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Samenvatting 

 
Brede Welvaart maakt als begrip een opmars in overheidsbeleid, dus ook in beleid voor 
mobiliteit, infrastructuur en ruimtelijke ordening. Het vertalen van dit abstracte begrip 
naar verkeers- en vervoersbeleid dat hier ook echt rekening mee houdt, is niet 
eenvoudig. Door te kijken naar wat er vanuit de wetenschappelijke literatuur wordt 
gezegd over welke aspecten relevant zijn voor brede welvaart, kunnen we bepalen wat er 
minimaal in een beleidsplan moet staan om te kunnen spreken van 
bredewelvaartsgebaseerd verkeers- en vervoersbeleid. Dit geeft ook handvatten om te 
onderzoeken welke analyses een vervoersplanoloog kan maken om hier invulling aan te 
geven. Daarbij is het werken volgens een methode, zoals SUMP, noodzakelijk. 
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1. Inleiding 
 
1.1 Overheidssturing op brede welvaart is in opkomst 

 
De Nederlandse overheden beginnen het begrip ‘brede welvaart’ te omarmen in hun 
beleidsvisies, coalitieakkoorden en andere strategische documenten (VNG, 2022). De 
vraag is hoe de praktische uitvoering van het beleid hier beter op kan aansluiten. Voor 
verkeer, vervoer en infrastructuur geldt dit ook; op nationaal niveau heeft dit inmiddels 
geleid tot een RLI-advies (2021) en een aantal moties in de Tweede Kamer, die oproepen 
om te sturen op brede welvaart bij het maken van beleidskeuzes en het afwegen van 
projectalternatieven (Kennisinstituut voor Mobiliteitsbeleid, 2021a, 2021b; Ministerie van 
Infrastructuur en Waterstaat, 2022; Snellen, 't Hoen, & Bastiaanssen, 2021; Tijdelijke 
Commissie Breed Welvaartsbegrip, 2016; Tweede Kamer, 2021, 2022a, 2022b). 

 
Genoeg aanleiding voor vakgenoten om brede welvaart op te nemen in het verkeers- en 
vervoersbeleid. Maar wat is brede welvaart nu precies en hoe bepalen we of dat beleid 
‘voldoende’ rekening houdt met brede welvaart? Dit artikel geeft, op basis van 
wetenschappelijke literatuur en discussies met vakgenoten, een voorzet, waarbij vooral 
wordt gekeken naar de elementen die daar minimaal voor nodig zijn. 

 
1.2 Leeswijzer 

 
Eerst ga ik in op wat brede welvaart is of zou kunnen zijn in meer algemene zin. Op basis 
daarvan kan worden ingezoomd op de betekenis van brede welvaart voor mobiliteit (en 
belangrijk: ook andersom). Daarbij zal ik proberen om niet in herhaling te vervallen ten 
opzichte van een eerder CVS-paper (van Burgsteden, 2021). Op basis daarvan moet het 
mogelijk zijn om de basiselementen van een beleidsplan te benoemen, die maken dat er 
gewerkt wordt vanuit ‘brede welvaart’. 

 
 
2. Wat is brede welvaart in het algemeen? 

 
2.1 Brede welvaart is vaag gedefinieerd 

 
Brede welvaart is tot op heden niet eenduidig gedefinieerd, maar wordt door 
verschillende personen en instanties wel beschreven, vaak in algemene termen: ‘… het 
gelijktijdig wegen en sturen op zowel economische doelen als op sociaal en cultureel 
gebied, de leefomgeving en onze democratie.’ (Putters, 2022). Voor ons vakgebied is het 
denken vanuit brede welvaart gestart in de periode dat de parlementaire Tijdelijke 
Commissie Breed Welvaartsbegrip (2016) hierover een advies uitbracht. Grofweg komt 
het erop neer dat brede welvaart niet alleen kijkt naar een ‘overall’ prestatie van een 
land in zuiver economische termen (zoals het bruto binnenlands product) maar dat het 
ook rekening houdt met de verdeling van rijkdom en de draagkracht van de planeet, 
verdelingsvraagstukken en de kwaliteit van het bestuur. In die zin sluit zo’n begrip aan 
op de Sustainable Development Goals van de Verenigde Naties. Het is daarom niet 
verwonderlijk dat de jaarlijkse CBS-monitor Brede Welvaart en SDG’s dit combineert 
(CBS, 2021; Horlings & Smits, 2019). Anderen combineren verschillende databronnen tot 
één bredewelvaartsscore (Rijpma, Moatsos, Badir, & Stegeman, 2017). 
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2.2 Brede welvaart bevat meerdere dimensies en is niet domeingebonden 
 
Zoals hierboven geschetst, is het blijkbaar nog niet mogelijk om een harde en eenduidige 
definitie van brede welvaart te geven, maar zijn de dimensies waarlangs het begrip van 
brede welvaart zich ontwikkelt, wel te benoemen. Dit is inmiddels door meerdere 
onderzoekers, filosofen en beleidsmakers gedaan en daarin is het eerder genoemde rijtje 
herkenbaar van: 

 Economisch functioneren 
 Sociaal-cultureel functioneren 
 Kwaliteit van de leefomgeving, en 
 Kwaliteit van het openbaar bestuur. 

 
Dit zou (ook) voor verkeers- en vervoersbeleid moeten betekenen dat een beleidsvisie, 
de inzet van een beleidsinstrument en het afwegen van overheidsinvesteringen altijd op 
deze vier dimensies doordacht moeten worden. Verder houdt brede welvaart zich niet 
aan de klassieke beleidsdomeinen die we in ons openbaar bestuur vaak tegenkomen. Dat 
betekent dat de beleidsprofessional voor mobiliteit, verkeer en infrastructuur een bredere 
blik moet hanteren om het eigen handelen in een bredewelvaartsperspectief te kunnen 
plaatsen. 

 
Om even bij de verdere uitwerking van brede welvaart te blijven: de genoemde 
dimensies zijn nog steeds algemeen van aard. Op basis van de beschikbare literatuur van 
de afgelopen jaren werk ik deze hieronder verder uit. 

 
Economisch functioneren 
Het economisch functioneren gaat over de mate waarin individuen, groepen en de 
maatschappij als geheel in staat zijn om in de behoeften en wensen te voorzien 
(consumptie). Daarbij is in de recente overheidspublicaties over brede welvaart veel 
aandacht voor verdelingsvraagstukken. Denk hierbij aan financieel vermogen, inkomen 
en de toegang tot diensten en activiteiten (Horlings & Smits, 2019). 

 
Binnen de vakliteratuur wordt in dit opzicht vaak over rechtvaardigheid en (on)gelijkheid 
gesproken. Daarbinnen zijn verschillende (ideologische) denkstromen te herkennen. In 
de context van ruimtelijke ordening, wonen en verstedelijking is het onderscheid van 
Buitelaar (2020) een nuttig en goed uit te leggen startpunt. Hij stelt in zijn essay dat er 
vier zienswijzen bestaan op de verdeling van de ruimte in de stad: (1) Maximaal (de 
Welvarende stad), (2) Gelijk (de Egale stad), (3) Voldoende (de Voorzienende stad) en 
(4) Vrij (de Vrije stad). 

 
Omdat ik straks het idee van bereikbaarheids- of vervoersarmoede behandel, ga ik wat 
dieper op deze zienswijzen in. 

 
Bij ‘Maximaal’ past het klassieke beeld van de door de overheid nageestreefde 
welvaartsmaximalisatie die wij nu al kennen en die zijn weerslag vindt in de zogenaamde 
utilitaire welvaartstheorie. De ‘zuivere’ aanpak van maatschappelijke kosten- 
batenanalyses (MKBA) is hierop gebaseerd en kan in deze context worden opgevat als de 
smalle welvaart (Putters, 2022), die vooral wordt uitgedrukt in het Bruto Binnenlands 
Product. 
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Bij ‘Gelijk’ past een zogenaamde egalitaire benadering: het nastreven van gelijkheid 
(nivellering) is daarbij een hoofddoel. Bij het egalitarisme is het adagium dat hoe gelijker 
de samenleving is, hoe rechtvaardiger. Buitelaar concludeert daarbij dat het gaat om de 
gelijkheid van de uitkomsten, dus de uiteindelijke verdeling van inkomen en kapitaal over 
de bevolking, en niet over de verdeling van kansen en rechten. 

 
Bij ‘Voldoende’ is het standpunt dat er best verschillen tussen mensen en groepen mogen 
ontstaan in termen van uitkomsten, maar dat iedereen tenminste voldoende middelen 
heeft om op een zinvolle en volwaardige deelname aan de maatschappij deel te nemen. 
Dit wordt ook wel sufficiëntarisme genoemd. Een belangrijk element daarin is dat 
duidelijk is waar de grens ligt tussen ‘voldoende’ en ‘armoede’. Onder andere Rawls 
(1971) gaan hier uitgebreid op in, door te stellen dat er ‘sociale primaire goederen’ zijn, 
zoals een bepaald (minimum) inkomen of vermogen. Moroni (2001) heeft deze 
geprobeerd te vertalen naar de praktijk van ruimtelijke ordening, en spreekt van 
‘ruimtelijke primaire goederen’. 

 
Bij ‘Vrij’ gaat het om een radicale toepassing van het liberalisme. Het verdedigen van 
vrijheden en rechten staat hierbij centraal. Mensen kunnen zelf kansen benutten en de 
ruimte ordent zich op basis van spontaniteit en zelforganisatie en -selectie. 

 
Sociaal-cultureel functioneren 
Het sociaal-cultureel functioneren gaat over de mate waarin individuen en groepen in de 
samenleving onderling contact hebben en in staat zijn om relaties op te bouwen en 
zichzelf verder te ontplooien. Denk hierbij aan het ontmoeten van vrienden en familie, 
verenigingsleven, hobby’s en andere vormen van ontspanning, etc. Uit de literatuur blijkt 
dat dit functioneren essentieel is voor het individueel en collectief welzijn van (groepen 
in) de samenleving. Geluk, gezondheid, tevredenheid met het leven, het behalen van 
levensdoelen, goede persoonlijke relaties en persoonlijke ontwikkeling vallen onder deze 
noemer (Taylor, 2015). Veel onderzoekers halen het werk van Layard (2005) en zijn ‘big 
seven’ aan als determinanten voor geluk: (1) familierelaties, (2) financiële situatie, (3) 
werk, (4) gemeenschap en vriendschappen, (5) gezondheid, (6) persoonlijke vrijheid en 
(7) persoonlijke waarden. 

 
Kwaliteit van de leefomgeving 
De kwaliteit van de leefomgeving bestaat uit zowel de eigen woning, de buurt en het 
verdere daily urban system’. De aanwezigheid van voorzieningen, sociale veiligheid, de 
aantrekkelijkheid van de (openbare) ruimte – inclusief het beheerniveau, groen, 
luchtkwaliteit, geluidhinder, verkeersveiligheid, etc. kunnen allemaal onder deze 
dimensie worden geschaard en raken aan het domein van volksgezondheids- en 
milieubeleid (Barton, 2009; Caldatto, Bortoluzzi, Pinheiro de Lima, & Gouvea da Costa, 
2021; Fischer, Matuzzi, & Nowacki, 2010; Hiscock et al., 2017; Keith & de Souza Santos, 
2020; Mitchell, Richardson, Shortt, & Pearce, 2015). 

 
Kwaliteit van het openbaar bestuur 
De kwaliteit van het openbaar bestuur hangt samen met de mate waarin de rechtsstaat 
functioneert enerzijds en de wijze waarop de democratie functioneert anderzijds. Dit kan 
vertaald worden in de wijze waarop instituties omgaan met de behoefte van mensen om 
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invloed uit te oefenen op hun eigen omgeving (inspraak) en het navolgen van algemene 
beginselen van behoorlijk bestuur. De mate waarin de overheid rekening houdt met 
duurzaamheid en een langetermijnperspectief hanteert, zijn wellicht ook 
kwaliteitsaspecten voor deze dimensie; het werk van Jacobs (2008) gaat daar, aan de 
hand van besluitvorming over pensioenen, uitgebreid op in: 

 
In recent decades, most of the study of public policy and political economy has been an 
investigation of (…) who gets what, and how. In contrast, the analysis of government 
activity has devoted far less attention to the matter of when– to how governments 
allocate costs and benefits over time. The normative importance of choices about timing 
is striking. Policy goals as diverse as reducing public debt, conserving scarce natural 
resources, restructuring an economy and slowing global warming all require governments 
to arrange losses and gains in a particular temporal order: to impose social costs long 
before most of the benefits will arrive. Yet, on the whole, political analysts have 
characterized the policy tradeoffs that politicians face in largely distributive terms – as 
choices about the cross-sectional allocation of pain and gain. Far less frequently have 
scholars inquired systematically into the intertemporal dilemmas governments face in 
designing public policies: tradeoffs between short-term and long-term social 
consequences. 

 
2.3 Brede welvaart en beleid: complexiteit en wicked problems 

 
De vier hoofdelementen van brede welvaart overlappen en hebben onderling invloed op 
elkaar. Het hele concept van (her)verdeling grijpt immers in op alle andere aspecten. Dit 
maakt het ingewikkeld om brede welvaart te vertalen naar beleid; zeker als we een 
klassieke opvatting hanteren over wat beleid is of zou moeten zijn: ‘… het streven naar 
het bereiken van bepaalde doeleinden met bepaalde middelen en bepaalde tijdskeuzen.’ 
(Hoogerwerf, 1989). Het hebben van doelen en het kiezen van middelen veronderstelt 
immers dat er vanuit causale relaties wordt gewerkt en dat de beleidsmakers bekend zijn 
met de mechanismen die voor maatschappelijke problemen zorgen (Astbury & Leeuw, 
2010; Olejniczak, Śliwowski, & Leeuw, 2020; van der Heijden, Kuhlmann, Lindquist, & 
Wellstead, 2019). 

 
Dit is in de praktijk niet altijd het geval. Dit begint vaak al bij het stellen van heldere 
doelen: dit is een fase waarbij politiek en andere stakeholders een belangrijke invloed 
uitoefenen op het beleidsproces. Voor de inzet van middelen geldt daarbij dat niet altijd 
duidelijk is hoe deze middelen daadwerkelijk ingrijpen op het probleem, welke 
neveneffecten er kunnen optreden en hoe lang dit effect standhoudt. 

 
Redeneren vanuit brede welvaart betekent dus ook dat de beleidsmakers accepteren dat 
ze aan een ‘wicked problem’ werken. Wicked problems zijn over het algemeen 
(beleids)problemen die (1) moeilijk te definiëren zijn, (2) geen ‘eind’ kennen, (3) geen 
absoluut juiste oplossing hebben, hooguit betere of slechtere, (4) waarvan we niet weten 
of een oplossing gaat werken, (5) pogingen om iets op te lossen zelf ook onomkeerbare 
of onvergetelijke gevolgen hebben, (6) geen duidelijke oplossing hebben of waarvoor het 
de vraag is of er überhaupt een oplossing voor is (7) niet vergelijkbaar is met andere 
problemen, (8) wellicht een symptoom is van een ander probleem, (9) meerdere 
verklaringen heeft en (10) de beleidsmaker geen ruimte geeft om ongelijk te hebben. 
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Over deze definitie wordt nog steeds discussie gevoerd, overigens (Termeer, Dewulf, & 
Biesbroek, 2019). 

 
Wicked problems laten zich dus niet met vastomlijnde plannen vangen, maar vragen om 
een veel kortcyclischer, meer adaptieve en op basis van experimenteren en leren 
gebaseerde aanpak (Scholl & De Kraker, 2021). 

 
Een laatste complicerende factor is dat de overheid in vakdisciplines (ook wel 
beleidssilo’s) is verdeeld, waarbij mijn constatering is dat de beleidsschotten sterker 
worden naarmate organisaties groter zijn; samenwerking tussen bijvoorbeeld het sociale 
domein en verkeer bij een kleine gemeente is waarschijnlijker dan tussen twee 
ministeries. Brede welvaart houdt zich niet aan deze beleidsgrenzen en is per definitie 
multidisciplinair (La Placa, McNaught, & Knight, 2013). 

 
 
3. Toepassing op mobiliteit en mobiliteitsbeleid 

 
Mobiliteitsbeleid is in Nederland sterk gericht op het verbeteren van de bereikbaarheid, 
zeker als we het nationale mobiliteitsbeleid beschouwen (Rijksoverheid, 2021). In die zin 
is het hoofddoel van de overheid om de bereikbaarheid voor personen en bedrijven te 
maximaliseren. Simpel gezegd: het optreden van vertragingen is het primaire 
beleidsprobleem, waardoor de ingezette middelen vooral gericht zijn op het wegnemen 
van de vertragingen en het verkorten van de reistijd – een utilitaristische (Maximaal!) 
benadering. Dit ‘getemde’ probleem beschouwt verdelingseffecten derhalve in de basis 
als irrelevant en gaat voorbij aan welzijnsaspecten. Leefomgeving wordt daarbij gezien 
als een (knellende) randvoorwaarde maar niet als doel. 

 
Natuurlijk is dit een oversimplificatie, maar het schetst wel de uitdaging die we hebben 
als we de vier elementen op een gelijkwaardige en zinvolle manier integreren in 
mobiliteitsbeleid. Toch doe ik deze poging hier door te beschrijven waar mobiliteitsbeleid 
aan zou moeten voldoen, wil het in aanmerking komen om het stempel ‘brede welvaart’ 
te krijgen. 

 
Mobiliteitsbeleid dat is gebaseerd op brede welvaart gaat wat mij betreft expliciet in op 
zowel (1) bereikbaarheid, (2) de welzijnseffecten van het reizen en (3) de externaliteiten 
van het mobiliteitssysteem. Het mobiliteitssysteem staat daarin centraal, maar met name 
de ruimtelijke spreiding van voorzieningen en activiteiten (nabijheid) zou binnen de 
invloedssfeer van het mobiliteitsbeleid moeten vallen. Het proces van beleidsontwikkeling 
heeft een duidelijke (korte) cyclus waarin het raadplegen van stakeholders, het stellen 
van doelen (inclusief het kiezen van passende indicatoren), het doordenken van 
maatregelen op de (her)verdeling van de effecten en het monitoren van de voortgang 
zijn geborgd. 

 
De bovenstaande eisen worden hieronder verder toegelicht. 
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3.1 Omarm de complexiteit: de drie gezichten van mobiliteit 
 
Mobiliteitsbeleid is gericht op ingrepen/interventies in het mobiliteitssysteem. Deze 
kunnen infrastructureel zijn, maar ook organisatorisch (regelgeving, belastingheffing, 
informatieverstrekking, etc.), verdeeld over tijd, plaats en doelgroepen, etc. De ingrepen 
hebben vervolgens effecten op brede welvaart. Deze effecten kunnen via complexe 
mechanismen binnen en buiten het mobiliteitssysteem optreden en zijn niet altijd te 
overzien. In die zin is het per definitie een domein van wicked problems. Toch is het 
mogelijk om hier een bepaalde ordening in aan te brengen, dat kan helpen om een 
beleidsmaatregel op voorhand te doordenken, en wel door de drie ‘gezichten’ van het 
mobiliteitssysteem te onderscheiden: 

 
1. Het mobiliteitssysteem als verdeler van bereikbaarheid 
2. Het mobiliteitssysteem als bron van welzijnseffecten 
3. Het mobiliteitssysteem als omgevingsfactor. 

 
Is het mogelijk om mobiliteitsbeleid te formuleren dat de drie gezichten van mobiliteit 
gelijkwaardiger beschouwt? De wetenschappelijke literatuur biedt een aantal 
denkmodellen die daarbij kunnen helpen. In Figuur 1 zien we een voorbeeld van Mackett 
and Thoreau (2015), dat focust op de gezondheidseffecten die samenhangen met sociale 
inclusie en de rol die mobiliteit daarin speelt. In Figuur 2 zien we een variant van Delbosc 
(2012), die kijkt naar de subjectieve welzijnseffecten, en die aansluit op het conceptuele 
model van Vecchio and Martens (2021), die de capabilitiesbenadering (Robeyns, 2017) 
toepassen op mobiliteit (zie Figuur 3) 

 
Het lastige van het deze plaatjes is, dat het vooral de individuele keuzes en effecten 
beschouwt. Beleidsmakers hebben in het algemeen meer behoefte aan geaggregeerde 
denkmodellen. Daarbij zien we dat vooral het bereikbaarheidsaspect in toenemende mate 
kan worden gekoppeld aan bestaande concepten over (met name) individueel welzijn, 
maar dat het ingewikkelder is om dit te combineren. 

 
Via de leeromgeving Brede Welvaart en Mobiliteit (voorheen Integrale Kijk op 
Bereikbaarheid) werkt CROW de komende jaren aan zo’n denkmodel (ook wel een 
beleidstheorie genoemd). 
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Figuur 1: De drie gezichten van mobiliteit en gezondheid, ontleend aan Mackett and Thoreau (2015) 

 
 

Figuur 2: de drie gezichten van mobiliteit en welzijn, ontleend aan Delbosc (2012) 
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Figuur 3: Capabilitiesbenadering toegepast op bereikbaarheid, ontleend aan Vecchio and Martens (2021) 

 
3.2 Bereikbaarheid en brede welvaart 

 
Als een beleidsmaatregel genomen wordt ten behoeve van de bereikbaarheid, is het 
essentieel dat deze bereikbaarheid wordt gebaseerd op de combinatie van nabijheid en 
beschikbare mobiliteitsopties: hoe dichterbij een bestemming is, hoe meer opties iemand 
heeft om daar naartoe te gaan. Hoe verder weg, hoe meer mogelijke beperkingen er 
ontstaan, zoals het niet beschikken over een voertuig, het niet kunnen of mogen rijden, 
gebrek aan financiën om een rit te kunnen betalen of het niet hebben van digitale 
vaardigheden of hulp daarbij om een rit te kunnen plannen en reserveren. 

 
Door gebruik te maken van de capabilitiesbenadering kan een beleidsmaker voor een 
specifieke doelgroep nagaan of er sprake is van een potentieel probleem, dat vaak 
‘vervoersarmoede’ of ‘bereikbaarheidsarmoede’ wordt genoemd (Martens & 
Bastiaanssen, 2014). Het in beeld brengen van bereikbaarheidsongelijkheid voor 
verschillende typen activiteiten (werk, school, sociaal/recreatief), uitgesplitst naar 
groepen in de samenleving, kan hiervoor een nuttig instrument zijn. Afhankelijk van het 
beleidsvraagstuk vraagt dit om specifiek inzicht in de bevolkingsopbouw van een wijk of 
buurt ten aanzien van bijvoorbeeld geletterdheid, fysieke gezondheidsproblemen zoals 
COPD, obesitas, inkomen en misschien zelfs het stemgedrag (de Voogd, 2022). Op basis 
van Geurs (2018) is het daarbij van belang dat er minder focus op reistijd en knelpunten 
moet liggen, maar dat er vooral naar (potentiële) bereikbaarheid moet worden gekeken. 
Een expliciete keus voor een sufficiëntaristische benadering ligt daarbij voor de hand 
(Van Wee & Geurs, 2011). 

 
CROW wil met een open modelontwikkeling in samenwerking met de professionals van 
overheden en adviesbureaus een overzicht creëren van instrumenten die dergelijke 
analyses kunnen maken. Deze kunnen via de mobiliteitsscan of met eigen GIS-software 
worden toegepast en doorontwikkeld. 
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3.3 Reizen en brede welvaart 
 
Het verplaatsen en onderweg zijn kan positieve effecten hebben op het welzijn. Daarbij 
hebben actieve verplaatsingswijzen een positief (volks)gezondheidseffect (Chatterjee et 
al., 2019; Ettema, Friman, Gärling, & Olsson, 2016; Van Wee & Ettema, 2016). Deze 
inzichten horen thuis in integraal verkeers- en vervoersbeleid. Dit heeft implicaties op 
zowel de eerder genoemde waardering van ‘nabijheid’ als op de noodzaak om de beleving 
van de openbare ruimte voor lopen en fietsen hierin te benoemen (Bornioli, Parkhurst, & 
Morgan, 2019). 

 
 
3.4 Het mobiliteitssysteem als omgevingsfactor 

 
De recente aandacht voor de stikstofuitstoot, ook door verkeer, laat zien hoe mobiliteit 
meerdere kanten op werkt in maatschappelijke vraagstukken. Naast de eigenlijk al 
bekende effecten van verkeer, zoals verminderde luchtkwaliteit, verkeersonveiligheid en 
lawaai is het effect van infrastructuur als doorsnijding van gebieden een belangrijke 
overweging (Anciaes & Jones, 2020; Anciaes & Mindell, 2021). Mobiliteitsbeleid dat 
uitgaat van brede welvaart zou er meer op gericht moeten zijn om de nabijheid van 
bestemmingen te koesteren; dit maakt dat meer mensen zelfstandig, lopend en fietsend, 
de door hun gewenste activiteiten kunnen ondernemen en dat de oversteekbaarheid van 
wegen en spoorwegen een groter aandeel krijgt in het beoordelen van 
infrastructuurplannen en beheerplannen. Helemaal als blijkt dat het gebruik van deze 
doorsnijdende of vervuilende infrastructuur een ‘teveel’ aan mobiliteit faciliteert. Een 
analysekader dat de mogelijkheid geeft om een begrip als ‘excessieve mobiliteit’ in beeld 
te brengen, kan helpen om juist daar snel de leefbaarheid te vergroten. 

 
3.5 Langetermijneffecten meenemen 

 
Een verstandige overheid denkt vooruit en is niet bang om nu te investeren, zodat de 
problemen in de toekomst minder hevig zijn. Voor mobiliteitsbeleid gaat dit ook op. 
Mobiliteitsbeleid dat uitgaat van brede welvaart zal dus expliciet moeten maken wat de 
effecten van een maatregel zijn, niet alleen hier en nu (of in de nabije toekomst), maar 
juist ook later en elders. Het doordenken van tweede-orde-effecten, zoals de groei van 
verkeer na een capaciteitsverhoging, maar ook het beoordelen van een maatregel op 
effecten in andere beleidssilo’s (zoals het effect het beter en doelgericht bereikbaar 
maken van scholing en arbeid op de kosten van sociale zekerheid, gezondheidszorg en 
criminaliteitsbestrijding), verdient een verdere ontwikkeling. 

 
3.6 Conclusie: herverdelen via mobiliteit 

 
Brede Welvaart gaat in de basis over het herverdelen van welvaart, welzijn en 
gezondheid. Mobiliteitsbeleid, dat pretendeert de brede welvaart te bevorderen, zal 
daarom ook gericht zijn op het dusdanig beïnvloeden van het mobiliteitssysteem dat deze 
herverdeling wordt gefaciliteerd. Daarbij is een impliciete conclusie dat de recente keuzes 
van de Rijksoverheid en alle gemeenten die deze term in hun coalitieakkoord noemen, 
ook een keuze voor een sufficiëntaristische bereikbaarheidsdefinitie betekenen. 
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Dit biedt kansen voor een beleid waarin maatregelen zijn gericht op het tegengaan van 
bereikbaarheidsarmoede aan de ene kant en het voorkomen of terugdringen van de 
schadelijke effecten van excessieve mobiliteit aan de andere kant. Door dit te koppelen 
aan begrippen zoals ‘nabijheid’ en het actief toepassen van de capabilitiesbenadering 
kunnen ook doelen voor gezondheid en ruimtelijke kwaliteit worden nagestreefd. 

 
Dit vraagt om een overheid die hier serieus en gestructureerd werk van maakt. Dat 
brengt me op een laatste aanbeveling: hanteer hiervoor een gedegen beleidsproces. De 
SUMP-methodiek lijkt hiervoor alle ingrediënten in huis te hebben (Rupprecht Consult 
(Ed), 2019). Het stelt eisen aan de wijze waarop – met stakeholders – doelen worden 
gesteld en welke indicatoren daarvoor moeten worden gemonitord. Voor de Nederlandse 
situatie zou dit dan wel betekenen, dat gemeenten actief moeten worden ondersteund bij 
het werken volgens deze principes. In eerste instantie kan voor de indicatoren worden 
gekeken naar het werk van TNO (2021). Deze set indicatoren wordt via CROW 
omgewerkt naar een online kennisomgeving, waar verbeteringen en aanvullingen met 
het werkveld worden verkend. 
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