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Daan van Egeraat ziet bereikbaarheid en
maobiliteit niet alleen als een probleem voor
de overheid, maar ook als een kans wvoor
ondernemers, ‘Het is de private markt zelf
die veel creatiever met bereikbaarheid kan
omgaan. Bedrijven kunnen er zelfs veal geld
mee besparen. Voornamelijk met behulp van
flexibale ragelingen, waarhij de werknemer
financieel wordt geprikkeld en kan kiezan, Dok
niguwe dignstverteners kunnen overigans geld
vardienen op basis van het vervogrsprobleem,
Bijvoorbeeld met collectief vervoer op bedrij-
venterreinen of uitwisseling van parkeerplaat-
sen tussen bedrijven.” Van Egeraat heeft een
niguw perspectiel ontdekl: ‘denken in geld in

plaats van vervoer',

Bereikbaarheid is nodig. Dus wat heb je
eraan om te weten wat het kost?

‘De mobiliteit in Nederland — en zeker ook in
Haaglanden — groeit alsmaar. In 2020 is de file-
druk driemaal zo hoog als in 1995, De wacht-
tijd per verredan kilometar verdubbelt, terwijl
het aantal verplaatsingen toenaemt met vijftig
procent. Volgens cijfers van het Ministerie van
Verkear en Waterstaat groeit autogebruik in de
toekomst sneller dan het openbaar vervoer, De
ontwikkeling wan infrastructuur en openbaar
varvoer blijven beide ver achter bij deze groei-
cijfers. Door te waten wat maohiliteit kost en
wie daaraan het meest betaalt, is het mogelijk
te sturen,’

Daan van Egeraat
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‘Door te weten wat
mobiliteit kost en wie
daaraan het meeste
betaalt, is het

mogelijk te sturen.’

Wat is de aanleiding geweest om de kosten
van bereikbaarheid voor het bedrijfsleven te
onderzoeken?

‘Die vraag krijg ik vaker en ik kan hem me
goed voorstelien, Want wat heeft de overheid
te maken met wat private partijen uitgeven aan
mabiliteit? Da overheid iz er toch om Nederlznd
bereikhaar te houden, niet de bedrjven? Maar
er gingen geruchien dat de bedrijven en hun
medewerkers meer oeld besteden aan mobiliteit
dan de overheid. Dat komt echier in geen enkele
begroting voor. [k heb dat onderzocht in de regio

Haaglanden,’

Wat zijn de uitkomsten van het onderzoek?

‘De resultaten zijn verrassend. De uitgaven voor
woon-werkverkeer en zakelijk verkeer bedragen
- parkeergelden meegerekend - voor Haaglanden
1 4miljard euro per jaar, In 2005 basteden de geza-
menlijke overheden in Haaglanden 560 miljoen
eurg, Da essentie daarvan is simpel. We hebben
tot nu toe vooral gekeken naar het klginste deel
van de bestedingen in de mobiliseitsmarkt, nama-
lijl dig van de overheid. Het was niet bekend dat
de totale besteding driemaal 2o grootis.’

Daan van Egeraat heelt als adviseur de afgelopen joren veel projocten gedaan op het raakvlak van

beroikbaarhaid, dienstverlening en ruimtelijke ontwikkeling. Zijn proetachrift ‘Een Herculische

Opgave’ waarap hij in Delft promovesrde, gesft aan wat Van Egerazt hoeit in zijn werk.. Namelijk de

vraag: hoe te komen tot implementatie van nisuwe dienstvarloning op het raakvlak van de pulilike

en private sector. Zijn visie is dat implementatie van nieuwe diensten alleen lukt wanneer holeid,

technologische ontwikkeling, de ontwikkeling van ondernemerschap en de vraag in de marki in

samenhang worden benaderd. Van Egeraat studeerda bedrijiskunde en filosofie. Tijdens zijn studie

werkte hij in diverse functies bij het ministerie van Verkeer en Waterstaat, waar hij aan de wieg

stond van het telematicabelaid voor verkeer en vervoer Tot begin 2008 was hij lid van de mantschap

DynaVision.

Wat is de betekenis van deze uithomsten?

‘Als het gaat om verbetaring van de bereik-
basrheid en mobiliteit, zeggen mensen altijd
dat de overheid er meer geld in moet steken.
Maar behalve dat dit momenteel niet zo'n
vaart zal lopen in verband met bezuinigingen,
heeft het ook nog eens niet zoveel effect op
het totaaiplaatje. Het debat over bereikbaar-
heid gaat kennelijk over het kleinste segment
van de mobiliteitsmarkt. Eén procent van de
private bastedingen ombuigen, levert meer op
dan een verhoging van het overheidsbudget

van drie procent.’

Wat gaatl ermee gebeuren?

‘Ik stel voor: faten we vanaf nu ook kijken
naar de private bestedingen als het gaat om
het bevorderen van de mobiliteit. Mijn rapport
schetst in mesrdere dimensies een uitdagend,
niguw perspectief. Daarbij heb ik het zeker niat
alleen over problemen, maar ook over kansen,
Creatief omgaan meat het nieuwe perspectiel
kan interessant zijn voor overheden, werkge-
vers en werknemers, Bovendien kan er niguwe
dienstverlening uit ontstaan, Wanneer bereik-
baarheid schaars wordt, biedt dat immers

niguwe kansen voor ondernemerschap.’

Wat heeft de regio daar concreet aan?

‘De mobiliteit groeit, maar Haaglanden moat
hereikbaar blijwen. De vraag is dus: kunnen we
anders omgaan met bereikbaarheid nu we de
geldstromen kennen? |k denk het wael, zeker
als we kijken naar de private geldstroom en
als we naar een andere besteding van private
gelden gaan. Het debat over bereikbaarheid
gaat nu vooral over openbaar vervoer en infra-
structuur. Met andere woorden over vervoers-
capaciteit, Maar we weten al dat één procent
varkeersreductia de fileproblemen in de spits
al oplost, dus moeten we ervoor zorgen dat de
varkearsintensiteit afneemt.’

Hoe kunnen we dat bereiken?
‘Het gaat niet meer alleen om het optimali-
sgran van vervoersstromen. We kijken ook

naar de geldstromen die daarmee gemoeid
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zijn. Kunnen werkgevers an werknemers

grtoe worden verleid om hun geld anders te
bestedan? Mobiliteit is vaak een secundaire
arbeidsvoorwaarde en relatief onaantastbaar,
Bereikbaarheid van bedrijven mag niet nog
meer geld kosten, Bovendien hebben bedrijven
gn medewerkers hun bestedings- en verplaat-
singspatroon binnen de bestaande mogelijk-
heden al geoptimaliseerd. Maar de regelingen
zijn rigide. Voor de meeste medewerkers is
de keuze momenteel nogal beperkl. Vaak zijn
lease-auto, parkeerplaats en werkplek rang-
an functiegebonden, Minder gebruikmaken
van de ham geboden voorzieningen levert de
medewerker vaak nigts op in financidle zin, De
regelingen zijn namelijk gebazeerd op bezit,

niet op gebruik.’

Kan dit anders?
‘Ja. Als werknemers meer keuzevrijheid heh-
ben, kiest dertig procent van hen woor een

andere regeling, heb ik in 2003 &l eens onder-

zocht. Maar vaak hoort bijvoorbeeld een lease-
auto bij een bepaalde baan en kun je als weark-
nemer niet kigzen uit andere voorzieningen.
Daar wordt simpelweg niet over gesproken. Als
je nagaat dat een procent verkeersafnama al
grote, positieve gevolgen heeft voor de bereik-
baarheid, mag het duidelijk zijn wat die dertig
procent medewerkers die iets anders wil, met
de bereikbaarheid zou kunnen doen. In ieder
ogeval wordt het aantal overbodige kilometers
per auto geélimineerd. Vioor Haaglanden gaat
hatom een maximale afname van 17.000 auto’s
per dag. Medewerkers ervaren deze keuzevrij-
heid bovendien als heel positief, Verschillende
bedrijven — ook grote als Atos Origin - werkan

al op deze manier.

Zullen veel andere hedrijven hun medewer-
kers deze keuzevrijheid bieden?

‘Dat is nog even de vraag. We denken altijd in
vervoersstromen, niet in geldstromen. Het zou

echter wel goed zijn, voor alle partijen. Voor

de werkgever betekent het geen extra kosten
maar wel aantrekkelijker zijn voor werkzoeken-
den, Individualisering is een trend. De cafetari-
sering van arbeidsvoorwaarden — zoals vakan-
tiedagen inleveren voor geld = kan wat mij
betreft nog veel verder worden doorgevoerd,
Met de gedragsverandering die daarop volgt,
maak je een enorme stap. Stel dat tien procent

van de mensen #jn auto last staan.’

Waarom gaan niet alle bedrijven hierop
over?

‘Bedrijven heseffen simpelweg niet dat de
mogelijkheid tot keuzevriheid woor werkne-
mers voorhanden is. Het is-een kwestie van het
hesef van mogelijkheden. Hetzelfde geldt trou-
wens voor keuzevrijngid van werkplekken. De
helft van de werkplekken wordt niet gebruikl,
omdat mensen atwezig zijn. Als je je bedenkt
dat een werkplek gemiddeld 12,300 euro per
jaar kost, is dat heel hijzonder. Flexibele,
decentrale werkplekken lossen een hoop op
omdat er veal minder kilometers worden afoe-
legd. Bedrijven gaan er finangieel bovendien
nog steeds op vooruit als zij hun werknemers
j@arlijks een fiks bedrag schenken als zij voor
20'n werkplek kiezen. En als mensen toch veel
afwezig zijn zonder dat dit gevolgen heeft voor
het bedrijf kunnen flexibele, decentrala wark-
plekken ook van nut zijn. Dat scheelt weer in

het aantal woonwerk-kilometars,'
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