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Geachte aanwezigen,

Inleiding

Ik neem jullie mee naar een UITP congres, ik denk zo’n 8 jaar geleden. Op de laatste
vrijdagochtend deed ik mee aan een ronde tafel bijeenkomst over de aanleg van nieuwe
metrolijnen. Het was in de tijd dat de reizigersgroei sky high was, van Corona had nog
niemand gehoord. Ons grootste probleem was om de snelheid van de reizigersgroei bij te
houden. Mijn internationale collega’s kwamen van over de hele wereld. Ons gezamenlijk
probleem was: hoe betalen we deze uitbreidingen? Leuk onderwerp voor een econoom als
ik. ledereen leek een gebrek aan geld te hebben. leder land of stad had daarom een
methode bedacht om de waarde die een nieuwe metrolijn toevoegt, te vertalen naar extra
inkomsten. Met deze inkomsten kon de metrolijn geheel of gedeeltelijk betaald worden. Zo
hebben de bedrijven en vastgoed ondernemers op Canary Warf in Londen bijgedragen aan
de aanleg van de nieuwe metrolijn. Hun vastgoed zou immers veel meer waard worden. Dat
voorbeeld kennen jullie vast. En Franrijk, ook een bekend voorbeeld, heeft de mogelijkheid
van een regionale belasting voor de aanleg van bijvoorbeeld een tramlijn. Varianten op deze
aanpak zijn overal in de wereld te vinden.

In Amsterdam zaten we in die periode in de afronding van de NZ-lijn. De algemene teneur
was dat dit project een kostenpost van € 3 miljard was. Omdat Amsterdam slecht
onderhandeld had, moesten zij zelf € 1,8 miljard bijdragen. Het Parool stond er vol mee, en
menig raadsvergadering ging over het vinden van extra middelen.

Terug naar de internationale ronde tafel: ik was de enige vertegenwoordiger die een nieuwe
metrolijn als kostenpost presenteerde. Ik realiseerde me ook dat wij het enige land zijn, die
bij zo’n project de inkomsten niet of nauwelijks registreert. De Aziatische voorzitter vroeg
mij beleefd of wij zo’n rijk land waren dat we de waarde van een dergelijk project niet
hoefde te administreren. Na zo’n vraag gaat er een lampje branden.

De bijeenkomst van vandaag gaat over de waarde van het ov. Dat is mooi, maar dan
hebben we ook nog wat te leren. Nederlanders presenteren het openbaar vervoer vaak als
een kostenpost. Veel andere landen zien het als een lange termijn investering die inkomsten
genereert. Kijk met die bril eens naar de huidige enorme economische ontwikkeling langs de
NZlijn, waar 125.000 reizigers per dag gebruik van maken! Ja, je hoort het goed: 125.000
reizigers per dag. Sinds ruim een jaar werk ik in Noord, vlak bij de NZlijn. Het is lastig om in
dit stadsdeel een plek te vinden waar geen hijskranen staan te draaien om nieuwe
woningen, hotels en bedrijfsruimtes te maken. Gek genoeg registreren we de extra
economische bedrijvigheid en de extra WOZ inkomsten niet als inkomsten van deze lijn. De
NZL is na jaren nog steeds een kostenpost.

Mijn stelling van vandaag is dat we verzuimen de waarde van het OV te benoemen en te
kwantificeren. En volgens mij is dat geen toeval, het zit in de DNA van deze sector. Of we
hebben niet de creativiteit om anders naar de reguliere cijfers te kijken. En als we dat wel in
beeld hebben, dan verzuimen we dat consequent en met overtuiging voor het voetlicht te
brengen. Positiever geformuleerd: er is nog veel ruimte om de waarde van het openbaar
vervoer te benadrukken. En dat geeft hoop! Laten we ons inzetten voor een paradigma shift
om het ov anders en meer zelfbewust te presenten. Ik ga jullie in de resterende tijd vier
voorbeelden geven hoe het anders kan.
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1. Hoe kijken we naar kosten en baten
De manier waarop we boekhouden en waarop we kosten en inkomsten registreren zijn dus
zeer bepalend hoe we naar mobiliteit kijken. Ik zal een voorbeeld geven van een andere
succesvolle modaliteit: de auto. ledereen weet, en zeker de lezers van de Telegraaf, dat de
auto de melkkoe is van ieder Kabinet. De autolobby kijkt graag naar de financiéle inkomsten
en uitgaven, en daar hebben ze een punt. Automobilisten betalen veel accijns, BTW, BPM,
wegenbelasting: het houdt niet op.

Tegelijkertijd worden veel externe kosten van het autoverkeer niet mee genomen in deze
beschouwingen. Het is een modaliteit die extreem veel ruimte in beslag neemt, Thomas liet
dat net al zien. En het is een modaliteit die behoorlijk vervuilend is en veel CO2 uitstoot.
Slechts 4% van het autoverkeer is nu electrisch tegen 84% van de reizigerskilometers bij het
ov.

En als we Marco te Brommelstoet mogen geloven domineert de auto steden en dorpen met
negatieve impact op de leefbaarheid. Daarnaast creéert het een enorme maatschappelijke
rekening aan verkeersslachtoffers. Met Geert Kloppenburg heb ik hierover een podcast
opgenomen. Wanneer je deze kosten wel meeneemt, met name die van de
verkeersslachtoffers, dan zie je dat de auto welbeschouwd helemaal geen melkkoe is. En
voor het openbaar vervoer geldt het tegenovergestelde. Het is mijn overtuiging dat we ons
beter moeten verdiepen in de cijfers van de auto lobby en een sterker verhaal voor het OV
moeten maken.

Ik ondersteun het verhaal van Thomas hiermee van harte. De kwantificering van brede
welvaart biedt daartoe kansen.

2. Fiscale waardering van openbaar vervoer
Jullie weten misschien dat ik me heb verdiept in fiscale maatregelen van de mobiliteit. Zo’n
twee jaar geleden nam ik de tijd me eens in de lease regeling te verdiepen. Als ambtenaar
had ik nog nooit een lease auto gehad, daarom begreep ik eigenlijk nauwelijks hoe het
werkte. Maar toen ik het eenmaal begreep, viel mijn mond open van verbazing. De lease
regeling is de hemel op aarde; enorm sterk in zijn eenvoud en potentieel zeer voordelig voor
de gebruiker. Met het bedrag van de bijtelling, krijgt de gebruiker een nieuwe auto (en
daarmee de afschrijvingen), het onderhoud, wegenbelasting, de verzekeringen, brandstof
kosten, allerlei parkeerkosten, en mogelijk zelfs andere kosten zoals tol. Het maakt niet uit of
je één keer naar je werk rijdt per week of 5 keer. En hoe meer je privé rijdt, hoe goedkoper
het per kilometer wordt.
Je kunt van alles van de auto lobby vinden, maar niet dat ze hun zaken niet goed op orde
hebben. Petje af, wat een goeie lobbby van mensen die heilig geloven in de waarde van
soepel auto bezit en gebruik. Vergelijk dat eens met hoe wij de OV reiziger fiscaal
behandelden! Een verschil van dag en nacht. Gelukkig heeft de fiscus sinds 1 januari van dit
jaar de regels voor het verstrekken van OV abonnementen van werkgevers aan werknemers
verruimt en versoepelt. Dat is een enorme stap in de goede richting. Is de regeling dan net
zo goed als de lease regeling? Nee, nog lang niet. In dat geval zouden ook OV gerelateerde
kosten als de OV fiets en parkeren bij een station onder de vrijstelling moeten vallen. Laten
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we de lef hebben om de fiscale regelingen voor het OV, net als die trouwens voor lopen en
fietsen, te bekijken vanuit de lease regeling voor auto’s. En laten we zo brutaal zijn het net
zo ruimhartige geregeld te krijgen. Dan geloven we echt in de waarde van het openbaar
vervoer.

3. Automobilisten staan dagelijks in de file, de ov reiziger niet

Op de radio staat de automobilist dagelijks in de file, inmiddels zijn er 19% meer files dan
voor Corona. De OV reiziger heeft slechts zo nu en dan vertraging, als we de radio mogen
geloven. Files drukken we uit in kilometers auto’s en niet in het aantal reizigers. En de trend
is: meer en grotere auto’s waar gemiddeld minder mensen in zitten. De bezettingsgraad van
een auto is gemiddeld 1,4. Als we uitgaan van 4 zitplaatsen in een auto, zijn er dus 2,6
plaatsen onbezet. Bij files van in totaal 250 km rijdt er vooral onbenutte capaciteit achter
elkaar. We kijken naar een optocht van lege stoelen. Maar de stilstaande auto met alleen
een bestuurder heeft in de modellen evenveel waarde als die stilstaande trein met 1.000
passagiers. Over de onderschatting van de waarde van OV gesproken... En wat een kans om
dit anders en beter te krijgen!

Stel dat we wat zelf bewuster zouden zijn, als we zelf de waarde van het ov hoger zouden
inschatten, hoe zouden we het dan doen? Zouden we de file meldingen verbreden naar
mobiliteit in plaats van alleen de modaliteit auto? En zouden we het publiek informeren
waar de meeste reizigers vertraging hebben in plaats van waar de meeste stilstaande
vervoermiddelen staan? Laat je fantasie hier maar eens over gaan!

4. CBS en de reizigerskilometer

Periodiek laat het CBS zien hoeveel reizigerskilometers we met zijn allen afleggen. Een
doorsnee Nederlander reist 50% met de auto als bestuurder, circa 18% als passagier, 11%
met de trein en 3% met bus, tram of metro. Wat mij opvalt is het relatief kleine aandeel OV.
Als ik ‘s ochtend rond Amsterdam reis, dan zie ik een heel ander beeld; uitpuilende treinen
en metro’s die met hoge frequentie enorme aantallen mensen vervoeren. Reden om eens
anders naar deze cijfers te kijken.

Samen met collega’s hebben we gekeken naar het aantal mensen dat op het drukste uur in
de spits met het OV en de auto reist. Kijken we naar de A10 west ten opzichte van de
metrolijn (dus exclusief de trein) dan is het 4.000 duizend met het OV en 5.700 met de auto.
Een ratio van 69%. Kijken we naar de provinciale weg vanuit Waterland naar de A10 en
Amsterdam dan rijden de bussen daar meer mensen weg dan de auto’s. Dat geeft een ratio
van 108%. Het grootste verschil zit op het stuk A2 ter hoogte van de Bijlmer ArenA. Daar
rijden de trein en de metro ruim 11.000 mensen weg versus ruim 6.000 van de auto. Daar is
de ratio 188%.

De standaard cijfers over het aantal reizigerskilometers zijn gemiddelden en gaan over het
hele land, stedelijk én ruraal gebied, en over 7 dagen in de week, 24 uur per dag. Dus de rit
van het gezin die vanuit de Randstad op zondag naar oma in de Achterhoek gaat, telt net zo
zwaar mee als de forens die op dinsdag om 8 uur op zijn werk in het centrum van
Amsterdam moet zijn. Het geeft dus wel een absoluut beeld van hoe we reizen, maar het is
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niet gewogen naar bijvoorbeeld economische bereikbaarheid of de bijdrage aan het
verminderen van filedruk. Ook hier ligt een enorme kans om het ov anders en beter te
presenteren, want het speelt ook in andere stedelijke regio’s in het land.

Afsluitend

Ik heb jullie mee genomen in mijn beeld dat het ov van grote waarde is voor de
maatschappij, maar niet altijd als zodanig wordt herkend en gepresenteerd. Op diverse
plekken hebben we kansen om dat beter te doen en dat biedt hoop. En ik wil het nog maar
even gezegd hebben: ik heb niets tegen auto’s en we moeten vooral geen anti-auto lobby
gaan voeren. Dat is kansloos en niet productief. Sterker nog, we kunnen nog veel leren van
BOVAG’s en ANWB’s van deze wereld. Ze doen sommige dingen echt jaloersmakend goed.
En afgelopen vrijdag zat ik in een ronde tafel bijeenkomst met Carlo van de Weijer. Hij
poneert lekker kritische geluiden over de waarde van het OV, dat de trein zo verschrikkelijk
duur is en dat je rails beter kunt asfalteren, om er bussen te laten rijden.

Laten we in gesprek gaan met Carlo en zijn maten en hen uitnodigen om te laten vertellen
wat er wel en niet deugd aan onze analyses. Ons verhaal wordt alleen maar sterker, als we
het ook aan onze grote criticasters uit kunnen leggen. Als we daarin slagen dan tonen we
echt de maatschappelijke waarde van OV aan!

Ik wens jullie nog een fijne dag en een leerzame bijeenkomst



