentiepositie van Nederland te versterken.”;  Nota Zeehavens, blz. 9: “Een zeehavenbeleid in de eerste plaats gericht op ondersteuning van economische groei”.


� Openingsbijeenkomst op 15 november 2004, bij de Technische Universiteit Delft, van “TRANSUMO” - TRANsition – SUstainabilty – Mobility - een consortium van partijen afkomstig uit het bedrijfsleven, de overheid, nationale onderzoeksinstituten en de universitaire wereld, dat innovatieve oplossingen moet aandragen voor een “transitie van het huidige inefficiënte (mobiliteit)systeem naar ‘duurzame mobiliteit’ ”.








