
Mobiliteitsbeleid en 
rechtvaardigheid 

Samenvatting 
In de afgelopen eeuw is mobiliteit een onmisbaar 
onderdeel van vitale samenlevingen geworden en 
daarom wordt soms gesteld, dat, net als het recht 
op onderdak en voedsel, ook mobiliteit een alge­
meen recht is. In dit artikel worden de rechtvaardig­
heidsaspecten van het overheidsbeleid op het ge­
bied van mobiliteit onderzocht. De uitgangspunten 
van hetverkeers-en vervoerssysteem en onze intuï­
tie over de rechtvaardigheid van deze uitgangspun­
ten veranderen met de tijd. Terwijl voor de oorlog 
het algemeen belang het hoofdmotief was, stond na 
de oorlog met name gelijkheid en het faciliteren van 
de individuele vrijheid centraal. Dit vertaalde zich in 
een ongedifferentieerd vraagvolgend verkeers- en 
vervoerssysteem. De laatste twee decennia heeft het 
vrijheidsprincipe aan belang ingeboet ten gunste 
van het duurzaamheidsprincipe. Rond 1991 is in de 
Vierde nota ruimtelijke ordening extra en het Tweede 
structuurschema verkeer en vervoer gebroken met het 
vraagvolgende karakter van met name het automo­
biliteitsbeleid. Omdat de verkeersproblemen echter 
eerder toe- dan afgenomen zijn, staat inmiddels ook 
het gelijkheidsprincipe ter discussie. Nieuwe be­
leidsopties zijn in opkomst, zoals rekeningrijden, 
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betaal stroken, carpoolstroken of andere typen doel­

groepstroken. De rechtvaardigheid en wenselijkheid 
van dergelijke beleidsopties moeten echter nog on­
derzocht en bediscussieerd worden. 

1 Inleiding 
De ruimte op de weg en in de trein is in toenemen­
de mate schaars geworden. Steeds meer mensen 
willen gebruikmaken van een beperkt aanbod aan 
infrastructuur en ruimte. De optredende schaarste, 
met de dagelijkse files als meest pregnante verschij­
ningsvorm, noopt de overheid tot ingrijpende maat­
regelen. Omdat traditionele oplossingen zoals 
vraagvolgende capaciteitsuitbreiding steeds meer 
weerstand oproepen, worden innovatieve oplossin­
gen bedacht die het verkeers- en vervoerssysteem 
ingrijpend herstructureren. Enkele voorbeelden 
zijn: betaalstroken, aparte rijstroken voor het goe­
derenvervoer of het zakelijk verkeer, vrije busba­
nen, carpoolstroken en het nieuwe parkeerbeleid. 
Om de wenselijkheid van dergelijke beleidswijzi­
gingen vast te stellen, dienen zij getoetst te worden 
aan de uitgangspunten en doelstellingen van de 
overheid. Dit geldt ook voor veranderingen in het 
mobiliteitsbeleid. Verkeer en vervoer zijn immers 
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nauw ingebed in de samenleving en het verkeers- 
en vervoerssysteem hangt daarom samen met de 
normen en waarden waarmee onze samenleving is 
ingericht. De grondwet spreekt van een recht op 
zelfontplooiing. Mobiliteit faciliteert deze zelfont­
plooiing. Maatregelen ter beperking van mobiliteit 
kunnen hiermee conflicteren. Als het afwentelen 
van de nadelen van onze huidige levenswijze op toe­
komstige generaties onrechtvaardig wordt gevon­
den, en automobiliteit veroorzaakt dergelijke nade­
len, dan is een vraagvolgend beleid met betrekking 
tot automobiliteit onrechtvaardig.

In dit artikel worden de rechtvaardigheidsaspec- 
ten van het mobiliteitsbeleid belicht die betrekking 
hebben op het handelen van de overheid; de tradi­
tionele inrichter van het verkeers- en vervoerssys­
teem.1 Na verkeer en vervoer in een breder kader 
geplaatst te hebben, wordt beschreven om welke 
beginselen het gaat en hoe deze in relatie staan tot 
mobiliteit. Het zal hierbij met name gaan om de 
automobiliteit, omdat dit type mobiliteit de meeste 
vragen oproept. Aan de hand van een historische 
analyse wordt duidelijk welke keuzen in het verle­
den gemaakt zijn en waar we momenteel staan. In 
de slotparagraaf worden ten slotte de maatschappe­
lijke keuzes die verbonden zijn met de huidige ver­
keers- en vervoersdiscussies, expliciet gemaakt.

2 Mobiliteit in de samenleving

Doelstellingen verkeers- en vervoersbeleid 
Mobiliteit is het verplaatsen van personen of goede­
ren en wordt vaak uitgedrukt in het aantal ver­
plaatsingen of het aantal verplaatsingskilometers. 
De keuze van de indicator is niet onbelangrijk. Ver­
plaatsen is op zichzelf positief, het geeft immers 
bewegingsvrijheid en maakt het mogelijk om socia­
le en economische activiteiten te ondernemen. De 
verplaatsingskilometers die met het verplaatsen ge­
paard gaan, worden daarentegen veel minder posi­
tief gewaardeerd, met name als het gaat om autoki­
lometers. Verplaatsingskilometers veroorzaken 
ruimtebeslag (voor infrastructuur) en belasten het 
milieu. Voor elke verplaatsing zal de balans tussen 
voor- en nadelen verschillen en het verkeers- en 
vervoersbeleid zoekt naar een verantwoord even­
wicht. In de recent uitgegeven Perspectievennota 
(I9 9 9 ) van het ministerie van Verkeer en Waters­
taat wordt gesproken over een

‘verantwoord evenwicht tussen economische 
kracht en behoud van de kwaliteit van ons leef­
milieu, tussen economische dynamiek en so­
ciale rechtvaardigheid, tussen ontplooiing en 
wederzijdse verantwoordelijkheid.’

De laatste decennia vond men telkens een ander 
evenwicht verantwoord. In de Tweede nota ruimtelij­
ke ordening had het faciliteren van welvaartsgroei 
duidelijk een zwaarder gewicht dan de nadelige ef­
fecten van verkeer en vervoer (Ministerie van 
Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en Milieu 
1966). Er werd een uitbreiding van het hoofdwe­
gennet voorzien met een factor 3. In het Tweede 
structuurschema verkeer en vervoer heeft het leefmi­
lieu aan belang gewonnen (Ministerie van Verkeer 
en Waterstaat 1992). Het aantal treinreizigers dient 
volgens het vigerende structuurschema te groeien 
met een factor 2, terwijl het hoofdwegennet nog 
slechts selectief wordt uitgebreid.

Niet elk evenwicht is evenwel verantwoord. Er 
zijn randvoorwaarden die aan alle sectoren van de 
samenleving worden gesteld. Het gaat dan om 
grondwettelijke rechten, zoals het recht op gelijke 
behandeling, ontplooiingsvrijheid, onderwijs en 
gezondheidszorg. Mobiliteit, en dat geldt zeker voor 
automobiliteit, is op zichzelf geen grondwettelijk 
recht. Maar de vraag is hoe verweven mobiliteit is 
met de bovenstaande grondwettelijke rechten. De al 
eerdergenoemde Perspectievennota beschouwt mo­
biliteit niet als een recht analoog aan onderwijs of 
gezondheidszorg, maar stelt wel dat mobiliteit een 
voorwaarde is om deel te kunnen nemen aan het 
maatschappelijk leven. Mobiliteit heeft daarmee 
een bijzondere positie en enige reflectie op de maat­
schappelijke verwevenheid van verkeer en vervoer 
is vereist om een mobiliteitsbeleid te kunnen ont­
wikkelen dat beantwoord aan de randvoorwaarden 
voor de samenleving.

Maatschappelijk inbedding verkeer en vervoer 
‘Verkeer en vervoer is de motor van onze samenle­
ving’, ‘zonder transport staat alles stil’. Het zijn 
vaak gehoorde beweringen. Niet alleen de sociaal- 
economische ontwikkeling maar ook onze sociaal- 
culturele ontwikkeling is gerelateerd aan mobili­
teit. Veel aspecten van ons leven die als vanzelf­
sprekend worden ervaren, zijn afhankelijk van mo­
biliteit. Enkele voorbeelden zijn: het hele jaar vers
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fruit, supermarkten en grote winkelcentra, het be­
zoeken van een theater, het aanbod van gespeciali­
seerd onderwijs, familiebezoek, het vinden van 
passend werk of hoogwaardige ziekenzorg. Mobili­
teit is naast een pensioen, zekerheid van werk, zie­
kenzorg en onderwijs een belangrijke naoorlogse 
culturele verworvenheid, die ontplooiingsvrijheid 
voor de gehele bevolking mogelijk maakt. Sommi­
ge auteurs stellen zelfs dat de moderne levensstijl 
is gebaseerd op mobiliteit (Virilio 1989; Van der 
Stoep 1995; Tieleman 1998).

Mobiliteit is sterk gerelateerd aan het maken van 
verplaatsingskilometers en dan met name autokilo­
meters. Tot de vorige eeuw speelde een groot deel 
van het leven zich af binnen de wijk- of dorpsomge- 
ving. Het was niet nodig veel kilometers te maken, 
alle activiteiten speelden zich af op loopafstand. Te­
genwoordig kan te voet of met de fiets nog maar een 
beperkt aantal activiteiten ontplooid worden. Met 
de komst van de trein en daarna de auto is de sa­
menleving fundamenteel veranderd (Newman 
1989; Achterhuis 1998). Ten eerste maakte de auto 
het mogelijk de drukke arbeiderswijken in te ruilen 
voor een eengezinswoning met eigen tuin. Steden 
begonnen sterk in omvang toe te nemen door het 
groter en inefficiënter ruimtegebruik van huishou­
dens. Het werd mogelijk werken, wonen, voorzie­
ningen en recreatie ruimtelijk van elkaar te schei­
den. Hierdoor konden deze functies zich gaan spe­
cialiseren, wat leidde tot differentiatie in woonmi- 
lieus, winkelcentra en bedrijfsterreinen (Martens 
1998). Door deze dynamiek nam de ‘mismatch’ 
tussen allerlei gerelateerde ruimtelijke functies toe 
en groeide de verkeersomvang. En ook nu nog 
neemt de ruimtelijke mismatch van verschillende 
typen arbeid en arbeidskrachten toe (s c p  1996; 
Musterd en Ostendorf 1995). Ten tweede werd, ten 
gevolge van de grote verplaatsingsvrijheid door de 
auto, de arbeidsmarkt dynamischer. Mensen veran­
deren gemakkelijker van baan. Hierdoor wordt het 
lastiger de woon- en werklocatie op elkaar af te 
stemmen hetgeen uiteindelijk leidt tot meer 
(auto)verkeer. Dit geldt met name voor tweeverdie­
ners (Camstra 1997). Ten derde heeft de toegeno­
men verplaatsingsvrijheid tevens geleid tot een toe­
name in de arbeidsparticipatie. Uit verschillende 
studies blijkt het belang van mobiliteit bij de ar­
beidsparticipatie van vrouwen en bij de herintre- 
ding van vrouwen in het arbeidsproces (Johnston-

Anumonwo 1988; Hanson 1988; Fagnani 1983). De 
toegenomen verplaatsingsvrijheid heeft aldus aller­
lei kwaliteitskenmerken van onze samenleving mo­
gelijk gemaakt, maar tegelijkertijd is men hierdoor 
ook afhankelijk geworden van mobiliteit. Om activi­
teiten te kunnen ondernemen, moet men steeds 
grotere afstanden afleggen.

Overigens zijn niet alleen sociaal-economische 
activiteiten zich op een hoger schaalniveau af gaan 
spelen, ook sociale netwerken zijn groter geworden 
(Van Asseldonk 1994). Slechts weinig familieleden 
wonen nog in eikaars nabijheid. De toegenomen 
bewegingsvrijheid heeft het voor bloedverwanten 
mogelijk gemaakt verder van elkaar af te gaan wo­
nen zonder elkaar uit het oog te verliezen. Ook veel 
sociale activiteiten zijn daardoor afhankelijk gewor­
den van automobiliteit. Verschijnselen als mantel­
zorg2 zijn zonder betaalbare automobiliteit een 
stuk lastiger.

Mobiliteit en rechtvaardigheid 
Men kan dan ook concluderen dat de beschikbaar­
heid van snelle vervoermiddelen, met name de 
auto, onze samenleving grondig heeft geherstructu­
reerd en dat hierdoor het ‘mobiel zijn’ volledig ver­
weven is geraakt met onze manier van leven. Het 
verkeers- en vervoerssysteem fundamenteel aan­
passen, zodat het voldoet aan de veranderende ei­
sen van de tijd, kan daarom diep ingrijpen in het le­
ven van individuen. Een overheid die tot een derge­
lijk ingrijpen besluit, zal zich moeten afvragen of 
het beleid overeenkomt met haar eigen doelstellin­
gen en met het gevoel voor rechtvaardigheid in de 
samenleving.

Onze samenleving is immers gebaseerd op een 
aantal grondregels. Enkele voorbeelden zijn het 
recht op ontplooiingsvrijheid en het recht op gelij­
ke behandeling. Over deze fundamenten van de sa­
menleving bestaat doorgaans overeenstemming en 
de belangrijkste regels zijn vastgelegd in de grond­
wet. Alle sectoren, ook de verkeers- en vervoerssec­
tor, zijn vormgegeven conform deze regels. De 
overheid kan geen geluidswallen plaatsen in villa­
wijken zonder dit in vergelijkbare gevallen in na­
oorlogse stadswijken te doen. Zij kan niet zomaar 
de subsidies voor gehandicaptenvervoer afschaffen 
of vakantiereizen verbieden. Voor de meeste men­
sen zou dergelijk beleid conflicteren met hun ge­
voel voor rechtvaardigheid. Aanpassing van het ver-
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keers- en vervoerssysteem vraagt daarom om toet­
sing aan deze grondregels met betrekking tot recht­
vaardigheid. Deze rechtvaardigheidscriteria wor­
den ook vaak ethische principes genoemd.

3 Ethiek en mobiliteit
Ethische principes vinden altijd hun oorsprong in 
gewoonten of intuïtie (Kymlica 1990). Mensen 
hebben een gevoel voor goed of slecht. Van publie­
ke ethiek en van een politiek-ethische theorie wordt 
gesproken als de ethische regels betrekking hebben 
op de inrichting van de staat en verantwoordelijk­
heden van de instituties in deze staat. Publieke 
ethiek gaat altijd over rechtvaardigheid.3 Voor de 
twintigste eeuw werden ethische theorieën meestal 
gededuceerd uit religieuze, metafysische of ratio­
nele motieven. Hedendaagse politiek-ethische 
theorieën worden meer inductief vanuit heersende 
intuïties opgebouwd. Deze heersende intuïties 
kunnen echter veranderen in de tijd. Terwijl nu 
iedereen het ermee eens zal zijn dat gehandicapten 
onze steun verdienen en slavernij niet, was dit vijf­
honderd jaar geheel anders. En ook binnen een be­
paalde tijdsperiode kunnen er verschillende ethi­
sche opvattingen bestaan. In de publieke sfeer 
blijkt dit uit het bestaan van verschillende politieke 
partijen. Over het ontstaan en veranderen van ge­
woonten en intuïties bestaan vele theorieën. Intuï­
tie over rechtvaardigheid zou aangeboren kunnen 
zijn, hetgeen echter niet verklaart waarom deze in 
de loop der eeuwen verandert. Communitaristische 
auteurs gaan er daarom vanuit, dat ethiek in een 
historische cultuur wordt gevormd (Taylor 1986). 
Foucault voegt hieraan toe dat machtsstructuren 
hierbij een belangrijke rol spelen (Foucault 1982). 
Dit artikel heeft een retrospectief en beschrijvend 
karakter. Er wordt slechts beperkt ingegaan op de 
theoretische verklaringen voor het ontstaan van in­
tuïties rond rechtvaardigheid.

Ethische principes
Welke ethische noties zijn in dit kader relevant? Er 
zijn vier principes die voor het mobiliteitsbeleid re­
levantie hebben. Allereerst het principe van gelijk­
heid. Rawls heeft met zijn ‘veil of ignorance’-argu- 
ment een basis gelegd voor alle moderne rechtvaar­
digheidstheorieën (Rawls 1971). Het argument gaat 
uit van een hypothetische situatie waarin iemand 
voor zijn of haar geboorte de regels van de samenle­

ving moet vaststellen zonder dat deze vooraf weet 
hoe hij of zij terecht zal komen op de aarde (‘sluier 
van onwetendheid’), gehandicapt, of extra begaafd. 
Rawls stelt dat in een dergelijk geval iedereen zou 
kiezen voor een gelijke samenleving. Hij stelt daar­
om dat ongelijkheden enkel mogen voorkomen als 
dit zelfs voor de minst bevoordeelde gunstig zou 
zijn ('difference principle’). Dworkin scherpt dit 
principe aan door te stellen, dat het met name van 
toepassing is op geërfde ongelijkheden en minder 
op ongelijkheden door persoonlijke arbeid^ (Dwor­
kin 1981). Mensen moeten in eerste instantie gelij­
ke kansen krijgen. Het algemeen basisonderwijs 
maar ook herverdelingsmechanismen zijn afgelei­
den van het gelijlcheidsprincipe.

Gelijkheid kan echter conflicteren met vrijheid. 
Als iedereen voortdurend gelijkgeschakeld moet 
worden, dan is het onontkoombaar dat groepen van 
mensen beperkt worden in hun ontwikkelingsvrij- 
heid. Dit is in strijd met het recht op vrije ontplooi­
ing, waarbij iedereen het recht heeft zijn eigen le­
ven vorm te geven zonder beïnvloeding door ande­
ren (Nozick 1974). Bovendien conflicteert gelijk­
heid met het profijtbeginsel, waarbij iedereen recht 
heeft op het profijt van zijn eigen arbeid. De over­
heid kan dan slechts diensten leveren door de kos­
ten te verhalen op de gebruikers. In deze lijn rede­
nerend kan er geen sprake zijn van sociale herver­
deling. Vrijheid staat boven gelijkheid. Mensen 
moeten in eerste instantie zichzelf vrij kunnen ont­
wikkelen. Loon naar werken, recht op eigendom, 
onschendbaarheid van het eigen lichaam en het 
recht op vrije keuze, de privacywetgeving alsmede 
het doorberekenen van overheidsdiensten aan de 
gebruiker, kunnen worden afgeleid uit het vrij- 
heidsprincipe.

Men kan echter ook redeneren dat de mens zich 
niet ontplooit in een isolement. Onze rechtvaardig- 
heidsintuïties worden niet genetisch meegegeven. 
Zij zijn gevormd in een historische cultuur van 
maatschappelijke samenhang en solidariteit (Tay­
lor 1986). Rechtvaardigheid zou in een dergelijke 
redenering sterk verbonden zijn met de notie van 
algemeen belang. Dat wat in het algemeen belang 
is, zou rechtvaardig zijn. Van burgers wordt ver­
wacht dat ze in eerste instantie solidair met elkaar 
zijn en in sommige gevallen het algemeen belang 
boven het eigen belang stellen. De overheid wordt 
gezien als hoeder van het algemeen belang. Sociale
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wetgeving als de wao, de ww en wetgeving inzake 
positieve discriminatie kunnen worden afgeleid uit 
het solidariteitsprincipe.

Gelijkheid, vrijheid en solidariteit zijn ethische 
principes betreffende de inrichting van de samenle­
ving waarover, met name in de eerste helft van de 
twintigste eeuw, veel is gediscussieerd. In de twee­
de helft van de twintigste eeuw is er een nieuw 
ethisch principe toegevoegd, dat van duurzaamheid 
(Achterberg 1994). Het uitgangspunt dat de mens 
vrij is te handelen zolang hij niet een ander schaadt 
('no-harm'-beginsel) is ook een vooronderstelling 
van de andere ethische principes. Door de belasting 
van het milieu kan dit beginsel echter worden door­
getrokken naar toekomstige generaties. De samen­
leving zou aldus rechtvaardig zijn als de kansen 
voor toekomstige generaties niet worden geschaad. 
Duurzaamheid is in feite een uitbreiding van het 
solidariteitsprincipe. Een rechtvaardige samenle­
ving is solidair met toekomstige generaties. Men­
sen moeten in dat geval in eerste instantie duur­
zaam leven. De milieuwetgeving en de generieke 
milieudoelstellingen zoals afgesproken in Kyoto, 
zijn afgeleid uit het duurzaamheidbeginsel.

Er is grote overeenstemming over de legitimiteit 
van de hier beschreven ethische regels. Politielc- 
ethische theorieën verschillen niet in het erkennen 
van deze ethische noties, maar in het belang dat 
wordt gehecht aan de verschillende regels. Hoewel 
op het eerste gezicht over veel van de potentiële con­
flicten inmiddels overeenstemming lijkt te bestaan 
(sociale wetgeving, progressieve belasting, algeme­
ne toegang tot onderwijs), is er op een aantal deel­
terreinen maatschappelijke discussie. Hierbij kan 
gedacht worden aan werknemersvoorrang in zie­
kenhuizen of loting bij studies als medicijnen. Dit 
zijn voorbeelden waarin het vrijheidsprincipe aan 
belang wint ten opzichte van het gelijkheidsprinci- 
pe. Ook op het terrein van mobiliteit zijn principes 
in beweging.

Ethische dimensies van het verkeer en vervoer 
Zeker op dit moment, met een verwachte funda­
mentele herijking van het svvii-beleid, moeten de 
effecten van beleidsopties op rechtvaardigheid van 
het verkeers- en vervoerssysteem onderzocht wor­
den. Het gaat dan om vragen als: 
i is mobiliteit een grondrecht en tot hoever moet

de overheid gaan om dit te faciliteren;

2 is alle mobiliteit gelijk of mag de overheid be­
paalde typen mobiliteit voorrang geven;

3 kan mobiliteit via het marktmechanisme wor­
den verdeeld;

4 is het rechtvaardig dat voor- en nadelen van mo­
biliteit bij verschillende mensen wordt neerge­
legd; en

5 is het rechtvaardig als de nadelen van mobiliteit 
afgewenteld worden op toekomstige generaties?

Als mobiliteit mensen ontplooiingsvrijheid biedt, 
dan maakt mobiliteitsbeperking mensen in poten­
tie kansarmer. Dit kan tot problemen leiden bij be­
leidsontwikkeling, bijvoorbeeld als door het markt­
mechanisme de inperking van de verplaatsingsmo- 
gelijkheden optreedt bij individuen die al weinig 
kansen bezitten.

Richardson geeft twee doelstellingen voor de 
nog nauwelijks bestaande discipline ‘transporta- 
tion ethics’:
r het verklaren en beschrijven van de ethische 

principes en waarden die ten grondslag liggen 
aan het besluitvormingsproces in vervoersplano- 
logie; en

2 definiëring en beschrijving van de ethische im­
plicaties van het wel of niet uitvoeren van ver­
keers- en vervoersbeleid (Richardson 1995).

Bij het eerste doel gaat het om de normen en waar­
den die onze besluitvorming over de inrichting van 
het verkeers- en vervoerssysteem beïnvloeden. Als 
besloten wordt onrendabel openbaar vervoer te blij­
ven exploiteren, op basis van welke normen en 
waarden gebeurt dit dan? En welke normen en 
waarden verklaren de keuze om een stadscentrum 
autovrij te maken, of een aparte doelgroepstrook 
aan te leggen? Uiteindelijk is besluitvorming niet 
enkel mogelijk op basis van een kosten-batenanaly- 
se. De waardering van effecten heeft een normatie­
ve component. Het tweede doel betreft de implica­
ties van ons handelen. Genereert het beoogde be­
leid geen onbedoelde neveneffecten die conflicte­
ren met het gevoel voor rechtvaardigheid? De prijs 
van mobiliteit verhogen kan betekenen, dat hoger 
onderwijs minder toegankelijk wordt; bezuinigin­
gen op openbaar vervoer kunnen betekenen, dat 
bepaalde groepen mensen immobiel worden; en 
een onbereikbaar centrum kan betekenen, dat de 
stedelijke werkloosheid toeneemt. Opgemerkt
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moet worden, dat verkeers- en vervoersbeleid ook 
ethisch wenselijke implicaties kan hebben. Een 
goed voorbeeld hiervan is de invoering van de kata­
lysator of de mogelijkheid om de zelfstandigheid 
van ouderen te laten toenemen door hun mobiliteit 
te verhogen met behulp van technologische toepas­
singen (van cruise-control tot volledig automatische 
snelwegen). Niet invoeren van dergelijke nieuwe 
technologie kan als onrechtvaardig worden gezien 
met betrekking tot toekomstige generaties, respec­
tievelijk ouderen.

4 Ethische uitgangspunten van het 
verkeers- en vervoersbeleid

Op welke ethische principes is het verkeers- en ver­
voerssysteem gebaseerd? Dit kan het best aan de 
hand van een historische analyse worden beschre­
ven omdat, onder andere door de steeds verande­
rende rol van de overheid, deze principes niet altijd 
hetzelfde zijn geweest.

Periode 7850-7950: van een marktproduct 
naar een algemeen belang

Voor de opkomst van de stoomtrein was de aanleg 
en het onderhoud van infrastructuur een lokale 
verantwoordelijkheid. De mobiliteit van de Neder­
landse bevolking was, in termen van verplaatsings- 
kilometers, relatief laag. Pas in de tweede helft van 
de negentiende eeuw begon de mobiliteit toe te ne­
men, onder andere door de introductie van de 
stoomtrein en de opleving van de nationale econo­
mie na de langdurige economische depressie in de 
eerste helft van de negentiende eeuw (Harten 
1972). In 1860 startte Rijkswaterstaat met de aan­
leg van achthonderd kilometer spoorweg in het ka­
der van de Spoorwegenwet (Smook 1984). Hoewel 
Rijkswaterstaat een zeer machtig overheidsorgaan 
was geworden (Ten Horst-Van Nispen 1994; De 
Jong 1998), werd zowel de aanleg als de exploitatie 
toch vaak in handen gegeven van een private maat­
schappij. Enkele voorbeelden zijn: de eerste spoor­
wegen, de vele tolwegen die ons land toen kende en 
het Noordzeekanaal. Mobiliteit was een dienst die 
verdeeld werd via de markt (Ten Horst-Van Nispen 
1994; Smook 1984; Van der Cammen 1988). Men 
kreeg waar men voor betaalde. Dit blijkt ook uit de 
standsverschillen in de trein. Zo kenden de Engel­
se stoomtreinen drie klassen, waarbij de derde klas­
se niet meer was dan een open houten bak met en­

kele zitplaatsen (Das 1995). De sterke rol van priva­
te partijen bij het faciliteren van mobiliteit is con­
form de toen heersende rechtvaardigheidscriteria. 
Vanaf het aannemen van de nieuwe grondwet in 
1848, de tijd van Thorbecke, tot grofweg de eeuw­
wisseling, kenmerkte de nationale politiek zich 
door haar liberale en decentrale karakter. Niet al­
leen op het gebied van infrastructuur liet de over­
heid veel over aan de marlet. Ook in andere secto­
ren zoals de woningbouw was de overheidsinvloed 
geleidelijk verdwenen (Van der Weijde 1976).

Toch heeft, aan het eind van de negentiende 
eeuw, de overheid vrijwel alle infrastructuur van 
private partijen overgenomen. De hoge financiële 
lasten begonnen remmend te werken op de private 
uitbouw van het infrastructuurnetwerk (Ten Horst- 
Van Nispen 1994) en men wilde af van de wild­
groei aan tolwegen die was ontstaan. Tegelijkertijd 
werd een begin gemaakt met de opbouw van het 
wegennet. Met name na de wegenbelastingwet van 
1926 werd het wegennetwerk in snel tempo uitge­
bouwd (Ligtermoet 1990). Anders dan bij de aan­
leg van de eerste spoorwegen bleef nu de aanleg en 
het onderhoud van het nationale wegennet in over­
heidshanden (Voogd 1999). De toe-eigening van 
verantwoordelijkheid met betrekking tot de natio­
nale verkeersinfrastructuur gedurende de eerste 
helft van de twintigste eeuw gebeurde met name 
vanuit het algemene belang. De ontwikkeling van 
infrastructuur zou Nederland opstoten in de vaart 
der volken. Men opteerde voor een ongedifferen­
tieerd netwerk dat het algemeen belang zo goed 
mogelijk diende. Solidariteit in de zin van ‘samen 
de schouders eronder voor een welvarend Neder­
land’ was het leidende principe van het beleid.

Periode 7950-7970: onbeperkte mobiliteit 
voor iedereen

Na de oorlog veranderde de samenleving sterk. Tij­
dens de wederopbouw was het overheidsbeleid ge­
richt op het faciliteren van economische groei (Van 
der Cammen 1988). In de Eerste nota ruimtelijke or­
dening, uitgebracht in 1960, worden de hoofdlijnen 
van de ruimtelijke ordening planmatig vastgelegd. 
Een instrumentele en financiële uitwerking ont­
brak nog. De ruimtelijke en verkeersproblemen 
groeiden echter snel. In de jaren zestig en zeventig 
werd de auto langzamerhand bereikbaar voor de 
groeiende groep middeninkomens. De vervoers-
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vraag steeg enorm en voor het eerst deden zich se­
rieuze capaciteitsproblemen op het wegennet voor 
(Scheele 1993; Peters 1998).

In 1966 werd daarom een Tweede nota ruimtelij­
ke ordening uitgebracht, die geheel in het teken 
stond van de toegenomen vervoersvraag, niet al­
leen het woon-werkverkeer groeide sterk, ook het 
sociaal-recreatief verkeer. In plaats van de wederop­
bouw en het algemeen belang werd het faciliteren 
van de keuzevrijheid van zoveel mogelijk burgers 
het leidende principe. Het beleid was vraagvolgend 
en zelfs mobiliteit-stimulerend. Dit betekende het 
faciliteren van deconcentratie van wonen en wer­
ken (weliswaar gebundeld in groeikernen) en een 
uitgebreid netwerk van interregionale wegen, dat 
in alle verplaatsingsbehoeften kon voorzien. Door 
middel van de invoering van het Rijkswegenfonds 
en de daarbij behorende lastenverzwaring, werden 
financiële middelen gegenereerd (Voogd 1999). 
Menig historische binnenstad moest het ontgelden 
ten gunste van de bereikbaarheid van de binnen­
stad. In Amsterdam werd bijvoorbeeld de metro 
dwars door het centrum gerealiseerd en werden 
een aantal grachten gedempt (Smook 1984). Overi­
gens was de beleidsintentie om cultuurhistorische 
rijkdommen te beschermen wel een eerste aanwij­
zing van het groeiend belang van het duurzaam- 
heidsprincipe. De onderliggende principes van het 
verkeers- en vervoersbeleid van de periode 1950- 
1970 waren vrijheid en gelijkheid, wat zich uitte in 
een ongedifferentieerd en vraagvolgend netwerk.

Periode 1970-1995: naar een duurzaam 
verkeers- en vervoerssysteem 

Rond de jaren zeventig vond een omslag plaats. In 
1972 publiceert de Club van Rome haar rapport 
waarin letterlijk grenzen aan de groei werden ge­
steld. Zowel economische als mobiliteitsgroei werd 
langzamerhand niet meer als zaligmakend gezien 
en in plaats daarvan kwam er een groeiende be­
langstelling voor duurzaamheid en leefkwaliteit 
(zie ook Peters 1998). In de Derde nota ruimtelijke 
ordening uit 1976 is deze omslag duidelijk te zien. 
Voor het eerst werden de doelstellingen van ruim­
telijk beleid expliciet en meervoudig geformuleerd: 
beheersing van de groei, zorg voor het milieu en 
vermindering van de ongelijkheid en achterstand. 
Hoewel de nota veel beleid uit de tweede nota conti­
nueert, wordt dit expliciet vanuit zowel een milieu-

als een economische context bekeken. Het aanwij­
zen van een beperkt aantal groeikernen is bijvoor­
beeld een beleid dat zowel woonwensen wil facilite­
ren (vrijheid), eengezinswoningen voor iedereen 
beschikbaar wil maken (gelijkheid) als de milieu- 
overlast wil beperken (duurzaamheid). In de twee­
de helft van de jaren zeventig kwamen er voor het 
eerst discussies over de toelaatbaarheid van betaald 
parkeren in stadscentra en het beperken van de au- 
tobereikbaarheid. Toch durfde men nog geen echt 
duidelijke keuzes te maken.

In de Vierde nota en de Vierde nota extra (Minis­
terie van Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening 
en Milieu 1991) en het Tweede structuurschema 
verkeer en vervoer (Ministerie van Verkeer en Water­
staat 1992) worden wel duidelijke keuzen gemaakt. 
Er wordt voor het eerst afgestapt van het vraagvol- 
gende beleid met betrekking tot de automobiliteit 
(Voogd 1999). Duurzaamheid wint duidelijk aan 
belang ten opzichte van vrijheid. Het is hierbij 
opvallend dat gelijkheid niet ter discussie staat. Het 
verkeerssysteem wordt nauwelijks gedifferen­
tieerd, maar blijft voor iedereen even toegankelijk. 
De voorkeur gaat uit naar generieke beleidsmaatre­
gelen, zoals het verhogen van de benzineaccijns. 
Met de introductie van rekeningrijden is wel een 
start gemaakt met differentiatie in tijd en ruimte, 
maar niet naar doelgroepen. Bij het openbaar ver­
voer is wel sprake van enige ruimtelijke differentia­
tie door de noodgedwongen sanering van het open­
baar vervoer in met name plattelandsgebieden. De 
onderliggende principes van het verkeers- en ver­
voersbeleid van de periode 1970-1995 zijn duur­
zaamheid en gelijkheid, wat zich uitte in een onge­
differentieerd netwerk waarbij de overheid zich 
actief inzet voor een verschuiving naar duurzame 
vervoerswijzen. Hoewel in de periode 1970-1985 
het duurzaamheidsprincipe slechts moeizaam in 
praktijk werd gebracht, werd in de periode 1985- 
1995 expliciet gebroken met het traditionele vraag- 
volgende karakter van het verkeers- en vervoers­
beleid.

Golfbewegingen en verschuivingen 
Het is duidelijk dat de uitgangspunten van het ver­
keers- en vervoerssysteem en onze intuïties over 
deze uitgangspunten niet altijd dezelfde zijn geble­
ven. Onder invloed van algemene politieke koers­
wijzigingen, autonome groeiprocessen en maat-
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schappelijke trendbreuken zijn de uitgangspunten 
voortdurend veranderd. Terwijl voor de oorlog het 
algemeen welvaartsbelang het hoofdmotief was, 
stond na de oorlog met name gelijkheid en het faci- 
literen van de individuele vrijheid centraal. Dit ver­
taalde zich in een ongedifferentieerd vraagvolgend 
verkeers- en vervoerssysteem. De laatste twee de­
cennia heeft het vrijheidsprincipe aan belang inge­
boet ten gunste van het duurzaamheidsprincipe. 
Ook hebben in de laatste vijftig jaar steeds weer an­
dere verplaatsingsmotieven in het verkeers- en ver­
voersbeleid prioriteit gekregen. Scheele laat zien 
dat na de oorlog eerst het goederenverkeer de hoog­
ste prioriteit had, vervolgens in de jaren vijftig en 
zestig het zakelijk verkeer, daarna in de jaren zeven­
tig door de opkomst van de massamobiliteit het so- 
ciaal-recreatief verkeer, gevolgd door het woon­
werkverkeer door de suburbanisatie van de jaren 
tachtig en ten slotte weer het goederenverkeer door 
de groei van de logistieke sector en het belang van 
de mainports voor de nationale economie (Scheele 
1 9 9 3 )-

5 Een nieuwe eeuw
Inmiddels is door de nog immer toenemende auto­
mobiliteit en het afstappen van het vraagvolgende 
beleid de capaciteit van de weginfrastructuur be­
perkt geworden. Het principe van duurzaamheid 
laat verdere uitbreiding van het wegennet niet toe. 
Door de schaarste ontstaan nieuwe rechtvaardig- 
heidsproblemen. Want hoewel vanuit het duur­
zaamheidsprincipe wellicht ingestemd kan worden 
met een verminderde keuzevrijheid met betrek­
king tot automobiliteit, de mate waarin inperking 
van die keuzevrijheid rechtvaardig is, kan verschil­
len per type verplaatsing. Wellicht is enige differen­
tiatie naar weggebruikers rechtvaardiger. In de 
nota Samenwerken aan bereikbaarheid wordt bij­
voorbeeld gesteld, dat we zodanig met de schaarste 
aan verkeersruimte moeten omgaan dat het econo­
misch en efficiënt personenvervoer zoveel moge­
lijk doorgang kan vinden (Ministerie van Verkeer 
en Waterstaat 1996). Gelijkheid als structurerend 
principe neemt dan in belang af. De ontwikkeling 
van ethiek ten aanzien van (auto)mobiliteit komt 
erop neer, dat met het oog op het duurzaamheids­
principe eerst het vrijheidsprincipe is gerelativeerd 
en nu langzaam het gelijkheidsprincipe. Redene­
rend vanuit de drie andere ethische principes (alge­

meen belang, duurzaamheid en vrijheid) ontstaan 
verschillende beleidsopties.

Beleidsopties in een gedifferentieerd 
verkeers- en vervoerssysteem 

Vanuit het algemeen belang redenerend betekent 
differentiatie het extra faciliteren van verplaatsin­
gen met een meerwaarde voor de samenleving. Een 
voorbeeld hiervan is het ontwikkelen van specifieke 
doelgroepstroken met als doel het zakelijk perso­
nenverkeer of het goederenverkeer extra vervoers- 
kwaliteit te bieden. Ook een verkeerssysteem waar­
in internationale verplaatsingen of verplaatsingen 
tussen steden extra gefaciliteerd worden, is vanuit 
het algemeen belang te legitimeren. Het is de over­
heid die bij deze beleidsopties vaststelt welke ver­
plaatsingen het algemeen belang dienen.

Vanuit het duurzaamheidsprincipe betekent dif­
ferentiatie het extra faciliteren van milieuvriendelij­
ke vervoerswijzen. Met name de carpoolstrook en 
de vrije busbaan zijn beleidsopties die vanuit het 
duurzaamheidsprincipe afgeleid kunnen worden. 
Ook het gebiedspecifiek differentiëren van bereik­
baarheid kan gebeuren vanuit het duurzaamheids­
principe. Door bijvoorbeeld de steden goed te ont­
sluiten en een open gebied als het Groene Hart 
minder goed te ontsluiten (selectieve bereikbaar­
heid), wordt de ecologische kwaliteit van het Groe­
ne Hart behouden.

Vanuit het vrijheidsprincipe betekent differen­
tiatie het maximaliseren van de keuzevrijheid van 
weggebruikers. Het meest actueel is de discussie 
om via prijsmaatregelen differentiatie aan te bren­
gen. De weggebruiker heeft dan de vrijheid om zelf 
te kiezen voor een bepaalde vervoerskwaliteit. Er is 
daarbij een parallel te trekken met het klassensys­
teem in het openbaar vervoer en het luchtverkeer. 
Hoe meer men betaalt, hoe comfortabeler men 
reist. Vanuit het vrijheidsprincipe is een beleidsop­
tie als de betaalstrook, een aparte rijstrook waarvan 
weggebruikers die extra betalen gebruik kunnen 
maken, de meest logische differentiatie.

Privatisering van het verkeers- en vervoerssysteem 
Behalve de ontwikkeling naar meer differentiatie 
binnen het verkeers- en vervoerssysteem is er te­
vens een ontwikkeling naar publielc-private samen­
werking te zien. De overheid wil, net als in de ne­
gentiende eeuw, private marktpartijen directer be-
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trekken bij infrastmctuurontwikkeling. De ervarin­
gen uit de negentiende eeuw geven aanleiding om 
hier bedachtzaam op te zijn. Toen bleken private 
belangen uiteindelijk remmend te werken op ver­
dere netwerkuitbreiding. Er ontstond bovendien 
een wildgroei aan tolheffingen. Ruim een eeuw la­
ter is er natuurlijk wel veel veranderd. Niettemin 
moeten dergelijke majeure beleidswijzigingen 
nauwkeurig bekeken worden op hun effecten.

Een hoofdvraag hierbij is in hoeverre de over­
heid impliciet afstand neemt van de verantwoorde­
lijkheid voor de mobiliteit van de Nederlandse be­
volking? Door de privatisering neemt de overheids­
invloed immers af. Een mooi voorbeeld is de priva­
tisering van de nationale spoorwegen. Uit de veel­
vuldige conflicten tussen de n s  en de overheid over 
bijvoorbeeld de prijzen, valt af te leiden dat het niet 
vanzelfsprekend is dat private partijen dezelfde 
rechtvaardigheidscriteria hanteren als de overheid. 
Dit blijkt ook uit de recente uitspraken van de mi­
nister, dat de banden tussen de n s  en de overheid 
weer iets strakker moeten worden aangehaald. Een 
ander mooi voorbeeld is de introductie van aparte 
betaalstroken in het wegennet, door publielc-private 
samenwerking gerealiseerd. Politiek gelegitimeer­
de uitgangspunten zoals duurzaamheid en gelijk­
heid kunnen door een dergelijke wijziging aan 
kracht verliezen. Immers, de private partijen krij­
gen een belang in het stimuleren van de verkeers- 
vraag, aangezien zij hiermee de gemaakte investe­
ringskosten kunnen temgverdienen. Daarnaast 
zullen private partijen om de inkomsten te maxi­
maliseren de tolprijzen gaan differentiëren. Net als 
de werlcnemersvoorrang in ziekenhuizen krijgen 
werknemers, en dan met name de werknemers 
met een hoger inkomen, voorrang op de snelweg.

De rol t>an de oferheid
Nieuwe beleidsopties rond het thema verkeer en 
vervoer moeten getoetst worden aan het gevoel 
voor rechtvaardigheid bij de verschillende belan­
gengroepen. Wellicht dat in de maatschappelijke 
discussie blijkt, dat door de veranderende tijdgeest 
bepaalde intuïties sterker of zwakker zijn gewor­
den, of dat er anders tegen praktische rechtvaardig­
heids vraagstukken wordt aangekeken. Nieuwe be­
leidsopties zouden wellicht beter bij de huidige tijd­

geest passen dan het vigerende beleid. In dit stadi­
um is echter de meningsvorming rond de norma­
tieve uitgangspunten van het verkeers- en vervoers­
systeem nog geheel niet uitgekristalliseerd. Nieuwe 
technologieën worden met name vanuit hun doel­
matigheid bekeken. Het lijkt soms of het thema 
angstvallig wordt vermeden (bijvoorbeeld met be­
trekking tot prijsbeleid of voertuiggeleiding). Dit 
kan komen doordat een maatschappelijke discussie 
over de rechtvaardigheid van het verkeers- en ver­
voerssysteem, of onderdelen daarvan, waarschijn­
lijk niet snel zal eindigen in consensus. Daarvoor is 
het scala van actoren te divers. Niettemin zal, net 
als bij inpassingsvraagstuklcen, het uitblijven van 
een fundamentele discussie over de wenselijkheid 
van een bepaald verkeers- en vervoerssysteem bij­
dragen aan oplopende vertraging in de beleidsont­
wikkeling en -implementatie. De overheid heeft 
daarom, als beheerder van het verkeers- en ver­
voerssysteem, een speciale rol. Door de uitgangs­
punten van het verkeers- en vervoersbeleid in zo­
wel strategische beleidsnota’s als in de afwegings­
processen op projectniveau expliciet te maken, kan 
de overheid de maatschappelijke discussie over 
deze uitgangspunten initiëren en stimuleren. 
Daarmee versterkt zij het democratisch gehalte van 
het verkeers- en vervoerssysteem.

Onderzoek naar de doorwerking van beleids­
maatregelen op de in dit artikel beschreven recht­
vaardigheidscriteria (gelijkheid, vrijheid, solidari­
teit en duurzaamheid), zal hier een belangrijke rol 
in moeten spelen. Effecten zijn immers vaak indi­
rect en lastig te kwantificeren. Bovendien dient er 
meer inzicht verkregen worden in de mechanis­
men achter het veranderen van onze opvattingen 
over het meest wenselijke verkeers- en vervoerssys­
teem. Terwijl dit artikel zich beperkt tot met name 
descriptieve analyse, zal in de toekomst onderzoek 
zich ook dienen te richten op verklarende analyse. 
Het is immers van belang om te weten wie of wat 
onze meningsvorming rond rechtvaardigheid in de 
verkeers- en vervoerssector beïnvloedt. Nopen de 
verkeersproblemen ons tot herdefiniëring van onze 
uitgangspunten, is er een algemene mentaliteits­
wijziging (tijdgeest) of is er sprake van een subtiel 
machtsspel tussen belangengroepen?
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Noten

1 Keuzen van individuen voor een vervoerswijze vallen dus 
buiten de scope van dit artikel. Dit geldt ook voor andere vel­
den van ethiek in relatie met mobiliteit, zoals verkeersveilig­
heid of de bedrijfsethiek van (auto)fabrikanten.
2 Verzorging door eigen familie of kennissen.
3 Privé-ethiek (moraal) daarentegen gaat over de eigen ver­

antwoordelijkheid en heeft betrekking op het eigen handelen. 
4 De grens tussen beide is overigens niet eenduidig vast te 
stellen. Is v/erldust aangeboren of een eigen keuze? Politieke 
theorieën gebaseerd op het gelijldaeidsprincipe kunnen toch 
fundamenteel van elkaar verschillen doordat de grens tussen 
‘aangeboren’ en 'eigen keuze’ verschillend wordt gelegd?
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