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Wat gaat er toch mis in het verkeer en vervoer?
Van de verwachte naar de gewenste toekomst

S.A. Rienstra

Het verkeers- en vervoersbeleid lijkt volkomen uit de hand te lopen: er komen alsmaar meer fi-
les, het autogebruik blijft stijgen, het gebruik van het Openbaar Vervoer neemt nauwelijks toe
ondanks miljarden-investeringen in de infrastructuur en de emissies van bijvoorbeeld CO;, blij-
ven stijgen - dit in tegenstelling tot andere sectoren in de economie (zie de bijgevoegde figuren).
De verklaring voor dit falen kan deels gevonden worden in het besluitvormingsproces, zoals eerst
geanalyseerd zal worden. Vervolgens wordt besproken wat de verwachtingen en wensen van ex-

perts zijn ten aanzien van toekomstig beleid en hoe daartoe het besluitvormingsproces dient te

veranderen.
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Figuur 1 Trends in CO; emissies
Bron: Berekeningen o0.b.v.: OECD, 1993, Environmental Data Compendium, Parijs.

Het besluitvormingsproces relaties in het besluitvormingsproces ten aanzien van

Figuur 3 presenteert de belangrijkste actoren en hun het verkeer en vervoer.
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Individuen

Individuen (of burgers) zijn de eindgebruikers van
mobiliteit. Individualisering is op het ogenblik een
belangrijke maatschappelijke trend. Individuen ge-
dragen zich steeds meer als 'calculerende burgers', die
gericht zijn op het verbeteren van de eigen financiéle
en maatschappelijke positie. Hierdoor zijn individuen
steeds minder geneigd zich 'sociaal' te gedragen,
waardoor het steeds moeilijker wordt individuen te
sturen en te beinvloeden.

Het gedrag van individuen is bovendien niet altijd ra-

Individueel gedrag wordt in de eerste plaats bepaald
door de kennis van alternatieven. Kennis is vaak niet
objectief: zo zien mensen die nooit per openbaar ver-
voer rijden dit zelden als een reéel alternatief. Indivi-
duen proberen hun ontevredenheid over hun huidig
gedrag psychologisch zoveel mogelijk te beperken,
door:

*het gedrag aan te passen indien nieuwe informatie
beschikbaar komt;

*het eigen gedrag aantrekkelijker voor te stellen;

*de alternatieven minder aantrékkelijk te maken;

1.000 mid

pass. km. & Auto
HBus
Ml Trein

5 ..............................

------

sszssé’

1970 1976 1880

1985 1980 1992

Figuur 2 Ontwikkeling mobiliteit en marktaandelen vervoerswijzen (EU)

Bron: Berekeningen o.b.v.: ECMT, 1997, Annual Trends in Transport, Parijs.

tioneel, wat mede komt doordat informatie niet gratis
beschikbaar is. Wel is het zo dat individuen steeds
meer en goedkopere informatie krijgen (radio, televi-
sie). Deze trend lijkt nog steeds door te gaan
(internet), tegelijkertijd worden individuen echter se-
lectiever bij het opnemen van informatie. Ook wordt
de presentatie van informatie steeds belangrijker: de-
ze dient visueel, snel en overzichtelijk gepresenteerd

te worden.

*nieuwe informatie te negeren;

*het gedrag 'af te kopen' door bijvoorbeeld milieuor-
ganisaties te steunen.

Indien een individu een bepaalde gewoonte heeft, zal
deze slechts in beperkte mate bereid zijn het gedrag

aan te passen. Hierdoor is er een geringe bereidheid
stringente maatregelen te accepteren. Dit leidt ertoe
dat de kosten, de reistijd en de milieuvervuiling van

auto's genegeerd worden, terwijl de lange reistijden
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en het gebrek aan comfort van het openbaar vervoer betrekking hebben, terwijl maatregelen al op korte
of de fiets benadrukt wordt. termijn ingevoerd dienen te worden.

Ook ambtenaren hebben een eigen nutsfunctie. Een

De overheid voorbeeld van een dergelijke - theoretische - nuts-
De volgende actor is de overheid, die een grote in- functie is die van budgetmaximalisatie, welke ervan
vloed heeft door het invoeren van regels, belastingen, uitgaat dat het nut van een ambtenaar direct gecorre-
subsidies, etc. In principe zou de overheid moeten leerd is met het budget dat hij/zij kan besteden. Aan-
streven naar een sociaal optimum. In de public choice gezien de ambtenaar een monopolie heeft op de ver-
theorie wordt echter aangenomen dat overheden schaffing van informatie aan het parlement zal hij de-
(politici, ambtenaren) eigen nutsfuncties hebben. ze beinvloeden, zodat het budget hoger dan wenselijk
Politici zijn in deze theorie in de eerste plaats gefo- is.

cust op herverkiezing. Alleen wanneer dit min of
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Figuur 3: Een conceptueel model van het besluitvormingsproces ten aanzien van

het verkeer en vervoer ‘)

meer zeker is, zijn er mogelijkheden om ideologische Internationale organisaties

maatregelen in te voeren. De laatste jaren vinden er De volgende actor, internationale organisaties, wordt
steeds grotere schommelingen plaats in de aanhang steeds belangrijker voor het verkeer en vervoer door
van partijen, waardoor het steeds belangrijker wordt de globalisering van economie en samenleving en de
om op korte termijn concrete en zichtbare resultaten integratie van markten in de Europese Unie. Nationa-
te boeken. Een belangrijk kenmerk van de meeste le staten zullen in theorie echter alleen lid worden van
milieudoelstellingen en verkeersmaatregelen (zoals een internationale organisatie indien ze hier expliciet
het verminderen van het broeikaseffect, beperken voordeel bij hebben. Bij het verkeers- en vervoerbe-
congestie) is nu juist dat deze pas op de lange termijn leid geldt dat veel maatregelen de concurrentiepositie
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van landen beinvloeden, waardoor geen enkel land als
eerste een maatregel wil invoeren ('free rider' gedrag).
Hierom is internationale coordinatie belangrijk. Voor-
beelden zijn:

*benzineprijzen kunnen niet onathankelijk vastge-
steld worden, aangezien mensen 'aan de andere kant
van de grens' tanken;

*de protectie van de spoorwegen wordt verminderd

invoering van maatregelen voorkomen, waardoor vele
thema's aan elkaar verbonden worden. Bovendien is
de democratische controle op deze organisaties be-
perkt en hebben individuen veelal weinig interesse in
en invloed op deze organisaties; lobbies van indivi-
duele landen en pressiegroepen zijn daardoor vaak

succesvol.

Tabel 1 Belangrijke karakteristieken van het verwachte en gewenste scenario

Verwacht scenario

Gewenst scenario

Ruimtelijk * Concentratie van bevolking en
activiteiten in Noordwest-Europa

* Invoering vrij compacte stad

* Perifere regio's ontwikkelen zich
sterk

* Invoering compacte stad

Institutioneel * Geen duidelijke beleidsrichting
* Geen duidelijke scheiding van

private en publieke taken

* Veel regulerende maatregelen
* [nfrastructuur en spoorwegen over-

heidseigendom

Economisch * Verkeers- en vervoer
is niet erg winstgevend
* De nationale overheid is het be-

langrijkste besluitvormingsniveau

* Het verkeers- en vervoersysteem is
tamelijk winstgevend
* Centralisatie (EU) en regionalisering

van het beleid

Sociaal-psy- * Individualiseringstrend zet door

chologisch * Weinig aandacht voor gelijkheid

* [ndividualiseringstrend buigt om

* Veel aandacht voor gelijkheid

Bron: Nijkamp e.a. (1998)

vanwege Europese regelgeving;

*bedrijven worden steeds vaker 'footlose', waardoor
ze uit een land vertrekken indien het land relatief
zware milieumaatregelen neemt;

*maatregelen worden soms verboden omdat ze niet
overeenkomen met de vrije marktprincipes van de
Europese Unie.

Tegelijkertijd verloopt de besluitvorming binnen deze

organisaties vaak moeizaam. Eén land kan veelal de

Pressiegroepen

De laatste actoren zijn de pressiegroepen, welke een
grote invloed op het beleid van overheden en interna-
tionale organisaties; individuen hebben een grote in-
vloed op deze groepen. Ze ontstaan alleen indien
collectieve inspanningen zekere voordelen verschaf-
fen aan de leden van de groep (een duidelijk doel, een
privaat goed).

In het verkeer en vervoer kunnen verschillende be-
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langrijke pressiegroepen onderscheiden worden. In de
eerste plaats is er de auto- en olie-industrie, die erop
gericht zijn winst te maximaliseren en bestaande
marktaandelen te beschermen. Door de sterke con-

centratie, de grote financiéle kracht en het belang van

ste' toekomst van het verkeer en vervoer en de mate
waarin verschillende vervoerwijzen in de toekomst

ingevoerd zullen worden. Het referentiejaar is 2030,

de vragen betroffen het Westeuropese reizigers-

vervoersysteem (zie verder Nijkamp e.a., 1998). Naar

Tabel 2 Het verwachte en gewenste lange afstands- en stedelijke vervoersysteem

Verwacht scenario

Gewenst scenario

* Auto dominanT
* De HSL ingevoerd
* OV heeft aanvullende functie

Lange afstand

* OV dominant (HSL, treinen)

* Nieuwe brandstoffen (o0.a. waterstof)

Stedelijk * veel metro- en light rail
* Invoering elektrische auto

* Auto dominant

* OV dominant
* Autogebruik wordt sterk beperkt

* Fietsen en lopen belangrijk

Bron: Nijkamp e.a. (1998)

de werkgelegenheid hebben deze een sterke lobby.
Een tweede pressiegroep zijn de spoorwegmaat-
schappijen en andere openbaar vervoerbedrijven.
Overheden hebben veel geinvesteerd in de railinfra-
structuur, terwijl ze bovendien eigenaren zijn van de
maatschappijen. Door het sociale karakter, het be-
perkte aantal en de grote werkgelegenheid hebben de-
ze bedrijven een sterke lobby op nationaal niveau.

De laatste pressiegroep zijn de milieugroepen; deze
zijn vaak relatief zwak, omdat ze meningen com-
bineren van veel individuen. Een bekende uitzonde-
ring zijn lokale groepen, die klein zijn en een duide-
lijk doel hebben. Toch kan ook de invloed van
(inter)nationale groepen groot zijn, doordat ze een in-

dringende boodschap hebben.

Van de Verwachte naar de Gewenste Toekomst
Mede om het conceptuele model te testen is ver-

voerexperts gevraagd naar de 'verwachte' en 'gewen-

aanleiding hiervan is een 'verwacht' en een 'gewenst'
scenario opgesteld (tabel 1 en 2).

In het verwachte scenario blijken de actoren zich in
grote lijnen conform het conceptuele model gedragen.
Hierdoor slaagt men er niet in de beleidsdoelstel-
lingen te halen.

In het gewenste scenario wordt een duidelijke keuze
gemaakt voor een stringentere invoering van maatre-
gelen en het in sterke mate stimuleren van het open-
baar vervoer. Individuen zullen het startpunt te zijn
van veranderingen: zowel de overheid als de industrie
uiteindelijk deze meningen en de marktvraag zullen
volgen.

De nationale overheid moet bereid zijn verantwoor-
delijkheden over te dragen aan regionale en interna-
tionale overheden; op deze wijze kunnen externe ef-
fecten bestreden worden op het ruimtelijke niveau
waar ze optreden. Tegelijkertijd moet het beleid een-

duidig gericht zijn op het stimuleren van het openbaar
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vervoer en het beperken van het autogebruik.

De rol van internationale organisaties moet sterk
toenemen, zodat het de invoering van maatregelen
gecoordineerd kan worden. Belangrijk is wel dat in-
dividuen meer betrokken raken bij de besluitvorming
binnen deze organisaties, terwijl de rol van nationale
staten en pressiegroepen teruggedrongen moet wor-
den.

Ook pressiegroepen dienen in dit scenario hun hou-
ding te veranderen. De auto- en olie-industrie dienen
te accepteren dat het belang van de auto sterk zal af-
nemen, terwijl er nieuwe technologieén en markten
ontwikkeld moeten worden (elektrische auto, nieuwe
brandstoffen). De spoorwegmaatschappijen zullen
moeten richten op de vraag uit de markt. Milieu-
groepen kunnen tot slot een vitale rol spelen in het
bewustwordingsproces van de samenleving. De mar-
keting en kwaliteit van de informatievoorziening aan
zowel individuen, overheden en internationale over-
heden dienen aansprekend en van een hoge kwaliteit

te zijn.

Conclusies

De meeste krachten in het besluitvormingsproces
werken het bereiken van officiéle beleidsdoelstellin-
gen tegen. Experts verwachten dan ook niet dat deze
doelstelling gehaald zal worden; in het gewenste sce-
nario gebeurt dit daarentegen wel; de rol van de di-
verse actoren is dan ook geheel anders.

Individuen zijn het startpunt van de nodige verande-

—_———————————————————————————————

ringen, daar in een democratische en op de vrije
markt georiénteerde samenleving, individuen een
centrale rol spelen. Om dit te bereiken:

*moet de informatie over de gevolgen van het huidig
gedrag indringend en aantrekkelijk gepresenteerd
worden,;

*moeten er aantrekkelijke alternatieven aangeboden
worden voor het huidige mobiliteitsgedrag (nieuwe
technologieén, openbaar vervoer). Zowel industrieén,
overheden en spoorwegmaatschappijen zijn hiervoor
belangrijk.

Een rigoureuze psychologische en culturele trend-
breuk is dan noodzakelijk in de gehele samenleving.
Alle actoren dienen hun gedrag te wijzigen en de uit-
daging aan te gaan om mee te werken aan de realisa-
tie van een duurzaam verkeers- en vervoersysteem.

Alleen dan is een beheersbare mobiliteit geen utopie.
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