
G oed  te gebru iken  als bu llsh itd etector
K osten  en  b aten

Geen snelweg wordt meer
aangelegd zonder onderzoek
naar de effecten. Is dat nuttig?

Door onze redacteur
Arjen Schreuder

AMSTERDAM. De maatschappelijke
kosten-batenanalyse is populair in Ne-
derland. Niek Mouter promoveert er
vandaag op aan de TU Delft. Hij con-
stateert dat politici de term „steeds va-
ker ” in de mond nemen. In een Ka-
merdebat van december 2011 viel de
‘M K BA’ vier keer. In een vergelijkbaar
debat, twee jaar later, liefst 53 keer.

Mouter: „Hoe meer een land moet
bezuinigen, hoe vaker een MKBA. In
Noorwegen hebben ze geen last van

de crisis en gebruiken ze hem vrijwel
niet. Als wij hun olie zouden hebben,
zouden wij er ook veel minder vaak ge-
bruik van maken.”

Mouter heeft tientallen maatschap-
pelijke kosten-batenanalyses bestu-
deerd, van „sterk wisselende” k wa l i -
teit. „Er bestaat een leidraad voor het
maken van zo’n onderzoek, maar dat is
alleen de grote lijn. Het berekenen van
effecten blijft een ambacht. Dat kun je
niet als in een kookboek beschrijven.
Ik pleit voor een verplichte second opi-
nion om de kwaliteit te borgen.”

Mouter interviewde voor zijn proef-
schrift vele betrokkenen en ontdekte
eigenlijk geen tegenstanders van zulke
analyses. „De secretaris-generaal van
het ministerie van Infrastructuur en
Milieu zei er in 2011 over: ‘Mijn groot-
ste zorg is het dichten van de kloof tus-
sen voor- en tegenstanders.’ Niemand

is tegen de MKBA. Wel is er verschil van
mening over hoeveel waarde je er in de
besluitvorming aan moet hechten.”

Toch klagen politici weleens dat ge-
detailleerd onderzoek naar de effec-
ten van een besluit hun de kans ont-
neemt zelf te beslissen. „Maar dat
klopt niet”, zegt Mouter. „Als uit het
onderzoek blijkt dat vooral rijke men-
sen baat hebben bij de aanleg van een
weg, dan is het legitiem om als politie-
ke partij te zeggen: ik ben tegen deze
weg, want ik kom op voor de armen.
„Een MKBA beantwoordt de vraag wat
een project betekent voor de gemid-
delde Nederlander. Politici vertegen-
woordigen over het algemeen een be-
paalde groep Nederlanders en kunnen
dus nog alle kanten op. De enige partij
die blindelings de uitkomsten zou
kunnen volgen, is een partij die alleen
opkomt voor de gemiddelde Neder-

lander en geen idealen heeft.”
En wat is er waar van de bewering

dat veel politici een MKBA „s t rate -
gi sch” gebruiken? „Daar beschuldigen
Kamerleden de minister wel van”,
zegt Mouter. „Vorig jaar april zei mi-

nister Schultz van Haegen (Infrastruc-
tuur en Milieu, VVD) dat ze in tijden
van schaarste alleen positief over een
project wil besluiten bij een positieve
MKBA. Vervolgens pakte de analyse
voor een project dat de minister wilde
negatief uit, en liet ze er nog een uit-

voeren die uiteindelijk wel positief
was. Het Kamerlid Van Tongeren van
GroenLinks merkte toen op: ‘De mi-
nister gaat door met de MKBA totdat
hij eindelijk een keer positief uitvalt’.”

Mouter bepleit in zijn proefschrift
een ‘deugdz aam’ gebruik van de maat-
schappelijke kosten-batenanalyse. „Je
moet het midden van twee uitersten
kiezen. Aristoteles omschreef moed
als het midden tussen lafheid en roe-
keloosheid. Zo pleit ik voor het deugd-
zaam gebruik als het midden tussen
het gebruik als een heilige graal of een
waardeloos instrument. Voor een
deugdzaam gebruik moeten politici
beseffen dat een MKBA sterke punten
heeft, maar ook beperkingen.”

Het sterke punt van de maatschap-
pelijke kosten-batenanalyse is volgens
Mouter dat die „veel systematischer”
effecten beschrijft dan vroeger gebeur-

A lleen maar roepen dat een
project goed is het voor het
imago, kan nu niet meer

de. „In de tijd van de Betuwelijn en de
HSL was er een wildgroei aan rappor-
ten met dubieuze uitgangspunten. Nu
zijn de uitgangspunten helder.”

Ook kun je argumenten objective-
ren. „De MKBA zorgt ervoor dat een
politicus moet praten over de effecten
van het project in plaats van roepen
dat het project goed is voor het imago
van de Randstad en dat iedereen snapt
dat het project er moet komen.”

Bovendien, zegt Mouter, is de analy-
se een b u llsh it- d etec tor: „Je voorkomt
dat je, zoals in Spanje is gebeurd, voor
miljarden euro’s een snelle spoorlijn
bouwt waar dagelijks zestien mensen
in zitten.” De beperkingen zijn ook
duidelijk. „Het is nooit volledig. Er be-
staat geen MKBA die alle effecten van
een project op de welvaart meeneemt.
Ook zijn de uitkomsten altijd met gro-
te onzekerheid omgeven. Als de ene

variant net iets beter scoort dan de an-
dere, dan is het waanzin om op grond
daarvan voor de ene te kiezen.”

Wat beveelt Mouter aan? „De sterke
punten en beperkingen moeten onder
de aandacht van politici komen. Als je
te veel waarde hecht aan een instru-
ment met beperkingen, stort het uit-
eindelijk in elkaar.”

Het is vooral zaak, vindt Mouter, tij-
dig te beginnen. „Een MKBA wordt
meestal gemaakt als het te laat is. Als
politici beloftes hebben gedaan, eigen-
lijk niet meer terug kunnen en het on-
derzoek dus zien als een bedreiging.”

Een goed idee is ook MKBA-schat-
tingen na tien jaar te controleren. „Zo
zou ik wel eens zo’n analyse willen
zien van de Tweede Maasvlakte. Ik
heb weleens gehoord dat container-
schepen veel groter zijn geworden
dan bij de MKBA werd ingeschat.”

EFFECT OP DE WELVAART

Wat is een MKBA?

Een MKBA is een onderzoek naar
de effecten van de aanleg van
bijvoorbeeld een weg, haven,
tunnel of brug. Het drukt de gevol-
gen ervan uit in geld en geeft op die
manier een beeld van de effecten
op de welvaart.

„Zo kunnen bestuurders een zo
objectief mogelijk besluit nemen
over het project. En hun besluit be-
ter uitleggen aan anderen”, schrijft
het ministerie van Infrastructuur en
Milieu op zijn website.

Het instrument MKBA heeft de af-
gelopen jaren aan belang gewon-
nen. Zo’n analyse moet gedoe als
bij de Betuwelijn en de Hogesnel-
heidslijn-Zuid voorkomen. Eerst
werd jaren gedebatteerd over nut
en noodzaak, daarna werd de be-
groting flink overschreden.


