Van GDU naar GDU-plus

Weinig nieuws onder de zon
De decentralisatie van verkeers- en  vervoerszaken gaf provincies en kaderwetgebieden in 1996 een nieuwe regierol, met daaraan gekoppeld de financiële middelen voor (kleine) infrastructuur, zoals fietspaden. Deze GDU-regeling zal - zo is nog steeds de verwachting - vervangen worden door de zogeheten GDU-plusregeling. Was de oude GDU bedoeld voor projecten tot 11,3 miljoen euro, bij de GDU-plus ligt de grens bij 225 miljoen. Jan Ploeger, van het Interprovinciaal Overleg (IPO), en Jan Leeuwenburgh, van de Samenwerkende Kaderwetgebieden Verkeer en Vervoer (SKVV), blikken terug en kijken vooruit.

Zowel Jan Ploeger als Jan Leeuwenburgh juicht toe dat zaken die in de regio thuishoren, niet in Den Haag worden geregeld. Decentralisatie vinden zij een goede zaak. De bijbehorende regierol omschrijven ze als ‘partijen met elkaar aan tafel brengen, gezamenlijk naar oplossingen zoeken en kennis aanreiken’. Bij bovenlokale onderwerpen kan die regie ook op een zekere sturing neerkomen, maar niet als het gaat om gemeentelijk fietsbeleid. “Bij lokaal beleid is de provincie of het  kaderwetgebied geen politieagent of oppasser!”

Regisserende rol

Ook zij hebben gesignaleerd dat de provincies en kaderwetgebieden hun regisserende rol onder andere op het gebied van fietsverkeer op uiteenlopende manieren vormgeven. In het streven naar een goed integraal beleid, waarvan beiden groot voorstander zijn, lopen sommige provincies en kaderwetgebieden duidelijk achter. Ploeger ziet dat niet als een bewuste keuze: “Ze moeten wakker worden geschud, want nog niet overal staat de nieuwe verantwoordelijkheid voor de fietser goed op het netvlies. Ze zouden moeten evalueren waarom ze het zo doen en niet anders.” Leeuwenburgh: “Van een kenniscentrum zou in dat opzicht een stimulerende werking kunnen uitgaan, zodat provincies en kaderwetgebieden niet naast elkaar aan hetzelfde werken.” In die kennisuitwisseling zien ze geen rol weggelegd voor zichzelf als koepelorganisatie. 

Bij de besteding van GDU-gelden treedt een analoog verschijnsel op: lang niet alle provincies en kaderwetgebieden gebruiken ze als sturingsmechanisme. De een zet simpelweg de bestaande programma’s door, de ander verdeelt het geld op een boekhoudkundige manier, terwijl de derde doelbewust probeert beleid ermee te sturen. Dat verbaast Ploeger en

Leeuwenburgh niet: “We moeten bestuurders vooral bewust maken van de mogelijkheden, zodat ze weloverwogen een keuze kunnen maken.” Niettemin, constateren zij, wordt op tal van plaatsen al goed nagedacht over fietsverkeer, met als resultaat een groot aandeel fietsprojecten in de GDU-gelden.

GDU-plus

Volgens Ploeger en Leeuwenburgh  zullen de GDU-plusgelden voorlopig geen grote verschuivingen in het geschetste beeld veroorzaken. Ploeger: “Je kunt niet zomaar stellen dat er nu een grotere pot geld is. Dit gedecentraliseerde geld is immers bedoeld voor grote lopende en geplande projecten, zoals hoogwaardige ontsluitingen van VINEX-locaties en lightrail in de steden. Dus er is meer geld, maar er zijn ook meer ambities en bestuurlijke afspraken. Overigens denk ik wel dat hier een

verschil ligt tussen kaderwetgebieden en provincies. Kaderwetgebieden hebben al jaren de taak om ook wat aan het stedelijk railverkeer te doen. Voor de provincies is dat nieuw. Als Zuid-Limburg lightrail overweegt, zonder dat je écht nieuw geld krijgt, is zoiets niet waar te maken. Dan gaat zo’n investering plotseling concurreren met alle andere taken die moeten worden uitgevoerd met datzelfde geld. Dan moet er nóg meer geld komen óf je moet de subsidiegrens van 225 miljoen

euro lager leggen; dan moet de minister tenminste ook zelf nadenken of zo’n investering in lightrail loont.”

Kun je dan niet beter schotten zetten tussen kleine en grote projecten? Daarin ziet het tweetal niets. Leeuwenburgh:

“Dan kun je geen maatwerk leveren. Door integraal te denken, moet je een balans zien te vinden. Er zullen altijd wel fietsprojecten worden uitgevoerd. Maar het is onzin als een regeling je bij wijze van spreken verplicht geld te stoppen in fietsroutenetwerken terwijl die al af zijn.”

Integrale afwegingen

Het ministerie van Verkeer en Waterstaat overweegt ook de gelden voor de exploitatie van het openbaar vervoer, rond 1 miljard euro per jaar, aan de verruimde GDU-gelden toe te voegen. Is daar enig heil voor het fietsbeleid van te verwachten? “Dat vind ik een erg oogklepperige veronderstelling”, reageert Leeuwenburgh. “Daarvoor geldt immers evengoed dat er niet

alleen maar nieuwe middelen komen, maar ook nieuwe taken.” Al met al verwachten de heren voorlopig weinig nieuws. Dat kan ook niet want er staat al een hoop gepland. Bovendien zien ze geen reden waarom provincies of kaderwetgebieden hun

beleid ineens 180 graden zouden veranderen met de komst van de GDUplus. Wel hopen ze dat de verruiming van de GDU provincies en kaderwetgebieden zal prikkelen tot integrale afwegingen en dus ook meer integrale projecten. Dat zullen betere projecten zijn, omdat ze niet meer door de dwingende randvoorwaarden van subsidieregelingen gedicteerd worden.

Fietsverkeer nr 5, maart 2003 pag. 13-14.

