
Vrij vertaald: het ideale 
openbaar vervoer is een 
private wagen

samenhang, met inzet van alle beschikbare modaliteiten, zijn noodzakelijk 

om een goede bereikbaarheid te kunnen garanderen’ (p.38). In de SVIR 

lijkt de antithese ‘auto–openbaar vervoer’ te zijn verruild voor ‘centrum–

periferie’. De SVIR gaat dus mee met de nieuwe golf die slimme, creatieve 

(wereld)steden ziet als motoren voor economische ontwikkeling. Het 

openbaar vervoer – maar ook de fiets - krijgt daarbij een positiever 

imago; hoogwaardige tram- en metrolijnen zijn immers noodzakelijk om 

onze eigen Wall Streets en City of Londons te laten floreren. 

Schrijver Tom Lanoye omschreef tram, trein en bus ooit als de 

‘transportmiddelen der onbemiddelden’, maar dit is verleden tijd. Geen 

kansarmen en hangjongeren meer in het OV, wel net in het pak zittende 

yuppen die op hun smartphone checken wanneer de volgende 

futuristische tram komt aangezoefd. 

Openstaande kwesties

Bovenstaande verkenning van mobiliteitsplannen leert ons dat het 

hoofddoel van transportbeleid economische groei is en dat sociale en 

ecologische doelstellingen een bijrol spelen. Dé voorwaarde voor 

economische ontwikkeling is autobereikbaarheid; files zijn de grootste 

bedreiging. De onderzochte documenten relateren het openbaar vervoer 

vooral aan sociale doelstellingen, zoals maatschappelijke participatie  

en toegankelijkheid. 

 Het verband tussen auto(bereikbaarheid) en economie wordt  

veelal gepresenteerd als een feit. Het is niet ongewoon dat teksten 

begrippen aan elkaar linken zonder verdere uitleg: dit is wat in kritische 

discoursanalyse bekend staat onder de noemer ‘evidentie’ en 

‘vooronderstelling’. Daarnaast kwamen we ook heel wat retorica tegen. 

Bijvoorbeeld de metaforen die het verkeer vergelijken met het menselijk 

lichaam, wat suggereert dat mobiliteitsproblemen levensbedreigend 

kunnen zijn. Tot slot vonden we overdrijvingen, simplificaties en 

herhalingen. Daar is op zich niets mis mee; zelf hebben we ons ook 

bediend van metaforen en andere retorische technieken om ons punt te 

maken. Dit gebeurt ook veelal onbewust: het is niet zo dat auteurs voor 

elke zin een analyse maken over het mogelijke effect op lezers. Maar we 

zijn ons wel beter bewust van hoe een tekst ons denken in een bepaalde 

richting kan duwen, en elementen uit de kritische discoursanalyse zijn 

handig om achterliggende opvattingen in beeld te brengen en na te 

gaan waar heikele punten ontweken worden.

 Er zijn duidelijke verschillen te ontdekken tussen de documenten. 

Lokale documenten zien het als hun taak om de effecten van de 

toegenomen automobiliteit te mitigeren, terwijl bovenlokale stukken een 

actievere rol opnemen om de autobereikbaarheid te garanderen 

teneinde de economische groei niet in het gedrang te brengen. In de 

Vlaamse stukken zet men in op een ‘modal shift’, mensen er toe aanzetten 

om de auto in te ruilen voor een alternatieve vervoerswijze. In de twee 

Nederlandse documenten wordt het accent geplaatst op ‘keuzevrijheid’ 

en het accommoderen van ‘de vraag’. De SVIR stelt ‘de gebruiker 

centraal’; het TVVP vertrekt vanuit ‘klantwaarde’.

 De discussie rondom de transitie naar duurzame mobiliteit wordt 

gedomineerd door de hardware. Technologie of de fysieke infrastructuur 

vervullen de hoofdrol. Een nieuwe tijd vraagt echter ook een nieuwe taal. 

Taalgebruik en denkwijze zijn immers innig met elkaar verbonden. De 

transitie naar duurzamere mobiliteit begint daarom met het ter discussie 

stellen van de huidige retoriek en daarmee het ter discussie stellen van 

de huidige paradigma’s.
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The Jetsons
Hans Nijland

Vrije ruimte

Als kind stelde ik me de toekomstige mobiliteit voor zoals die destijds, 

begin jaren zestig, verbeeld werd in de tekenfilmserie ‘The Jetsons’: 

langere verplaatsingen maakte je in een soort vliegende auto, korte 

verplaatsingen op een stoep die als lopende band was uitgevoerd. Die 

serie speelde in de toen nog verre toekomst, halverwege deze eeuw 

namelijk. Dat is nu dus niet meer zo heel ver weg, en de vraag hoe we ons 

in 2050 verplaatsen is inmiddels zeer actueel. De Europese Commissie - 

en met haar veel andere overheidsinstanties - wil tegen die tijd een 

efficiënt vervoerssysteem dat de groeiende transportvraag goed aankan, 

dat veel minder afhankelijk is van fossiele brandstoffen en dat ook nog 

veel minder broeikasgassen uitstoot.

 Een dergelijke transitie naar meer duurzame mobiliteit komt er 

natuurlijk niet vanzelf. Daarvoor is het in de eerste plaats noodzakelijk dat 

de overheid een langetermijnvisie heeft, de ‘stip aan de horizon’, en daar 

ook aan vasthoudt. Dat creëert zekerheid en maakt het voor burgers en 

bedrijven aantrekkelijker om te investeren in nieuwe technologieën. 

Weten wat je wilt is overigens niet hetzelfde als vertellen hoe het moet. 

De overheid zal terughoudend moeten zijn met het vroegtijdig kiezen 

voor één bepaalde technologie door bijvoorbeeld elektrische auto’s 

langdurig te subsidiëren en andere alternatieve aandrijfmethoden niet. 

Aan de andere kant is het niet alleen duur, maar ook niet effectief om veel 

verschillende technologieën langdurig te subsidiëren. Daarmee zullen 

die nieuwe technologieën vooral elkaar beconcurreren zonder dat de 

gewenste kritische massa bereikt wordt. De overheid moet hier dus een 

ragfijn spel spelen om het gewenste resultaat te bereiken. Onderdeel van 

dat spel kunnen ook andere (financiële) prikkels zijn om consumenten te 

verleiden hun gedrag te verduurzamen.

 Overigens zijn er momenteel ook al gedragsveranderingen gaande 

op de mobiliteitsmarkt, die ogenschijnlijk niets met sturing door de 

overheid te maken hebben. Zo lijkt het erop dat jongeren van nu minder 

waarde hechten aan het bezit en gebruik van auto’s dan jongeren van 

pakweg twintig jaar terug. Of dat ook echt zo is, en of die veranderende 

houding ook in het latere leven beklijft, is nog niet helemaal duidelijk. 

Ook is niet duidelijk of die andere houding tot minder mobiliteit leidt, of 

gewoon tot een verschuiving van mobiliteit van de auto naar het vliegtuig. 

Voor de jongere van nu is immers een weekje all-inclusive naar de Turkse 

of Bulgaarse kust of een retourtje Thailand veel gewoner (en 

betaalbaarder) dan voor de jongere van twintig jaar geleden. En mocht 

het al zo zijn dat het autogebruik over zijn hoogtepunt heen is: dat geldt 

zeker niet voor het vliegverkeer. Dat zal de komende decennia alleen nog 

maar toenemen.

 Daarin ligt misschien wel de grootste uitdaging om tot duurzame 

mobiliteit te komen: hoe faciliteren we de vraag naar meer vliegverkeer 

en zorgen we er tegelijk voor dat die vliegtuigen minder fossiele 

brandstoffen nodig hebben en minder broeikasgassen uitstoten? 

Elektrisch vliegen is geen optie, vliegen op biobrandstof is daarentegen 

op kleine schaal al wel mogelijk. Alleen zal het nog niet meevallen  

op grote schaal en op duurzame wijze voldoende biobrand- 

stoffen te produceren. Misschien dat innovatieve manieren van  

biobrandstofproductie uit algen of bacteriën hier op termijn uitkomst 

kunnen bieden.

 Kortom, het is nog een hele kluif om de overgang naar duurzame 

mobiliteit te maken en waar we dan precies op uitkomen, is nu ook nog 

niet duidelijk. Eén ding lijkt me wel zeker: de lopende band-verplaatsingen 

zoals de Jetsons die maakten zullen voorlopig nog wel voorbehouden 

blijven aan de vertrekhallen van vliegvelden en voor de vliegende auto 

zal je toch echt moeten wachten op een herhaling van die tekenfilmserie.
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