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Figuur 1  

Files. 

Figuur 2  

Personenautogebruik. 
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Sam envat t ing 

Toekom stverkenningen voor verkeer en vervoer hebben hun beoogde 

signaleringsrol redelijk  goed vervuld. Dat  geldt  vooral voor de w at  

recentere prognoses uit  de jaren tacht ig en negent ig. Uit  de in het  ver leden 

gem aakte prognoses blij k t  dat  het  raadzaam  is voorzicht ig te zijn m et  het  

m eenem en van voorgenom en bele id in prognoses. Verder is het  belangrij k  

dat  toekom stverkenningen uitgaan van m eer dan één scenario en de 

ontw ikkeling m et  een flinke bandbreedte w eergeven. 

 

Analyse scenariostudies 

Het  Kennisinst ituut  voor Mobiliteitsbeleid (KiM)  heeft  een analyse gem aakt  van 

tweeënveert ig prognoses voor verkeer en vervoer die in de periode 1970-2000 zijn 

uitgevoerd in het  kader van scenariostudies. Het  gaat  om brede 

langeterm ijnprognoses, veelal gebaseerd op verschillende scenario’s, die uitgaan 

van beleid zonder al te grote wij zigingen. Het  doel van de prognoses is toekom st ige 

problem en te signaleren, zodat  beleidsm akers kunnen beoordelen of nieuw beleid 

nodig is, en de effecten van nieuw beleid in te schat ten. 

Het  onderzoek geeft  antwoord op twee hoofdvragen:  

1. Hebben de scenariostudies en bijbehorende prognoses voor verkeer en 

vervoer in het  verleden hun signaleringsrol goed vervuld? 

2. Wat  kunnen we leren van de in het  verleden gemaakte prognoses? 

Er zij n in dit  rapport  verschillende categorieën indicatoren beschouwd:  I ndicatoren 

die de voor verkeer en vervoer relevante externe invloedsfactoren beschrij ven, 

indicatoren voor de omvang van verkeer en vervoer en indicatoren voor de effecten 

van verkeer en vervoer.  

 

Signaler ingsrol redelijk  vervuld 

Prognoses moeten dienen als een inspirat iebron voor beleidsmakers. Een goede 

scenariostudie voor verkeer en vervoer  bevat :  

1. m eer dan één scenario van de toekom st ;  

2. heldere en plausibele uitgangspunten (dem ografie, econom ie en dergelij ke) ;  

3. een duidelij ke beschrij ving van het  voorgenom en beleid dat  is meegenom en 

in de studie;  

4. een goed m odel dat  de uitgangspunten onder 2 en 3 op plausibele wij ze 

omrekent  naar de gevraagde cij fers over verkeer en vervoer in de toekom st , 

zoals bij voorbeeld het  autogebruik, de files en de uitstoot  van 

st ikstofoxiden. 

Met  deze cr iter ia als uitgangspunt  kunnen we de verkeers-  en vervoersprognoses uit  

de jaren 1970-1990 beoordelen als ‘redelij k goed’. Dat  geldt  vooral voor de wat  

recentere prognoses uit  de jaren tacht ig en negent ig. 

 

De enige uit zondering zijn de fileprognoses, omdat  daarin de problemat iek flink is 

onderschat  (Figuur 1) . Het  aantal ver loren uren als gevolg van files is sterk 

toegenom en sinds 1990. Die toenam e is in geen van de prognoses voorzien. I n 

sommige prognoses is zelfs een afname van de files voorspeld. Onderzoekers lij ken 

in de loop der t ijd ook niet  beter te zijn geworden in het  m aken van prognoses voor 

files. McKinsey sprak in 1986 al van een ‘welhaast  onverklaarbaar verschijnsel’ en  
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Leerpunten 

 

• Het  is belangrij k om  uiterm ate duidelij k te zijn over wat  er verondersteld is 

over het  m eegenom en overheidsbeleid in de prognoses. 

• De prognoses uit  de jaren zevent ig laten zien dat  een sterk geloof in de 

m aakbare samenleving weinig voorspellende waarde heeft . 

• Het  blij kt  m oeilij k t rendbreuken, zoals de toenem ende rol van diensten in de 

econom ie en de doorbraak van containers, te voorspellen. 

• Eenvoudigweg t rends doort rekken blij kt  de nodige r isico’s met  zich mee te 

brengen, zo laten de oude binnenvaartprognoses zien. 

• De onderschat t ing van files wij st  er  op dat  het  belangrij k is voorzicht ig te 

zij n om  nog niet  hard afget im m erd beleid in prognoses m ee te nem en. Een 

m ogelij kheid is om  ook een tegenvallend beleidspakket  in beschouwing te 

nem en, bij voorbeeld een scenariovar iant  waarin de uitbreiding van 

wegcapaciteit  m inder voortvarend zal gaan dan wordt  beoogd. Hierdoor 

kr ij gt  de beleidsm aker gevoel voor de im pact  van het  wel of niet  geheel 

slagen van een voorgenom en, maar nog niet  keihard gem aakte 

beleidspakket . 

• De valkuil van het  wensdenken m oet  alt ij d in ogenschouw genom en worden. 

Beleid heeft  niet  alt ij d de gewenste effect iviteit  en de invoering van beleid 

laat  vaak op zich wachten. 

• De verwacht ingen ten aanzien van de toekom st , worden uiteraard sterk 

bepaald door het  niveau op het  m oment  van de schat t ing. Als een 

uitgangswaarde te hoog of te laag wordt  geschat , dan is de kans groot  dat  

ook de toekom st ige waarde verkeerd geschat  wordt . Ook het  huidige 

groeitempo speelt  een belangrij ke rol bij  de schat t ing van de toekom st ige 

groei. 

• Econom ische cycli kunnen leiden tot  grote verschillen tussen de geschat te 

en de gerealiseerde econom ische groei. I n de jaren waarin voorspellingen 

gedaan worden is er vaak een ander econom isch perspect ief dan in de jaren 

waarop de voorspellingen bet rekking hebben. 

• Het  is aan te bevelen om  de kwaliteit  van de fileprognoses in Nederland te 

verbeteren. Veel prognoses uit  het  verleden gebruiken dezelfde m odellen, 

zoals het  Landelij k Model Systeem  (LMS) . Het  kan nut t ig zij n om andere 

m odellen te gebruiken naast  het  LMS. De sterke afhankelij kheid van het  

LMS kan ertoe leiden dat  bepaalde ontwikkelingen over het  hoofd gezien 

worden, of dat  bepaalde discrepant ies, zoals bij  de fileprognoses, consistent  

terug blij ven kom en. Op dit  m om ent  wordt  het  LMS geactualiseerd en 

herschat . Een groot  deel van deze actualisat ie is gericht  op het  verbeteren 

van de fileprognoses. 

• Beleidsmakers hebben soms de neiging om een m iddenscenario als een 

soort  waarheid te zien. Door deze keuze zijn ze af van de ‘vervelende’ 

bandbreedte en van aller lei onzekerheden. Deze studie laat  zien dat  er geen 

aanwijzingen zijn dat  m iddenschat t ingen beter zijn dan hoge en lage 

schat t ingen. Het  m eest  verstandig is dan ook om  verschillende scenario’s in 

de beleidsvorm ing m ee te nem en. 
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van een latente verkeersvraag die tot  uit ing kom t  bij  het  aanleggen van nieuwe 

wegen. De onderschat t ing komt  onder andere doordat  de uitbreiding van de 

wegcapaciteit  beperkter is geweest  dan in de prognoses was verondersteld. Ook 

nieuw beleid dat  niet  was m eegenom en in de prognoses, heeft  een fileverhogend 

effect  gehad, zoals belast ingm aat regelen ten gunste van woon-werkverkeer, 

snelheidsbeperkende m aat regelen en invoering van t rajectcont roles. Daarnaast  

geldt  dat  de gehanteerde m odellen onvoldoende in staat  zijn geweest  om  de 

fileontwikkeling te voorspellen. 

 

Verbetering zichtbaar 

De prognoses voor verkeer en vervoer worden steeds beter. Dit  kom t  ten eerste 

doordat  er in de loop der t ij d beter zicht  is op ontwikkelingen in relevante externe 

factoren. I n de jaren zevent ig was er daarentegen sprake van turbulente 

ontwikkelingen op cultureel, econom isch, m aatschappelij k, beleidsmat ig en 

dem ografisch gebied. Ten tweede is er m eer wetenschappelij ke kennis over het  

funct ioneren van het  verkeers-  en vervoerssysteem beschikbaar gekom en, zij n de 

onderzoeksm odellen verbeterd en is het  dankzij  de com puter veel gem akkelij ker om  

ingewikkelde berekeningen uit  te voeren. 

 

Sociaal- culturele veranderingen last ig 

Het  blij kt  moeilij k om  sociaal-culturele veranderingen te voorspellen, zoals de 

geboortebeperking in de jaren zest ig en de imm igrat iegolf in de jaren negent ig. Dat  

geldt  ook voor econom ische t rendbreuken. De doorbraak van containers in het  

goederenvervoer en de sterke groei van de dienstensector zijn daar voorbeelden 

van. 

 

I n Figuur 2 zien we dat  in de prognoses de neiging bestaat  het  personenautogebruik 

te onderschat ten. Dit  kom t  voor een belangrij k deel doordat  ontwikkelingen die het  

autogebruik bevorderen, zoals groei van de bevolking, toenam e van 

werkgelegenheid, kleinere huishoudens en m eer autobezit , ook onderschat  zij n. 

Verder onderschat ten verschillende prognoses de groei van verkeer doordat  

scenariomakers in de toekomst  grote veranderingen veronderstelden in het  denken 

over autor ijden en in de gem iddelde inkom ens in Nederland. Er werd m inder groei 

van de inkomens voorspeld, m inder inkomensverschillen, een groeiende collect ieve 

sector en m eer inkomensoverdracht  aan ontwikkelingslanden. Deze om slagen zijn 

geen waarheid geworden en leiden ertoe dat  de prognoses verkeerd uit vielen. 

Andere culturele veranderingen hebben zich juist  wel voorgedaan, zoals 

individualiser ing en afnemende huishoudgroot te. 

 

Bandbreedte belangrijk  

Als we kij ken naar de verschillende prognoses uit  de jaren tacht ig en negent ig voor 

het  planjaar 2010, dan blij kt  dat  de uitkom sten van deze studies t ientallen 

procenten van elkaar kunnen afwij ken. Deze ‘t ientallen procenten’ lij ken een goede 

indruk te geven van de onzekerheid van een toekom stschat t ing voor term ijnen van 

10 tot  20 jaar. Toekom stverkenningen die uitgaan van één scenar io en geen of een 

relat ief kleine bandbreedte aanhouden, negeren de grote mate van 

toekom stonzekerheid. Hierdoor kunnen de uit komsten beleidsm akers op het  

verkeerde been zet ten. 

 

 

 



 

 

De geschiedenis van de toekom st  

Pagina 8 van 62

 



 

 

De geschiedenis van de toekom st  

Pagina 9 van 62

1 I nleiding 

1 .1  Doel en hoofdvragen 

I n dit  rapport  is een analyse gem aakt  van 42 prognoses voor verkeer en vervoer uit  

de periode 1970-2000, uit  verschillende toekom ststudies. Het  gaat  om  brede 

prognoses voor autobezit , autogebruik, hoeveelheid vrachtvervoer en andere 

verkeers-  en vervoersindicatoren. I n de meeste gevallen zij n deze prognoses 

gebaseerd op verschillende scenario’s voor de ontwikkeling van de bevolking, ruim te 

en econom ie. Ook zijn prognoses voor de effecten van verkeer en vervoer 

geanalyseerd, zoals voor de uitstoot  van luchtveront reinigende stoffen en files. 

 

De studie heeft  niet  de pretent ie van volledigheid. Wel is geprobeerd de belangrij ke 

of spraakm akende toekom ststudies voor verkeer en vervoer uit  de periode 1970-

2000 m ee te nem en. 

 

Waarom  zijn deze toekomstprognoses geanalyseerd? Ten eerste is het  aardig is om  

terug te kij ken op voorspellingen van vroeger. Van Gent  en Rietveld (2004)  wijzen 

erop dat  toekom stonderzoekers doorgaans twee keer worden uitgelachen. De eerste 

keer op het  m om ent  waarop zij  hun prognose publiceren en de tweede keer als het  

planjaar is verst reken. Een beet je lachen is nooit  verkeerd. Ten tweede is er ook 

een serieuze reden om  prognoses te evalueren. Het  doel van deze studie is te leren 

van de prognosekunst  van het  verleden. 

 

I n de analyse in dit  rapport  gaat  het  om  evaluat ie van een specifieke select ie van 

prognoses:  prognoses die zijn gebaseerd op zogenoem de referent iescenario’s (zie 

verder  Paragraaf 1.2) . Deze prognoses spelen een belangrij ke rol in de 

beleidsvoorbereiding, omdat  beleidsmakers de prognose-uit komsten gebruiken om 

te analyseren of er nieuw beleid nodig is. Neem t  de filedruk in business as usual-

scenario’s zodanig toe dat  er nieuwe wegen nodig zij n? Neemt  de uitstoot  van 

kooldioxide (CO2)  van verkeer in de toekom st  toe m et  het  huidig beleid? Als dat  zo 

is, dan kan de beleidsm aker bij voorbeeld besluiten tot  aanvullend beleid. 

 

Prognoses op basis van business as usual-scenario’s hebben dus een 

signaler ingsfunct ie. Naast  signaleren is de funct ie van dit  soort  

toekom stbeschrij vingen ook om  nieuw beleid te toetsen:  wat  zijn de effecten, 

kosten en baten van beleidsopt ies ten opzichte van business as usual om  problem en 

en tekorten op te lossen? Dit  toetsen kan bij voorbeeld door een vergelij k ing te 

maken met  een prognose bij  een ander scenario m et  m eer, of juist  andere 

beleidsveronderstellingen. Verschillende rapporten die zij n m eegenom en in dit  

onderzoek, waren specifiek op deze andere scenario’s gericht . Van deze rapporten 

zij n alleen de prognoses voor de referent iescenario’s m eegenom en. 

 

Van Beek (2007)  noem t  nog een doel van scenario’s:  ‘Er zijn te veel onzekerheden 

om  de toekom st  goed te kunnen voorspellen. Door aan de hand van beschikbare 

kennis en bekende m echanism en m ogelij ke toekom stbeelden te ontwerpen, de 

zogenoem de scenario’s, worden die onzekerheden in kaart  gebracht ’.  
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Hoe goed w as Hugenholz? 

‘Gelet  nu op de bevolkingsaanwas m ag aangenom en worden, dat  er in 1990 15 à 16 

m ilj oen Nederlanders zullen zijn. De groot te van het  wagenpark in 1990 zal derhalve 

tussen de 7 en 8 m ilj oen auto's liggen. Men vergist  zich niet  in de cij fers. De 

werkelij kheid lacht  om  planologen en plannenm akers. Vooral de jongere generat ie is 

onverbrekelij k m et  de auto verbonden en dat  heeft  voor de stedenbouw en 

stedensanering zeker gevolgen’ (Hugenholz, 1969) . 

 

Hugenholz publiceerde deze prognose voor 1990 in 1969 in het  blad Autoweek.  Hij  

toonde zich uitermate zeker van zijn zaak. Zo had hij  geen enkele twij fel dat  deze 

prognose liet  zien dat  het  verstandig was om  alle hoofdwegen in m instens 2 x 3 

r ij st roken uit  te voeren. De autoprognose betekende voor Hugenholz niet  dat  het  

openbaar vervoer overbodig zou worden. Hij  verwacht te echter dat  het  gebruik van 

openbaar vervoer st r ikt  door vraag en aanbod bepaald zou worden, en van het  

totale vervoer niet  m eer dan 10 tot  15%  zou uitm aken. 

 

Hoe goed was Hugenholz? CBS Stat line levert  het  antwoord:  m et  een werkelij k 

inwonertal van 14,9 m ilj oen in 1990 bleek hij  erg opt im ist isch. Het  aandeel 

openbaarvervoergebruik lag op circa 11%  in 1990:  niet  slecht  geschat  door 

Hugenholz. Het  verst  ernaast  zat  hij  bij  het  autobezit :  in 1990 was het  aantal auto’s 

in Nederland in werkelij kheid 5,1 m iljoen. Hij  overschat te vooral het  aantal auto’s 

per gezin;  hij  verwacht te in 1990 een gem iddelde van 2 auto’s per gezin. De t rend – 

een explosieve groei van rond de 2 m ilj oen auto’s rond 1968 naar 5 m ilj oen in 1990 

– had hij  echter goed gezien. Vooral de enorm e zekerheid die Hugenholz in zijn 

prognose tentoonspreidde, is nu een beet je om  te glim lachen. 
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De hoofdvragen in dit  rapport  zijn:  

• Hebben de geform uleerde scenar io’s en bijbehorende prognoses voor 

verkeer en vervoer in het  verleden hun signaleringsrol goed vervuld? 

• Wat kan worden geleerd van prognoses uit  het  verleden? 

1 .2  Referent iescenar io’s 

Cent raal in dit  rapport  staat  de evaluat ie van prognoses op basis van business as 

usual-scenario’s, ook wel referent iescenario’s genoemd. I n deze prognoses is alleen 

vastgelegd overheidsbeleid m eegenomen, en zijn dus geen grote beleidswijzigingen 

verondersteld. I n plaats van prognoses of scenar io’s, gebruiken de diverse auteurs 

en inst ituten ook termen als ram ing, verkenning en zelfs voorspelling. Daarom is het  

goed om  scherp te definiëren welke soort  toekom ststudies in dit  rapport  wordt  

geëvalueerd. 

 

Dit  rapport  r icht  zich op brede kwant itat ieve beschr ij vingen van de toekomst  van 

verkeer en vervoer:  verkeer-  en vervoerprognoses. Dit  m oeten beschrij vingen van 

de toekom st  zijn waarbij  de auteur of het  onderzoeksinst ituut  uitging van 

cont inuïteit :  cont inuïteit  in de omstandigheden, cont inuïteit  in de aard en snelheid 

van de verander ingen in een bepaalde r icht ing en cont inuïteit  in de sam enhang 

tussen verschijnselen (Van der Duin et  al., 2004) . Deze prognoses zijn vaak 

gebaseerd op verschillende achtergrondscenario’s, waarin de externe 

invloedsfactoren in verschillende scenar io’s weergegeven wordt :  de scenario’s. 

 

Een benadering op basis van cont inuïteit  sluit  niet  uit  dat  grote verander ingen 

kunnen worden geprognost iceerd:  zie de tekstbox m et  een ram ing van Hugenholz 

(1969) , waarin een spectaculaire groei van het  autobezit  werd geprognost iceerd. 

Maar de benadering op basis van cont inuïteit , sluit  wel uit  dat  in de 

toekomstonderzoeken die in dit  rapport  cent raal staan, heel onverwachte 

veranderingen in de toekom st  zij n verondersteld (zoals oorlogen, volledige 

instort ingen van de westerse econom ieën, plotselinge enorm e cultuurveranderingen 

of complete – niet  aangekondigde – omslagen in beleid) . Het  gaat  dus om  evaluat ie 

van kwant itat ieve toekom stverhalen over verkeer en vervoer, die zijn opgesteld m et  

een zekere mate van waarschijnlij kheid. 

1 .3  Veronderstelde rol overheid cruciaal 

De veronderstelde rol van de overheid is in business as usual-

toekomstbeschrij vingen cruciaal. I n de select ie is gezocht  naar prognoses die zij n 

uitgegaan van vastgesteld beleid en van cont inuïteit  van overheidsbeleid. 

Cont inuïteit  van overheidsbeleid is voor de lange term ijn echter last ig te definiëren. 

Van der Duin et  al. (2004)  beschrij ven de uitersten. 

 

Het  ene uiterste is de aannam e dat  alleen overheidsbeleid dat  is vastgelegd ( in 

begrot ingen, voorschriften, regels en wet ten)  ten t ijde van het  opstellen van een 

prognose, van kracht  blij ft  in de toekomst . Een dergelij ke aanname zou bij voorbeeld 

betekenen dat  in de toekom st  na een aantal jaren niet  m eer zal worden 

geïnvesteerd in nieuwe infrast ructuur. Een vastgestelde begrot ing loopt  im m ers 

maar een paar jaar vooruit . En het  is niet  erg realist isch te veronderstellen dat  een 

overheid na een paar jaar ineens niet  meer zal gaan investeren in infrast ructuur. 
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a)  Verkeer en Waterstaat , m eestal is de prognose uitgevoerd door de Adviesdienst  Verkeer en Vervoer;  b)  

Wetenschappelijke Raad voor het  Regeringsbeleid;  c)  Rijksinst ituut  voor Volksgezondheid en Milieu;  d)  NEA 

Transportonderzoek-  en opleiding;  e)  Nederlandse Spoorwegen;  f)  Nederlands Econom isch I nst ituut ;  g)  

Cent raal Planbureau. 

Tabel 1  

Overzicht  van onderzochte 

prognoses. 

I nst ituut / auteur Korte t itel/ om schrijving 

VenWa) 1970 Toekom stproject ie 2000. Brede verkenning 30 jaar vooruit .  

WRRb) 1977 Laag Brede toekom stverkenning voor Nederland, 25 jaar vooruit .  

WRRb) 1977 Hoog Brede toekom stverkenning voor Nederland, 25 jaar vooruit .  

Hupkes 1977 Hoog Ant iciperen op en verhelderen van m obiliteit sontwikkelingen, tot  2000. 

Hupkes 1977 Laag Ant iciperen op en verhelderen van m obiliteit sontwikkelingen, tot  2000. 

VenWa) 1986 Hoog Om gevingsscenario’s verkeer en vervoer, tot  2010. 

VenWa) 1986 Midden Om gevingsscenario’s verkeer en vervoer, tot  2010. 

VenWa) 1986 Laag Om gevingsscenario’s verkeer en vervoer, tot  2010. 

McKinsey 1986 Hoog Afrekenen m et  files, 2010. 

McKinsey 1986 Midden Afrekenen m et  files, 2010. 

McKinsey 1986 Laag Afrekenen m et  files, 2010. 

Van den Broecke 1987 Laag Autobezit , 2010;  eerste én een later gecorr igeerde schat t ing;  

Van den Broecke 1987 Midden Autobezit , 2010;  eerste én een later gecorr igeerde schat t ing;  

Van den Broecke 1987 Hoog Autobezit , 2010;  eerste én een later gecorr igeerde schat t ing;  

RI VMc) 1988 Hoog Zorgen voor Morgen;  eerste Nat ionale Milieuverkenning. 

RI VMc) 1988 Midden Zorgen voor Morgen;  tweede Nat ionale Milieuverkenning. 

RI VMc) 1988 Laag Zorgen voor Morgen;  eerste Nat ionale Milieuverkenning. 

Peeters 1988 Trend Schoon op weg, personenvervoer, tot  2010. 

RI VMc) 1991  Tweede Nat ionale Milieuverkenning, tot  2010. 

NEAd) 1992 BG Uit :  Milieuwinst  op het  spoor ,  CEd) RI VMc) TNOe),  2000. 

NEAd) 1992 ER Uit :  Milieuwinst  op het  spoor ,  CEd) RI VMc) TNOe),  2000. 

NEAd) 1992 GS Uit :  Milieuwinst  op het  spoor ,  CEd) RI VMc) TNOe),  2000. 

NSe) 1992 Basisscenario Uit :  Milieuwinst  op het  spoor ,  CEd) RI VMc) TNOe),  2000. 

RI VMc) 1993 ER Derde Nat ionale Milieuverkenning, tot  2015. 

RI VMc) 1993 GS Derde Nat ionale Milieuverkenning, tot  2015. 

VenWa) 1993 ER SVV-2 verkenning, European Renaissance, 2010. 

VenWa) 1993 ER-2 SVV-2 verkenning, European Renaissance-2, 2010. 

VenWa) 1993 GS SVV-2 verkenning, Global Shift ,  2010. 

VenWa) 1993 GS-2 SVV-2 verkenning, Global Shift -2, 2010. 

Peeters 1993 Basis Trendbreukscenario goederenvervoer ;  alleen basisscenario, tot  2015. 

NEI f) 1995, Basis 

De prij s van een reis,  scenar ioberekeningen; ,  alleen basisscenario, 

2010. 

VenWa) 1997 DE Verkeer-  en vervoerscenario’s, Divided Europe, 2010 en 2020. 

VenWa) 1997 EC Verkeer-  en vervoerscenario’s, European Coordinat ion, 2010 en 2020. 

VenWa) 1997 GC Verkeer-  en vervoerscenario’s, Global Com pet it ion, 2010 en 2020. 

RI VMc) 1997 GC Vierde Nat ionale Milieuverkenning, tot  2020, Global Compet it ion. 

RI VMc) 1997 DE Vierde Nat ionale Milieuverkenning, tot  2020, Divided Europe. 

RI VMc) 1997 EC Vierde Nat ionale Milieuverkenning, tot  2020, European Coordinat ion. 

CPBg) 1997 DE Econom ie en Fysieke Om geving. Beleidsopgaven en 

oplossingsricht ingen 1995-2020. Divided Europe. 

CPBg) 1997 EC Econom ie en Fysieke Om geving. Beleidsopgaven en 

oplossingsricht ingen 1995-2020. European Coordinat ion. 

CPBg) 1997 GC Econom ie en Fysieke Om geving. Beleidsopgaven en 

oplossingsricht ingen 1995-2020. Global Compet it ion. 

RI VMc) 2000 EC Vij fde Nat ionale Milieuverkenning, tot  2030, European Coordinat ion. 

RI VMc) 2000 GC Vij fde Nat ionale Milieuverkenning, tot  2030, Global Compet it ion. 



 

 

De geschiedenis van de toekom st  

Pagina 13 van 62

Het  andere uiterste is om  rekening te houden m et  een zodanige aanpassing van het  

beleid, dat  cont inuïteit  van beleid overeenkomt  met  een onverm inderd adequate 

react ie op veranderende om standigheden. Een dergelij ke veronderstelling bergt  het  

gevaar in zich dat  problemen onopgemerkt  blij ven. De ‘signaler ingsfunct ie’ van 

scenario’s gaat  daarm ee verloren. I m pliciet  wordt  im m ers aangenom en dat  

problem en door een niet  nader om schreven beleid worden opgelost .  

1 .4  De 4 2  geselecteerde prognoses 

I n tabel 1 wordt  een overzicht  gegeven van de geëvalueerde prognoses. I n dit  

rapport  worden nam elij k alleen langeterm ijnprognoses geëvalueerd:  prognoses die 

m inimaal t ien jaar vooruit keken. Prognoses die zijn gepubliceerd na 2000 zijn niet  

m eegenom en. Som mige auteurs hebben één prognose gem aakt ;  anderen hebben 

binnen hun studie m eer project ies gepleegd, op basis van verschillende scenar io’s. 

Som s met  eenvoudige namen als ‘hoog’, ‘laag’ of ‘m idden’, soms m et  illustere 

namen als bij voorbeeld European Coordinat ion (EC) . 

 

De m eeste studies zij n breed en willen de nat ionale st rategische beleidsontwikkeling 

ondersteunen. Hier zij n vier opm erkingen bij  te maken. 

 

De eerste opm erking is bij  de prognose van Van den Broecke (1987)  van autobezit .  

Hoewel hij  zich beperkte tot  autobezit , is dit  een spraakmakende prognose die de 

beelden van de ontwikkeling van het  autoverkeer com pleteert . Hoewel dit  geen 

brede verkeer-  en vervoerprognose is, is deze toch opgenom en in dit  rapport . 

 

De tweede opm erking is dat  de oudere prognoses (VenW, 1970;  Hupkes, 1977 en 

WRR, 1977)  over het  algemeen beleidsrij ker zij n dan de nieuwere. De reden is dat  

de oudere studies poogden werkelij ke verwacht ingen te prognost iceren, terwij l de 

nieuwere studies uit  j aren tacht ig en negent ig meer kozen voor een echte, 

probleem signalerende business as usual-benadering m et  alleen vaststaand beleid. 

 

De derde opm erking is dat  som m ige studies, zoals Peeters (1993) , norm at ief lij ken 

– m et  term en als t rendbreuk – en dus beleidsr ij k. Dergelij ke norm at ieve studies 

bevat ten echter veelal een referent iescenario, waartegen nieuw beleid afgezet  

wordt . I n deze evaluat ie zijn alleen deze referent iescenario’s van dergelij ke studies 

in beschouwing genom en. 

 

Tot  slot  is de vierde opm erking dat  een aantal studies op elkaar is gebaseerd. Som s 

heeft  men een prognose van een bepaalde indicator, bij voorbeeld autogebruik in 

2010, overgenom en dan wel alleen licht  gewij zigd op basis van enkele nieuwe 

inzichten. I n deze evaluat ie negeren we eventuele overlappen. Alle studies worden 

als afzonderlij ke prognoses gezien, om dat  de auteurs ze dest ijds beschouwden als 

nut t ig om  in te brengen in een bepaald st rategisch beleidsproces. Dat  m en zich 

soms door elkaar heeft  laten inspireren, doet  voor het  beleidsproces niet  ter zake. 
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I ndicator pagina 

Uitgangspunten verkeer en vervoer  

Bevolkingsgroot te (aantal)  16 

Huishoudenaantal (aantal)  20 

Economie (bruto binnenlands product ;  groei per jaar,  % / jaar)  22 

Werkgelegenheid ( totaal aantal banen)  24 

  

Om vang verkeer en vervoer  

Autobezit  (aantal)  26 

Personenautogebruik (aantal autokilometers)  28 

Gebruik totaal openbaar vervoer ( reizigerskilom eters)  30 

Gebruik t rein ( reizigerskilom eters)  32 

Gebruik stads-  en st reekvervoer ( reizigerskilom eters)  32 

Vervoerd gewicht  over de weg ( tonnen)  34 

Gebruik vrachtvoertuigen (aantal vrachtwagenkilom eters)  36 

Gebruik bestelauto’s (aantal bestelautokilometers)  36 

Vervoerd gewicht  per spoor ( tonnen)  38 

Vervoerd gewicht  binnenvaart  ( tonnen)  40 

  

Effecten verkeer en vervoer  

Em issie NOx verkeer (kiloton;  m iljoen kg)  42 

Em issie NOx wegverkeer (kiloton;  m iljoen kg)  42 

Em issie CO2 verkeer (m egaton;  m iljard kg)  44 

Em issie CO2 wegverkeer (megaton;  m iljard kg)  44 

Files (voertuigverliesuren)  46 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Tabel 2  

I ndicatoren meegenomen in 

deze evaluat iestudie. 
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1 .5  I ndicatoren 

I n dit  onderzoek zij n de toekomststudies geëvalueerd door te kij ken naar de 

werkelij ke en naar de geprognost iceerde ontwikkeling in een aantal indicatoren. Er 

zij n drie soorten indicatoren m eegenom en:  I ndicatoren die de voor verkeer en 

vervoer relevante externe invloedsfactoren beschr ij ven, indicatoren voor de omvang 

van verkeer en vervoer en indicatoren voor de effecten van verkeer en vervoer 

(Tabel 2) . Voor de indicatoren die meegenomen zijn in de analyse, geldt  dat  er 

m instens t ien prognoses gedaan m oeten zijn, in een aantal verschillende 

scenariostudies. Dit  moeten allem aal langeterm ijnprognoses zijn;  dat  wil zeggen dat  

er t ien jaar moet  zit ten tussen het  geprognost iceerde jaar en het  jaar waarin de 

prognose gem aakt  is. 

1 .6  Leesw ij zer  

I n Hoofdstuk 2 komen de behandelde externe factoren (dem ografie en econom ie)  

aan bod. Hoofdstuk 3  behandelt  de indicatoren van de om vang van verkeer en 

vervoer, waaronder autobezit , verkeersom vang en vervoertotalen. Hoofdstuk 4  

behandelt  de effecten van het  verkeer en vervoer:  files, NOx-uitstoot  en 

CO2-uitstoot . Hoofdstuk 5  geeft  de conclusies en discussie weer. 
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Figuur 3  

Bevolking. 

Figuur 4  

Autonom e groei bevolking. 
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2 Externe factoren 

I edere grootschalige verkeer-  en vervoersprognose begint  m et  een set  econom ische 

en demografische uitgangspunten:  een aantal specifieke veronderstellingen over de 

toekom st  die bepalen hoe verkeer en vervoer er in de toekom st  uit  kom en te zien. 

Deze worden m eestal in verschillende scenar io’s weergegeven. De 

veronderstellingen worden over het  algem een niet  door de opstellers van de 

verkeer-  en vervoerprognoses ontwikkeld, m aar komen bij  andere 

toekomstverkennende organisat ies vandaan. Omdat  ze cruciaal zij n voor de 

uiteindelij ke uit kom sten, zijn ze hier wel m eegenom en. 

 

I n dit  hoofdstuk wordt  een aantal demografische (Paragraaf 2.1)  en econom ische 

(Paragraaf 2.2)  uitgangspunten behandeld. 

2 .1  Dem ografie  

Twee verschillende dem ografische indicatoren kom en hier aan bod. I n Paragraaf 

2.1.1 wordt  de om vang van de bevolking behandeld. Paragraaf 2.1.2  beschrij ft  het  

aantal huishoudens in Nederland. 

2.1.1 Bevolking 

Voor de verkeersprognoses zijn CBS-prognoses gebruikt  als invoer. Hier wordt  

gekeken in hoeverre de gegevens, zoals gebruikt  in de verkeersprognoses, 

aansluiten op de daadwerkelij ke bevolkingsgroei ( realisat ie) . De oude 

bevolkingsprognoses zijn redelij k goed te noem en, m et  een lichte neiging tot  

onderschat t ing. 

 

I n 1950 waren er 10 m iljoen Nederlanders (Figuur 3) . Op dat  m om ent  was de 

babyboom  in volle gang. Tussen 1950 en 1970 groeide de bevolking dan ook tot  13 

m ilj oen. I n dat  jaar zien we de eerste integrale verkeersprognoses. De eerste 

voorspellingen uit  dat  j aar (VenW, 1970)  zijn vr ij  ruw te noemen. De prognose gaat  

van 14 m ilj oen inwoners in 1980 en 16 m iljoen in 1990, naar 18 m ilj oen in het  jaar 

2000. Deze voorspellingen van het  CBS zijn gebruikt  door VenW (1970) . 

 

De bevolkingsprognose uit  VenW (1970)  voor 2000 is niet  uitgekom en. De 

onstuim ige bevolkingsgroei in de periode 1945-1970 is m in of meer doorget rokken 

naar de toekom st . Culturele verander ingen (onder andere de seksuele revolut ie en 

de kom st  van de ant iconcept iepil in de jaren 60)  leidden echter tot  een sterke 

afnam e van de bevolkingsgroei, iets wat  deze scenar iom akers niet  hadden voorzien 

(Figuur 4) . 

 

Toen gedurende de jaren 70 de bevolkingsgroei afvlakte, werden ook de 

verschillende scenario’s, gemaakt  in de jaren 70 en 80 steeds voorzicht iger (zie 

figuur 3 en 4) . 
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Figuur 5  

Migrat ie. 

Figuur 6  

Bevolkingsgroei. 
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Misschien werden de scenario’s wel iets te voorzicht ig. De groei van de im migrat ie, 

en daarmee de groei van het  m igrat iesaldo in de jaren 90, bleek last ig te voorzien 

(Figuur 5 en Figuur 6) . I n de jaren 80 verwacht ten VenW (1986)  en RI VM (1988)  

zelfs een kr imp na het  jaar 2000, terwij l uiteindelij k de bevolking na 1945 nooit  

m eer kr im p heeft  gekend. Na 2000 groeide de bevolking m et  25.000 tot  125.000 

inwoners per jaar. De scenario’s die in de jaren 90 voor het  jaar 2010 gem aakt  

werden, varieerden van 14,71 tot  16,4 m iljoen inwoners (RI VM, 1991, RI VM 1993, 

VenW 1993, VenW 1997, CPB 1997) . I nm iddels zijn er 16,49 m iljoen m ensen in 

Nederland, en de groei blij ft  de kom ende jaren naar verwacht ing doorzet ten. Een 

daadwerkelij ke kr imp op nat ionaal niveau wordt  pas op langere term ijn verwacht . 

 

De bevolkingsscenario’s zijn redelij k goed gebleken, vooral die uit  de jaren tacht ig 

en negent ig. De orde van groot te van de geschat te ontwikkeling is goed, en de 

scenario’s wij ken niet  heel ver af van de realisat ie. Het  blij kt  echter last ig om  

culturele om slagen te voorzien. De opkom ende popular iteit  van geboortebeperking 

in de jaren zest ig, is hiervan een voorbeeld. Ook de verschillende 

m igrantenst rom en, en dan vooral de im m igrat iegolf in de jaren negent ig, zijn niet  

voorzien door de prognosem akers. De bevolkingsscenario’s zijn natuurlij k niet  de 

‘core business’ van de verkeersprognoses. Zij  worden enkel gebruikt  om  andere 

cij fers van af te leiden. Maar de bevolkingsom vang vorm t  wel een belangrij ke 

stuwende kracht  voor de verklar ing van de om vang van vooral het  personenvervoer. 

Dat  de bevolkingsom vang in sommige scenario’s enigszins onderschat  lij kt , zien we 

terug in de verkeersprognoses. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

De geschiedenis van de toekom st  

Pagina 20 van 62

 

 

Figuur 7  

Huishoudens. 

Figuur 8  

Typen huishoudens en 

gem iddelde 

huishoudgroot te. 
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2.1.2 Aantal huishoudens 

I n de verschillende scenario’s is rekening gehouden m et  een afnam e van de 

huishoudgroot te (het  aantal personen per huishouden) , m aar de m ate van afnam e 

is vr ijwel alt ij d onderschat  (Figuur 7) . 

 

De gem iddelde huishoudgroot te neemt  sinds 1960 st ructureel af (Figuur 8) . Waren 

er in Nederland in 1960 nog gem iddeld 3,56 personen per huishouden, in 1986 

waren dit  er  2,51 en in 2008 2,24. Mede door deze verandering in huishoudgroot te, 

is het  aantal huishoudens flink toegenom en. I n 1960 waren er 3,17 m iljoen 

huishoudens in Nederland, in 1990 waren dit  er al 6,06 m ilj oen, oftewel bijna 2 

m aal zoveel (Figuur 7) . Behalve van de huishoudgroot te is het  aantal huishoudens 

ook afhankelij k van de bevolkingsomvang, die in dezelfde per iode toenam van 11,4 

tot  14,9 m iljoen inwoners. 

 

I n de scenario’s voor de ontwikkeling van het  aantal huishoudens is rekening 

gehouden met  een afnam e van de huishoudengroot te, m aar de m ate waarin is 

onderschat . De eerste scenario’s van VenW (1970)  en WRR (1977)  onderschat ten 

het  aantal huishoudens in 1990 en 2000 behoorlij k (Figuur 7) . Ook latere scenar io’s 

uit  de jaren 80 en begin jaren 90 onderschat ten de groei van het  aantal 

huishoudens behoorlij k. Alleen twee hogegroeiscenario’s (McKinsey en VenW uit  

1986)  kom en uit  op 6,8 m ilj oen huishoudens in 2000. 

 

Bij  de ontwikkeling van het  aantal huishoudens in Nederland, is er sprake van een 

t rendbreuk over een per iode van circa 22 jaar. Al in het  begin van de 20e eeuw is 

het  aantal personen per huishouden aan het  afnem en, m aar m et  de sterk 

toegenom en welvaart  na 1960 t reedt  een versnelling in die afnam e op. De 

huishoudgroot te neem t  tussen 1964 en 1986 af van 3,5 tot  2,5 personen per 

huishouden, een afnam e van bijna 30% . I n de per iode na 1986 neemt  het  aantal 

personen per huishouden verder af, m aar de afname gaat  langzam er. Dat  de 

huishoudgroot te afnam , was de scenariomakers bekend. Dat  de afnam e zou gaan 

versnellen gedurende circa 22 jaar, hebben de scenariom akers echter niet  voorzien. 

 

Huishoudgroot te heeft  een sterke invloed op de mobiliteit somvang. Misschien nog 

belangrij ker is dat  de verandering in huishoudgroot te sym bool staat  voor een 

bredere culturele om slag. Vanaf eind jaren zest ig wordt  de m aatschappij  vr ijer, 

m aar ook intensiever ( ‘druk, druk, druk’)  en m eer individualist isch. Harm s (2008)  

wij st  erop dat  onder andere intensiver ing en individualism e belangrij ke stuwende 

krachten zij n van m eer autogebruik. Meer individualisme resulteert  in m eer 

scheidingen, het  later kr ij gen van kinderen en – ook door de vergrij zing – een 

toenam e van het  aantal alleenstaanden. 
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Olieprijs 

I n deze evaluat ie is ook get racht  te kij ken naar scenario’s voor oliepr ij zen. De 

studies hanteren indicatoren die onderling niet  goed zijn te vergelij ken. Som m ige 

scenario’s voorspellen alleen de prij sontwikkeling van Brent -olie, andere voorspellen 

de prij zen van diesel en benzine aan de pom p, al dan niet  inclusief accijns, en weer 

andere scenario’s voorspellen alleen de jaarlij kse prij sst ij ging voor verschillende 

perioden. 

 

Doordat  de indicatoren onderling m oeilij k zij n te vergelij ken, kunnen de 

olieprij zenscenario’s niet  op dezelfde manier worden geanalyseerd als andere 

scenario’s. We zien wel dat  in alle geëvalueerde studies in business as usual zeer 

gem at igde of zelfs geen brandstofpr ij sst ijgingen zijn verondersteld voor de periode 

tot  2010. Zo wordt  in VenW (1997)  in het  scenario Divided Europe uitgegaan van 

reëel constante brandstofpr ij zen voor de periode 1996-2020. I n het  scenario 

European Coordinat ion veronderstelt  men een reële groei van 4%  en in Global 

Com pet it ion 19% . 

 

I n werkelij kheid zijn de oliepr ij zen lange t ijd redelij k constant  geweest , m et  een 

sterke st ij ging vanaf 2005 (van ruwweg 20 dollar per vat  naar 45 tot  55 dollar  per 

vat  in m ei 2009, gecorr igeerd voor inflat ie)  (Groot  en Van Mourik, 2008) . Ongeveer 

tweederde van de pompprij s wordt  bepaald door belast ingen. Om dat  die in de 

afgelopen vij ft ien jaar niet  sterk zij n gestegen, zijn de reële brandstofpr ij sst ijgingen 

aan de pom p in de afgelopen vij ft ien jaar inderdaad gem at igd te noem en. De 

scenario’s voorzagen deze m at ige prij sst ijging dus redelij k adequaat . 

 

 

Figuur 9  

Econom ische groei. 
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2 .2  Econom ie 

I n het  econom ische deel komen 2 indicatoren aan bod:  econom ische groei 

(Paragraaf 2.2.1)  en werkgelegenheid (Paragraaf 2.2.2) . 

2.2.1 Econom ische groei 

De veronderstellingen over de econom ische groei waren in het  verleden vrij  divers 

(Figuur 9) . De scenario’s voor de lange term ijn variëren van gem iddeld 4,5 tot  1,5%  

per jaar. I n de loop der t ij d zijn de scenario’s van econom ische groei steeds lager 

geworden. 

 

Dat  er een steeds lagere econom ische groei wordt  verwacht , is goed te verklaren 

aan de hand van de historische ontwikkeling van de econom ische groei. Die laat  

voor de periode 1950-1959 gem iddeld 4,2%  groei per jaar zien en voor 1960-1969 

5,5% . Het  scenar io van VenW uit  1970 voorspelt  dan ook een groei van 4,2%  tot  

4,6%  voor de periode tot  2010, m in of m eer in lij n m et  de ervaringen de jaren 

daarvoor. I n 1977, na de oliecrisis, voorspelde de WRR een veel gem at igder 

econom ische groei (WRR, 1977) , met  3%  in het  hogegroeiscenario en ‘m inder dan 

3% ’ in het  lagegroeiscenario tot  2000. Ondanks de geringe groei in de periode tot  

1986, kwam VenW in dat  jaar met  omgevingsscenario’s verkeer en vervoer tot  

2020, waarin een econom ische groei werd verondersteld van gem iddeld 4,5, 3,5 en 

1,5%  per jaar. Peeters (1988)  houdt  het  in zijn referent iescenario op 2,5%  en het  

RI VM kom t  in 1991 m et  2,6%  tot  2020. I n 1993 kom en het  RI VM en VenW m et  

scenario’s m et  1,5%  tot  2,8%  groei gem iddeld per jaar tot  2020. Voor de hele 

periode tot  2030 houdt  VenW (1997)  CPB-scenario’s van 2,7%  (ER)  en 3,3%  (GC)  

groei aan. Het  RI VM (2000)  doet  hetzelfde voor de periode tot  2040. Voor de 

periode tot  2030 houdt  VenW ook een scenario Divided Europe aan van 1,5% . 

 

I n de per iode tussen 1970 en 2007 bedroeg de werkelij ke gem iddelde econom ische 

groei circa 2,8%  per jaar. Een aantal scenario’s ligt  dicht  bij  de werkelij kheid:  het  

hogegroeiscenario van de WRR uit  1977, het  referent iescenario van Peeters uit  1988 

en de European Renaissance-scenario’s van het  RI VM en VenW uit  1993. De 

ram ingen van de econom ische groei uit  deze scenario’s, verschillen m et  m inder dan 

0,26%  m et  het  langeterm ijngem iddelde in de voorspelde perioden. 

 

I n deze evaluat ie van prognoses is vooral gekeken naar langeterm ijnverwacht ingen, 

dat  wil zeggen:  toekom stverkenningen voor 10 jaar ná de publicat ie. Bij  scenar io’s 

van econom ische groei gaat  voorspellen over langer dan 10 jaar juist  niet  alt ijd even 

goed. De scenario’s voorspellen de eerste 10 jaar redelij k accuraat , terwij l de jaren 

daarop m inder goed sam envallen m et  de voorspellingen. Sterker nog, door de 

econom ische cycli vallen j uist  de ‘oude’ hoge en lage econom ische scenar io’s (meer 

dan 3,5%  gem iddeld per jaar;  m inder dan 2%  per jaar)  vaak verkeerd uit ,  als die 

over een lange per iode worden doorget rokken. De econom ische groei is een 

belangrij ke indicator voor verkeer en vervoer (vooral voor goederenvervoer) . 

Daarom zou deze ‘bias’ een belangrij ke rol kunnen spelen bij  het  schat ten van 

toekom st ige verkeersom vang. I n Hoofdstuk 5 (discussie en conclusie)  wordt  op deze 

‘bias’ teruggekomen en, m isschien verassend, er juist  voor gepleit  om  toch uit  te 

gaan van een relat ief laag en hoog econom isch groeipad. 
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Sectoren in de econom ie 

Naast  de totale om vang van de econom ie is het  voor de omvang van vooral het  

goederenvervoer ook belangrij k eventuele sectorverschuivingen in de econom ie 

goed te prognost iceren. I m mers, als de dienstensector steeds belangrij ker wordt  

voor de groei van de econom ie, dan kan de totale econom ie wel sterk groeien, maar 

het  goederenvervoer zal relat ief m inder sterk groeien (KiM, 2007) . De 

dienstensector heeft  namelij k relat ief weinig behoefte aan aanvoer en afvoer  van 

goederen om  te funct ioneren. Dit  fenom een van ‘verdienstelij king van de econom ie’ 

is in de afgelopen decennia daadwerkelij k opget reden. De scenar io’s uit  de jaren 

zevent ig hebben de verdienstelij king van de econom ie gem ist . I n de latere 

scenario’s wordt  dit  fenom een veel beter in de scenar io’s m eegenom en. 

 

 

 

 

Figuur 1 0  

Werkgelegenheid. 
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2.2.2 Werkgelegenheid 

I n het  algem een is in de scenar io’s de groei van de werkgelegenheid onderschat . De 

relat ief sterke groei van de werkgelegenheid – voor een deel deelt ij dbanen – is een 

belangrij ke stuwende kracht  geweest  van de groei van het  woon-werkverkeer m et  

zowel het  openbaar vervoer als de auto. 

 

I n de scenario’s is op verschillende m anieren m et  werkgelegenheid om gegaan. I n 

sommige scenario’s wordt  de econom ie sectoraal opgedeeld, waarna er vanuit  de 

werkgelegenheidsontwikkeling in deze sectoren wordt  gekeken naar de effecten op 

het  verkeer. I n andere gevallen wordt  er op regionaal niveau gekeken hoe de 

werkgelegenheid zich ontwikkelt ,  om  die ontwikkeling vervolgens te koppelen aan 

m obiliteitsontwikkelingen. Ook binnen deze twee methoden wordt  op verschillende 

m anieren te werk gegaan en kent  m en andere sectorale of regionale indelingen. Er 

is in dit  onderzoek dan ook voor gekozen om  alleen de totale, landelij ke 

werkgelegenheid te beschouwen. 

 

De totale werkgelegenheid heeft  zich op een bij zondere wij ze ontwikkeld. I n de 

jaren 1970-1985 is het  aantal banen vrijwel constant  gebleven, rond de 5 m iljoen 

(Figuur 10) . I n de periode 1985-2007 is het  aantal banen gegroeid tot  6,75 m ilj oen, 

een groei van circa 1,4%  per jaar. Deze groei is vooral op het  conto te schrij ven van 

toegenom en arbeidspart icipat ie;  het  aantal werkenden als percentage van de 

bevolking van 15-64 jaar steeg bij zonder sterk (De Beer, 2001) . Vooral vrouwen 

zijn in deze periode m eer gaan werken. Tegelij kert ij d zijn oudere werknem ers 

( tussen de 50 en 65 jaar)  de laatste jaren steeds langer blij ven werken. 

 

De scenario’s van de WRR uit  1977 voorspellen de werkgelegenheid in 1990 

behoorlij k goed (Figuur 10) . De scenario’s voor het  jaar 2000 zijn m et  5,5 en 5,1 

m ilj oen banen echter te laag:  het  werden er uiteindelij k m eer dan 6,5 m iljoen. 

McKinsey (1986)  heeft  dr ie scenario’s gem aakt  voor 2000, m et  van hoog naar laag 

6,0, 5,5 en 4,5 m iljoen banen. Het  RI VM kom t  in 1991 met  een verwacht ing dat  het  

aantal banen in 2010 op 5,8 m iljoen ligt , terwij l het  aantal banen in 2007 al op 6,8 

m ilj oen ligt . Ook deze scenar io’s bevat ten dus een onderschat t ing van de groei. I n 

1997 kom en het  VenW en het  CPB met  andere scenario’s voor 2010, 

gebruikm akend van de dan bekende groeicij fers uit  de jaren 90. Ook in deze studies 

is de groeiende arbeidspart icipat ie, net  als het  aantal concrete banen dat  daarbij  

hoort , niet  goed voorzien. 
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Verbetering autobezitprognoses 

De scenario’s voor het  autobezit  uit  de jaren tacht ig en negent ig, lij ken beter dan 

die uit  de jaren zevent ig. Er zijn twee hoofdredenen voor de verbeter ing in het  

maken van prognoses. De eerste is dat  de jaren zevent ig een cultureel turbulente 

periode waren. Het  is waarschijnlij k last iger om prognoses te maken in een 

turbulente periode dan in een rust ige, m eer stabiele t ij d. 

 

I n de jaren zevent ig nam  het  aantal geboorten plotseling sterk af. Ook was er 

relat ief veel turbulent ie door invloedrij ke m ilieustudies die in die periode 

verschenen, zoals de Club van Rome-studie Grenzen aan de groei (Meadows et  al.,  

1972) . Dergelij ke dreigende analyses werden door delen van de bevolking en van de 

onderzoekswereld omarmd. Somm ige opstellers van prognoses werden daardoor 

verleid om  in de lage scenario’s uit  te gaan van econom ische nulgroei op term ijn. Of 

ze nam en aan dat  potent iële autokopers op term ijn autonoom hun gedrag zouden 

veranderen, om dat  ze de m aatschappelij ke nadelen van hun keuzen zouden gaan 

inzien. De tweede reden voor verbeter ing van de prognoses in de jaren tacht ig en 

negent ig, is de toegenom en kennis over de determ inanten van autobezit  en over 

econom et rische modeller ing. Bovendien waren er sinds eind jaren zevent ig ook nog 

eens grote doorbraken in het  com putergebruik. Daardoor konden relat ief 

ingewikkelde m odellen en spreadsheets snel en op gewone pc’s worden gebouwd en 

gedraaid. 

Figuur 1 1  

Personenautobezit . 
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3 Verkeer en vervoer 

I n dit  hoofdstuk wordt  een aantal prognoses van indicatoren van de om vang van 

verkeer en vervoer geanalyseerd. 

3 .1  Personenauto 

3.1.1 Autobezit  

De prognoses van autobezit  uit  de jaren zevent ig zaten er nog wel eens naast . De 

prognoses uit  de jaren tacht ig en negent ig lij ken beter (Figuur 11) . Het  aantal auto’s 

in Nederland kent  een bij zonder constante groei sinds 1960;  alle veranderingen in 

de bevolkingsgroei, econom ische cycli, congest ieontwikkelingen en 

brandstofprij sveranderingen ten spij t . De groei van het  autobezit  lij kt  bijna een 

natuurwet , in plaats van een variabele die afhankelij k is van aller lei stuwende 

krachten. De scenario-ontwikkelaars hadden dit  lang niet  allem aal verwacht . 

 

I n de lage prognoses van Hupkes (1977)  en de WRR (1977)  is het  autobezit  in het  

jaar 2000 sterk onderschat . Bij  de lagegroeiprognoses van de WRR ging m en uit  van 

een zeer groot  huurautogebruik in 2000, onder andere vanwege een verwachte 

stagnat ie van de inkomens. Maar liefst  57%  van de 6,1 m ilj oen autogebruikers in 

2000, zou gebruikm aken van een huurauto en geen eigen auto bezit ten. I n een 

terugblik op de prognose gebaseerd op het  lagegroeiscenario van de WRR m oesten 

Van Gent  en Rietveld (2004) , in alle beslotenheid, vooral over deze veronderstelling 

schateren. En gelij k hadden. Toch is het  ook wel een knappe veronderstelling 

gebleken:  de WRR verwacht te in het  lage scenario im m ers ‘dat  het  

huurautosysteem  geleidelij k zal uitgroeien totdat  aan het  eind van de eeuw normaal 

is dat  er binnen loop-  of fietsafstand – in winkelcent ra, bij  benzinestat ions en 

garages – huurauto’s beschikbaar staan’. Alleen is het  huurautogebruik (nu 

deelautogebruik genoem d) een heel kleine nichem arkt  gebleken ( in 2006 slechts 

circa 800 deelauto’s;  Eerdm ans et  al.,  2006) . 

 

I n zijn lage scenario voor 2000, prognost iceerde Hupkes (1977)  een te bescheiden 

autobezit . Hij  veronderstelde in dit  scenario dat  men genuanceerd zou gaan denken 

over het  ‘r ij ij zer ’, zoals Hupkes de auto aanduidde. Er zou bereidheid ontstaan om  

ook de nadelen en r isico’s van auto’s onder ogen te zien, wat  het  autobezit  flink zou 

remmen. VenW (1970)  heeft  het  autobezit  daarentegen sterk overschat  voor 1980, 

1990 en 2000. De hoge inschat t ing van de bevolkingsgroei speelt  hierbij  

ongetwij feld een belangrij ke rol (zie Paragraaf 2.1) . I n 2010 zit ten de 

scenarioresultaten dichter bij  elkaar dan in 2000 (Figuur 11) , en lij kt  de spreiding 

niet  slecht . De enige uitschieter in 2010 is de hoge schat t ing van 9 m ilj oen auto’s 

van Van den Broecke (1987) . I n een latere aanpassing kwam Van den Broecke tot  

een schat t ing van 7 tot  8,4 m iljoen in 2010. Deze herziene schat t ing kwam  doordat  

Van den Broecke stelde dat  in grote steden het  r ij bewij sbezit  lager is;  hij  ging ervan 

uit  dat  vrouwen en ouderen m inder behoefte zouden kr ijgen aan zelfstandig 

autogebruik door de nabijheid van voorzieningen en de aanwezigheid van het  

openbaar vervoer. Voor jongeren zijn parkeerproblem en, andere uitgavenpat ronen 

en de hoge kosten voor autogebruik in steden, aanleiding voor een lager 

r ijbewij sbezit  in de grote stad. Hierdoor neemt  ook het  autobezit  en -gebruik onder 

deze groepen af, zo veronderstelde Van den Broecke (1987) . 
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Figuur 1 2  

Personenautogebruik. 
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3.1.2 Personenautogebruik 

I n Figuur 12 zien we dat  in de prognoses de neiging bestaat  het  

personenautogebruik te onderschat ten. Dat  is niet  zo gek, als wordt  bedacht  dat  

belangrij ke stuwende krachten van autogebruik zoals bevolkingsomvang, 

werkgelegenheid, huishoudgroot te (als sym bool voor cultuurom slag)  en autobezit  al 

enigszins onderschat  bleken, zie Hoofdstuk 2 en Paragraaf 3.1.1 . Het  Cent raal 

Bureau voor de Stat ist iek heeft  twee verschillende soorten gerealiseerde cij fers van 

autogebruik. Beide reeksen zijn opgenom en in Figuur 12.  De eerste, CBS 1, is het  

aantal reizigerskilom eters voor bestuurders van auto’s. De tweede reeks, CBS 2, is 

het  totale kilomet rage van personenauto’s. 

 

Van de twee prognoses van de WRR (1977) , A en B, is de prognose op basis van het  

hogegroeiscenario (A)  uitgekom en in het  jaar 2000. Hetzelfde geldt  voor Hupkes 

(1977) , die in hetzelfde jaar twee prognoses voor 2000 had gem aakt . De 

veronderstellingen uit  zijn hoge prognose zijn grotendeels uitgekom en. De lage 

prognose helem aal niet . De lage prognose van Hupkes onderscheidt  zich onder 

andere door de volgende veronderstellingen:  

• Er zou een ‘st ijgende inkom ensoverdracht  aan het  onontwikkelde deel 

van de wereld’ plaatsvinden. 

• De collect ieve sector zou sneller  groeien dan de door gezinnen te 

besteden inkom ens. 

• De inkomensverschillen zouden door beleid afnemen. 

• Binnenstedelij k zou er sterk gerenoveerd worden, waarm ee de grote 

steden en groeikernen in bevolking toe zouden nemen. 

• Openbaar vervoer zou financieel worden afgedekt  door de overheid. 

• Telecommunicat ie zou de ‘statusrol van de ( tweede)  auto’ vervangen. 

• Nieuwe wegen zouden in congest iegebieden slechts m ondjesm aat  

worden aangelegd. 

Er zij n inderdaad relat ief weinig wegen gebouwd, zeker ten opzichte van het  

toegenom en aantal autokilom eters. Dat  verhult  echter niet  dat  vr ijwel alle andere 

veronderstellingen die aan zijn prognose ten grondslag liggen, niet  of nauwelij ks 

uitgekom en zijn. 

 

Het  RI VM (1988)  zit  erg goed m et  de prognose voor het  personenautogebruik in het  

jaar 2000. McKinsey (1986)  zit  m et  de hoogste prognose in de buurt  van de 

realisat ie in 2000. De RI VM-prognose (1993)  voor het  jaar 2005, is een 

onderschat t ing. Ook VenW (1993)  zat  m et  de prognose van 70 tot  88 m ilj ard 

autokilom eters behoorlij k laag. I nteressant  is dat  dit  deels verklaard kan worden, 

doordat  beide studies in hun prognoses op basis van business as usual-scenario 

uitgingen van verwachte beleidsmaat regelen. De hier veronderstelde uitbreiding van 

het  betaald parkeren en een verhoging van de parkeertar ieven, zijn ook 

daadwerkelij k uitgekomen. Beide studies veronderstelden ook de invoering van 

‘spitstoeslag’ of ‘spitsbijdrage’ (voor loper van de termen rekeningrij den, 

kilom eterheffing en kilom eterprij s) , zoals toen het  beleidsvoornem en was. Tot  op de 

dag van vandaag is de invoering echter niet  gerealiseerd. Deze m aat regel zou de 

groei van het  verkeer m oeten rem men, en het  niveau tot  2010 redelij k constant  

houden. Hier blij kt  wel uit  dat  het  niet  eenvoudig is om  zuivere business as usual-  of 

referent iescenario’s te definiëren. Beleidsvoornem ens kunnen hard lij ken op het  

moment  dat  de prognoses worden gem aakt , m aar nadien weer van status 

veranderen. 
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Figuur 1 3  

Reizigerskilom eters 

openbaar vervoer. 

Figuur 1 4  

Reizigerskilom eters ov-

studentenkaart  stads-  en 

st reekvervoer. 



 

 

De geschiedenis van de toekom st  

Pagina 31 van 62

3 .2  Openbaar vervoer 

Het  gebruik van het  openbaar vervoer blij kt  last ig te prognost iceren. 

 

I n Paragraaf 3.2.1 zullen eerst  prognoses van het  totale openbaar vervoergebruik 

worden besproken. Vervolgens zal er in Paragraaf 3.2.2 en Paragraaf 3.2.3  gefocust  

worden op t reinvervoer en stads-  en st reekvervoer. 

3.2.1 Reizigerskilometers openbaar vervoer 

Er zijn verschillende methoden om het  daadwerkelij ke gebruik van openbaar 

vervoer te regist reren. Deze m ethoden kunnen elkaar som s tegenspreken. I n Figuur 

13 zij n dr ie verschillende realisat iereeksen te zien. De eerste reeks, CBS 1, is 

gebaseerd op de cij fers van het  Mobiliteit sonderzoek Nederland (MON) . De tweede 

reeks, CBS 2, is gebaseerd op oude gegevens, onder andere van de vervoerders. 

Deze reeks loopt  door tot  1950. De laatste reeks (KiM)  is gebaseerd op de cij fers 

van de NS en het  onderzoek WROOV (Werkgroep Reizigers Om vang en Om vang 

Verkopen) . De NS heeft  de beschikking over kaartverkoopcij fers van de meeste 

t reinreizen. De cij fers zijn aangevuld m et  t reinreizen die niet  met  de NS zijn 

gem aakt . De WROOV-cij fers zijn gebaseerd op de verkoopcij fers van de nat ionale 

st r ippenkaart . Deze cij fers tezamen zouden de m eest  bet rouwbare 

reizigerskilom etercij fers m oeten zijn. 

 

Het  algem ene beeld van openbaar vervoer is dat  het  daadwerkelij ke gebruik, 

gem eten in reizigerskilom eters van 1950 tot  1990, constant  is (Figuur 13) . I n 1991 

wordt  de ov-studentenkaart  (SOV)  ingevoerd. Dit  is duidelij k te zien in de cij fers, 

met  een behoorlij ke toenam e van het  gebruik van openbaar vervoer in dat  jaar. Na 

int roduct ie van de SOV legden studenten ongeveer 4,7 m ilj ard ov-

reizigerskilom eters per jaar m eer af (afgeleid uit  Kernteam  evaluat ie SVV, 1993) . 

Later in de jaren negent ig is de formule van de kaart  gewij zigd om  overconsumpt ie 

en funvervoer  t erug te dringen. De kaart  werd gesplitst  in een weekkaart  en een 

weekendkaart . Het  ov-gebruik van studenten is tussen 1991 en 2006 daardoor m et  

circa 2 m iljard reizigerskilom eters teruggelopen (Savelberg et  al., 2007) . 

 

I n de prognoses voor het  jaar 2000 van Hupkes (1977)  en McKinsey (1986) , is te 

zien dat  deze ingreep van de overheid niet  is voorzien. Dit  is duidelij k te zien in hun 

veel te lage prognoses voor 2000. McKinsey en Hupkes konden dest ij ds echter 

onmogelij k weten dat  de overheid de SOV zou int roduceren, met  een zeer sterke 

groei van het  t reingebruik tot  gevolg. Figuur 14 illust reert  dat . Dit  voorbeeld laat  

zien dat  ov-gebruik over langere perioden last ig is te prognost iceren;  de rol van de 

overheid op langere term ijn is nauwelij ks in te schat ten, terwij l j uist  bij  het  

openbaar vervoer de rol van de overheid groot  is. De prognoses uit  de jaren ná 

invoering van de SOV, lij ken dan ook correcter te zij n, doordat  daar geen sprake 

was van een dergelij ke overheidsingreep tussen voorspelling en realisat ie. Dit  

voorbeeld laat  ook zien dat  het  last ig is om  t rendbreuken in het  algem een te 

signaleren. Ook in de huidige prognoses zullen grote discrepant ies met  de 

werkelij kheid opt reden bij  nieuwe overheidsingrepen en andere t rendbreuken. 
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Figuur 1 5  

Treinreizigerskilometers. 

Figuur 1 6  

Stads-  en st reekvervoer. 
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Het  CPB (1997)  komt  met  een wel zeer sterke groei in zij n prognoses voor 2010 en 

– in m indere m ate – 2020. Een reden voor hun hoge absolute verwacht ing in 2010 

en 2020, is echter dat  hun basisjaar (1995)  een relat ief hoge waarde kende:  24,6 

m ilj ard reizigerskilom eters m et  het  ov. Waarom  deze hoge basiswaarde werd 

gehanteerd in de oude CPB-studie, is niet  duidelij k. Uitgaande van de relat ief hoge 

uitgangswaarde, was hun geprognost iceerde groei bescheidener dan zoals het  nu 

lij kt  in Figuur 13.  

3.2.2 Treinvervoer 

Het  t reingebruik, uitgedrukt  in reizigerskilom eters, laat  tussen 1970 en 1990 een 

lichte groei zien (Figuur 15) . Deze realisat ie laat  duidelij k zien dat  de invoering van 

de SOV (ov-studentenkaart )  in 1991 het  beeld heeft  doen kantelen. Duidelij k is het  

jaar van invoering te zien, evenals de afname na de aanpassingen van de SOV. 

Ontwikkelingen in bevolkingsgroei, werkgelegenheid, koopkracht , 

tar iefontwikkelingen, kwaliteit  van de t reinreis, files:  al deze determ inanten 

verklaren in een ingewikkeld samenspel de uiteindelij ke ontwikkeling van het  

t reingebruik (Savelberg et  al.,  2007) . 

3.2.3 Stads-  en st reekvervoer 

Het  gebruik van stads-  en st reekvervoer is redelij k goed geprognost iceerd (Figuur 

16) . De prognoses na de jaren zevent ig kunnen we grofweg indelen in twee 

groepen. Enerzijds zijn er de voorspellingen van VenW uit  1993 en het  NEI  uit  1995, 

die m in of meer een gelij kblij vend aantal reizigerskilom eters voorspellen voor 2010:  

dat  lij kt  niet  zo slecht . Anderzijds is er de prognose van het  CPB (1997)  dat  voor 

2010 een niveau van 9 m ilj ard reizigerskilom eters voorspelt  en voor 2020 tussen de 

8 en 9 m iljard. Maar ook hier ging de CPB-studie uit  van een hoge basiswaarde:  die 

van reeks CBS-2. Het  CPB ging uit  van een mat ige groei van tussen de 0,5 en 1%  

per jaar vanaf 1995. Toch heeft  het  er de schijn van dat  er, afgezien van het  effect  

van de SOV, geen enkele groei m eer is in het  stads-  en st reekvervoer, sinds er 

m et ingen gedaan worden is het  constant  gebleven. 
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Figuur 1 7  

Goederenvervoer over de 

weg. 
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3 .3  Goederenvervoer over de w eg 

Voor wegt ransport  zijn dr ie indicatoren geanalyseerd:  hoeveelheid vervoerd gewicht  

( in tonnen)  in Paragraaf 3.3.1 ,  vrachtvoertuiggebruik ( in voertuigkilometers)  in 

Paragraaf 3.3.2 en bestelautogebruik ( in voertuigkilometers)  in Paragraaf 3.3.3 .  

3.3.1 Wegt ransport  

Prognoses van wegt ransport  ( in vervoerd gewicht )  uit  de jaren tacht ig en negent ig 

zijn redelij k goed. Er lij kt  een neiging tot  lichte overschat t ing te zij n, m aar de 

prognoses lij ken het  beleid niet  op het  verkeerde been te hebben gezet . 

 

Er zij n veel prognoses gem aakt  voor het  aantal vervoerde tonnen goederen over de 

weg (Figuur 17) . Om  de prognoses adequaat  te vergelij ken m et  de realisat ie, zijn 

zowel de wegt ransportcij fers m et  als zonder bestelauto’s en t ransito m eegenom en. 

De auteurs van de vroegere prognoses geven in de m eeste gevallen geen 

duidelij kheid of zij  deze aspecten m eenem en in hun prognoses van vervoerd 

gewicht  over de weg, m aar waarschijnlij k gebeurde dit  over het  algem een niet . 

 

VenW (1970)  en de WRR (1977A&B)  m aakten de eerste prognoses voor 1990 en 

2000. De prognoses VenW 1970 en WRR 1977A zaten redelij k goed. VenW stelt  ook 

nog dat  grote voorzicht igheid bet racht  dient  te worden, omdat  er sprake is van een 

grote m ate van onbet rouwbaarheid. De goede prognose van VenW is des te 

opvallender, omdat  Verkeer en Waterstaat  er in 1970 nog vanuit  ging dat  het  

wegenplan uit  1968 in 1985 afgerond zou zijn. Dit  plan bevat  veel wegen die we 

alleen kennen als histor ische project ies, zoals de A3, het  noordelij ke deel van de 

A16 en de A43 (Mom & Filarski, 2008) . Ook ging deze prognosestudie uit  van 

relat ief hoge econom ische groei en weinig verdienstelij king van de econom ie. Dat  

deze prognosestudie goed uitgevallen is, lij kt  dus eigenlij k m eer geluk dan wij sheid. 

De prognose op basis van het  lagegroeiscenario van de WRR (B)  is niet  uitgekom en, 

vooral doordat  de groei van de buitenlandse handel veel lager ingeschat  werd dan 

de werkelij kheid. Ook de door WRR verwachte lagere econom ische groei in ‘B’, zou 

de groei van het  vrachtvervoer dem pen. Ook de WRR ging uit  van een constante 

aanleg van snelwegen tot  het  jaar 2000. 

 

De prognoses die na de jaren zevent ig gem aakt  zij n, zij n nog niet  gerealiseerd. Wel 

lij kt  het  dat  deze prognoses redelij k goed zijn. Er is wel sprake van divergent ie en er 

lij kt  een neiging tot  lichte overschat t ing, maar de prognoses lij ken het  beleid niet  op 

het  verkeerde been te hebben gezet . Het  gaat  om  de prognoses van vooral VenW en 

NEA, die gebaseerd zijn op scenario’s m et  illustere nam en als ‘Global Shift ’ (GS)  

‘Balanced Growth’ (BG)  en ‘European Renaissance’ (ER)  en de latere scenario’s 

‘Divided Europe’ (DE) , ‘European Coordinat ion’ (EC)  en ‘Global Com pet it ion’ (GC). 
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Figuur 1 9   

Gebruik bestelauto’s. 

Figuur 1 8  

Gebruik  vrachtvoertuigen. 
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3.3.2 Gebruik vrachtvoertuigen 

Het  gebruik van vrachtvoertuigen is in de verschillende prognoses sterk overschat . 

I n de periode 1980 tot  2006 is het  aantal kilom eters dat  afgelegd is door 

vrachtvoertuigen in Nederland, gestaag toegenom en (Figuur 18) . Op zichzelf is deze 

groei niet  zo bij zonder;  wat  wel bij zonder is, is dat  de verwachte groei in de 

prognoses in het  algem een veel groter was. Het  RI VM kom t  in 1988 weliswaar nog 

m et  een schat t ing voor 2000 die een m ilj ard kilom eter lager was dan de realisat ie. 

Alle daaropvolgende prognoses (RI VM 1991, 1993, 2000 en VenW 1993)  hebben de 

groei van vrachtvoertuigenkilometers waarschijnlij k sterk overschat . 

 

Een belangrij ke oorzaak is dat  logist ieke ontwikkelingen niet  goed zijn ingeschat . De 

gedachte was een toenam e van het  aantal afgelegde kilom eters 

(afstandsver lenging)  en een verschuiving naar relat ief meer m iddelgrote 

vrachtwagens vanwege logist ieke concepten zoals ‘j ust  in t im e’.  Afstandsverlenging 

is weliswaar opget reden, maar voor binnenlandse kilometers m inder sterk dan 

gedacht  (KiM, 2007) . Daarnaast  is juist  een veel sterkere verschuiving dan verwacht  

opget reden naar het  gebruik van grote vrachtwagens. Deze grote vrachtwagens 

( t rekkers m et  opleggers)  kunnen m eer tonnen per gereden kilom eter vervoeren. 

Deze verschuiving verklaart , in samenhang met  verbetering van de 

beladingsgraden, waarom  de groei in vervoerd gewicht  ( tonnen)  veel sterker is dan 

de groei in kilom eters. De m iddelgrote of kleinere vrachtauto is m inder populair  

geworden dan gedacht :  de bestelauto daarentegen is zeer populair  geworden. De 

volgende paragraaf gaat  daar dieper op in. 

3.3.3 Gebruik bestelauto’s 

I n de per iode na 1985 is een enorme toename van het  gebruik van bestelauto’s 

opget reden ( figuur 19) :  een verdubbeling tussen 1985 en 1993, en nog een 

verdubbeling tussen 1993 en 2003. Geen van de prognoses heeft  dit  goed voorzien. 

 

Voor een deel kom t  de toegenom en popular iteit  door toenam e in privégebruik van 

bestelauto’s (grij s kenteken) . Door belast ingaanpassingen is het  vanaf 2005 m inder 

aant rekkelij k geworden om  bestelauto’s voor pr ivédoeleinden te gebruiken. Ook 

veranderingen in de econom ie spelen een rol;  er zijn steeds m eer kleine 

dienstverlenende bedrij fj es, die vaak gebruik maken van bestelauto’s (Hoen et  al., 

2006) . Ook de toename van de populariteit  van logist ieke concepten zoals j ust  in 

t ime heeft  het  bestelautogebruik gest im uleerd. Ook de interneteconom ie speelt  een 

belangrij ke rol, doordat  er door aankopen via internet  steeds meer kleine pakket ten 

op individuele adressen, door verschillende postaanbieders geleverd worden. 

 

Deze logist ieke en econom ische veranderingen zijn door geen van de brede 

verkeersprognoses goed voorspeld. I n 1988 verwacht te het  RI VM dat  er in 2000 

slechts 6 m iljard kilom eters afgelegd zouden worden door bestelauto’s en 7 m iljard 

in 2010. I n 2000 waren dit  echter al bijna 17 m ilj ard afgelegde kilom eters, een 

aantal dat  daarna alleen m aar is toegenom en. Ook in 1991 kwam  het  RI VM in een 

prognose niet  verder dan 7,7 m ilj ard, terwij l het  aantal afgelegde kilom eters in dat  

jaar al 7,8 m iljard bedroeg. Pas in 1993 prognost iceerde Verkeer en Waterstaat  een 

groei tot  2010 tot  11,75 tot  12,86 m iljard kilom eters. Er ligt  ook een gebrek aan 

data ten grondslag aan de m oeizam e prognoses van bestelautogebruik. Bestelauto’s 

vallen vaak tussen goederenvervoer en personenvervoer in, waardoor in veel 

verkeersm odellen bestelauto’s slechts grof kunnen worden gem odelleerd. 
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Belang van beleidsveronderstellingen 

Het  is belangrij k dat  de scenariom aker uitermate duidelij k is over wat  hij  of zij  heeft  

verondersteld over het  meegenom en overheidsbeleid in de prognoses. Het  is 

im m ers alt ij d enigszins om st reden wat  vastgesteld beleid is. Door duidelij k te zijn 

over het  wel of niet  m eegenom en overheidsbeleid, wordt  voorkom en dat  

m isverstanden gaan ontstaan. Een m isverstand kan bij voorbeeld zij n dat  effecten 

van ‘nieuw’ beleid ten opzichte van bepaalde referent iescenar io’s worden berekend, 

terwij l in die bewuste referent iescenario’s dit  nieuwe beleid al im pliciet  is 

meegenomen. Zo ontstaan dubbeltellingen. Bij  het  bestuderen van de 42 prognoses 

is het  opvallend dat  ze vaak zeer t ransparant  zij n op het  vlak van verondersteld 

overheidsbeleid. Deze t ransparant ie is te beschouwen als een zeer te koesteren 

prakt ij k. 

 

 

Figuur 2 0  

Goederenvervoer per spoor. 
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3 .4  Goederenvervoer per spoor 

 

Zowel de lange periode met  weinig groei van goederenvervoer per spoor tussen 

1970 en 1995, als de bloei van het  railvervoer na 1995, is in grote lij nen niet  goed 

geprognost iceerd in de oude studies. Er zijn twee uitzonderingen (zie Figuur 20) . 

 

I n 1963 werd 31 m ilj oen ton goederen door Nederland per t rein vervoerd. Daarna is 

het  vervoerde gewicht  gedaald, m et  in 1977 en 1993 dieptepunten van 

respect ievelij k 16 en 17 m ilj oen ton vervoerd gewicht . Sinds dit  laatste dieptepunt , 

in 1993, groeit  het  spoorgoederenvervoer sterk. De groei sinds 1995 is onder 

andere te verklaren door de liberalisat ie van het  spoorvervoer. Verschillende nieuwe 

aanbieders hebben de Nederlandse m arkt  bet reden. Door de m arkt liberalisat ie is er 

een kwaliteitsverbeter ing en een product iviteit sverbetering op gang gekomen, die 

samen met  schaalvergrot ing geleid hebben tot  kostendalingen (Francke et  al. , 

2007) . 

 

I n 1970 ging VenW nog uit  van een groei tot  50 m iljoen ton in 1990 (dit  werd 18,2 

m ilj oen ton)  en maar liefst  85 m ilj oen ton in 2000 ( realisat ie 28,1) . Deze 

discrepant ie heeft  verschillende oorzaken. VenW ging in 1970 nog uit  van een (zeer)  

sterke econom ische ontwikkeling in Nederland m et  weinig verdienstelij king. Ook 

veronderstelde VenW in 1970 aller lei innovat ieve ontwikkelingen in het  railvervoer. 

Dit  bet rof onder andere geautom at iseerde laadstat ions, automat isch lossen en 

laden, ontwikkeling van een internat ionaal net  van containerverbindingen en, heel 

bij zonder voor die t ij d, concurrent ie op het  spoor. Deze concurrent ie is er pas in 

1995 gekomen. Ook automat isch laden en lossen op gespecialiseerde locat ies is 

nooit  grootschalig gerealiseerd. Toen in de jaren zest ig de winning van de 

steenkolen gestaakt  werd, raakte dit  de om vang van het  goederenvervoer door het  

toenmalige staatsbedrij f NS diep. Vervoer van steenkolen was alt ij d een belangrij k 

onderdeel van het  goederenvervoer door de NS. Ten t ijde van de ontwikkeling van 

de WRR-scenario’s (1977, A en B)  was de dip bij  de NS, veroorzaakt  door het  sluiten 

van de steenkolenm ijnen, bekend. Er werden dan ook m inder opt im ist ische 

prognoses gem aakt , die m eer in de buurt  van de realisat ie kom en. 

 

VenW kom t  in 1993 m et  een ram ing bij  het  ER-scenario dat  voor 2010 aardig in de 

buurt  lij kt  te kom en van de realisat ie (maar let  op:  het  is nog geen 2010) . VenW 

(1993)  hield in haar prognose expliciet  rekening met  maat regelen om het  vervoer 

per spoor te st imuleren, zoals capaciteit suitbreiding door onder andere de aanleg 

van de Betuweroute, de verzelfstandiging van de NS en concurrent ie op het  spoor, 

waardoor verbetering van de dienstverlening zou opt reden. 

 

De Betuweroute is pas in 2007 geopend, en heeft  dus waarschij nlij k weinig 

bij gedragen aan de groei tot  die periode. Wel zij n de verzelfstandiging van de NS en 

de concurrent ie belangrij ke stuwende krachten gebleken. Ook de NS komt  in 1992 

m et  een hoge verwacht ing voor 2010, die m ogelij k relat ief redelij k goed is. 

 

Verder valt  de enorm e spreiding in prognoses op. Het  is een reflect ie van de 

complexiteit  van het  prognost iceren van het  railgoederenvervoer, net  als bij  het  

personenvervoer over rail. Er zijn veel verschillende stuwende krachten en ook het  

beleid speelt  een belangrij ke rol. 
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Figuur 2 1  

Binnenvaart . 
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3 .5  Binnenvaart  

Bij  de verwacht ingen over de ontwikkeling van de binnenvaart , zij n er ten opzichte 

van de realisat ie bij zonder hoge schat t ingen te zien (Figuur 21) . De latere 

prognoses (uit  de jaren 80 en 90)  zijn veel beter. 

 

I n de prognoses uit  de jaren 70 zijn voorspellingen van 450 tot  620 m ilj oen ton te 

zien voor 1990, en zelfs 460 tot  800 m ilj oen ton voor het  jaar 2000. De werkelij ke 

tonnages zijn daarbij  vergeleken behoorlij k bescheiden, m et  respect ievelij k 287 en 

315 m ilj oen ton. Hier zijn verschillende oorzaken voor aan te wijzen. De 

econom ische groei die voorspeld is in Toekomstproject ie 2000 (TP 2000;  VenW 

1970) , lag van 1970 tot  2000 tussen 4%  en 4,5%  per jaar. Dat  is veel hoger dan 

het  werkelij ke gem iddelde van 2,8%  (CBS 2008) . De WRR (1977)  zit  er al dichter 

bij  m et  3%  en ‘0%  tot  3% ’ econom ische groei per jaar voor de verschillende 

scenario’s. I n zij n prognoses van vervoerd gewicht  met  de binnenvaart , komt  de 

WRR dan ook dichter bij  de gerealiseerde waarden. 

 

Maar een te hoog ingeschat te econom ische groei is niet  de enige oorzaak van 

overschat t ing. Zo is de t rend naar verdienstelij king van de econom ie gem ist  door 

VenW (1970)  en WRR (1977) . Ook heeft  de binnenvaart  de laatste jaren ver loren op 

de voor haar klassieke m arkt  (zand en grind) , m aar won ze langzaam  m aar zeker op 

een nieuwe markt :  containers (KiM, 2007) . Net to is deze verschuiving in 

goederenpakket  gepaard gegaan m et  een ver lies aan m arktaandeel, uitgedrukt  in 

vervoerd gewicht . 

 

De overschat te econom ische groei, het  m issen van verdienstelij king en het  m inder 

goed (kunnen)  onderkennen van verschuivingen in goederenpakket ten in de 

prognosestudies uit  de jaren zevent ig, laten zien dat  het  gevaarlij k is om  t rends 

(sterke groei binnenvaart  tussen 1950 en m idden jaren zevent ig)  zonder m eer door 

te t rekken. De latere prognoses uit  de jaren tacht ig en negent ig van het  vervoerd 

gewicht  per binnenvaart  (Figuur 21) , lij ken veel beter. 
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Figuur 2 2  

NOX-uitstoot  verkeer. 

Figuur 2 3  

NOX-uitstoot  wegverkeer. 
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4 Effecten verkeer en vervoer 

De ongewenste effecten van verkeer en vervoer -  files, m ilieu en 

verkeersongevallen – zij n m isschien nog wel last iger te voorspellen dan de omvang 

van het  verkeer en vervoer. De prognoses van deze effecten zijn gebaseerd op de 

verkeersprognoses, waardoor afwij kingen en onzekerheden in de verkeersprognoses 

doorwerken in de prognoses van de effecten. Logischerwij s is de onzekerheid van 

deze effecten dus groter dan die van de verkeersprognoses zelf. 

 

Een van de belangrij kste externe effecten is verkeersveiligheid. Ook in dit  onderzoek 

hebben we get racht  om  een analyse van voorspelde en gerealiseerde 

verkeersveiligheid te maken. Helaas zijn er te weinig concrete voorspellingen 

gedaan in de onderzochte prognoses om een overzicht  van voorspellingen en 

realisat ie te geven. Veel prognoses en scenar io’s geven zachte cij fers en ook wisselt  

het  t ype indicator nogal eens;  verkeersdoden, gewonden, ongevallen, zware 

ongevallen, lichte ongevallen, lichtgewonden en zwaargewonden zijn voorbeelden 

van gebruikte indicatoren, die vaak ook nog eens verschillend gedefinieerd worden. 

 

De prognoses voor verschillende m ilieueffecten (4.1)  en voor files (4.2)  worden in 

dit  hoofdstuk behandeld. 

 

4 .1  Milieueffecten 

Hier worden twee typen m ilieueffecten behandeld:  NOx-uit stoot  (Paragraaf 4.1.1)  en 

CO2 –uitstoot  (Paragraaf 4.1.2) . 

4.1.1 Em issie st ikstofoxiden (NOx)  

De prognoses van em issies van st ikstofoxiden door verkeer, zij n adequaat  te 

noem en. Al sinds de jaren 70 worden er prognoses gemaakt  voor de uitstoot  van de 

luchtveront reinigende stof st ikstofoxiden (NOx)  door verkeer, en som s apart  voor 

wegverkeer (Figuur 23 en Figuur 24) . Deze uitstoot  is niet  alleen afhankelij k van de 

hoeveelheid verkeer, maar wordt  ook sterk beïnvloed door technologie en beleid. 

 

De prognose voor 2010 uit  Zorgen voor m orgen (RI VM, 1988)  lij kt  een bij zondere 

uitbij t er in Figuur 23 . Het  RI VM volgde in 1988 een st rakke definit ie van 

overheidsbeleid. Een definit ie die vanuit  oogpunt  van signaler ing ( laat  de gevolgen 

van alleen business as usual zien)  juist  is te noem en. I n de prognose van het  RI VM 

uit  1988, werd alleen beleid m eegenomen dat  was vastgelegd in wet ten en regels. 

I n 1988 waren er ‘slechts’ concrete plannen voor de toepassing van 

driewegkatalysatoren voor alleen de zwaardere auto’s. Verder ging men uit  van 

im plem entat ie van de veel m inder effect ieve ongeregelde katalysatoren. Dit  beleid 

zou volgens RI VM (1988)  leiden tot  een lichte st ij ging van em issies ten opzichte van 

het  niveau in 1985. I n de werkelij kheid is het  beleid voor luchtveront reiniging, 

mogelij k mede als gevolg van deze pessim ist ische prognose, veel st renger 

geworden. 
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Figuur 2 4  

CO2 -uitstoot  verkeer. 

Figuur 2 5  

CO2 -uitstoot  wegverkeer. 
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De latere prognoses (Figuur 23)  konden rekening houden m et  het  dest ijds inm iddels 

ingevoerde en vastgelegde st rengere em issiebeleid. Deze lij ken voor 2010 dan ook 

redelij k goed te zit ten:  de orde van groot te van de ontwikkeling is adequaat  geschat  

en de afwij king van de werkelij kheid is niet  erg groot . De WRR (1977)  doet  al in de 

jaren zevent ig een goede voorspelling voor de uitstoot  van NOx in 2000, in een hoog 

en een laag scenario, dat  respect ievelij k boven en onder de realisat ie zit . De reden 

is dat  de WRR (1977)  al wel speculeerde op st reng em issiebeleid voor wegverkeer, 

hoewel dat  toen nog niet  vaststond. Zo de WRR uit  van een em issie-eis in 2000 voor 

personenauto’s, die al een factor vier lager zou zijn dan de uit stoot  in 1975. 

4.1.2 Em issie kooldioxide (CO2)  

De verschillende prognoses van uitstoot  van kooldioxide door het  totale verkeer zij n 

redelij k goed gebleken (Figuur 24) . Bij  wegverkeer is de groei onderschat  (Figuur 

25) . 

 

De laatste vij ft ien jaar heeft  de uitstoot  van kooldioxide (CO2)  steeds meer 

beleidsaandacht  gekregen. De uit stoot  van dit  gas wordt  ervan verdacht  bij  te 

dragen aan klimaatverandering. Er zij n nauwelij ks prognoses van de CO2-uitstoot  

door verkeer gem aakt  voor de jaren ’90. Hupkes keek in 1977 wel naar 

st ikstofoxiden en koolwaterstoffen, m aar de uitstoot  van het  broeikasgas CO2 werd 

dest ijds nog niet  als bij zonder negat ief aangem erkt . De uit stoot  van m ethaan, ook 

een broeikasgas, werd wel al geprognost iceerd, m aar niet  vanwege 

klimaatverandering. De prognoses zijn dus redelij k nieuw. Hoewel er slechts weinig 

van gemaakt  zij n, zij n ze toch weergegeven. Globaal kan worden gesteld dat  de 

prognoses redelij k goed gelukt  lij ken te zij n op het  niveau van verkeer totaal. Werd 

de CO2-uitstoot  voor 2010 in 1993 nog door VenW onderschat , het  RI VM lij kt  er in 

2000 al dichterbij  t e zit ten. 

 

I n de prognoses van CO2-uit stoot  van het  wegverkeer, is een neiging tot  

onderschat t ing. Alleen de prognoses op basis van hogegroeiscenario’s van VenW 

(1997)  en RI VM (2000) , m et  de naam Global Com pet it ion (GC) , lij ken redelij k goed 

in de buurt  te kom en. Voor een deel heeft  de neiging tot  onderschat t ing te maken 

met  onderschat t ing van de ontwikkeling naar de vraag van personenauto’s en 

vrachtauto’s (zie Paragraaf 3.1) . Maar het  heeft  ook te m aken m et  een te 

opt im ist ische inschat t ing van de autonome efficiencyverbetering van auto’s, 

bestelauto’s en vrachtvoertuigen. I n ‘werkelij kheid’ is er tussen 1990 en nu 

nauwelij ks verbetering opget reden in het  energiegebruik per gereden kilom eter voor 

deze voertuigcategor ieën (CBS Stat line, 2009) , en daarmee in de verbetering van 

CO2-uitstoot  per gereden kilom eter. I n de meeste prognosestudies werd echter wél 

uitgegaan van technologische verbetering, zoals bij voorbeeld in VenW (1997) :  circa 

10 tot  15%  voor personenauto’s tussen 1986 en 2010, circa 5%  voor bestelauto’s 

en 10%  voor vrachtvoertuigen. De reden voor deze verbetering in de oude studies 

was vooral autonome verbeter ing;  beleidsinvloeden werden nauwelij ks 

verondersteld. Achteraf gezien hebben de oude scenariostudies gelij k dat  er 

autonom e verbeter ingen zijn opget reden in de r icht ing van zuinigere techniek. Maar 

wat  de studies niet  alt ij d even goed hebben voorzien, is de relat ief sterke 

verschuiving in aankoop van steeds grotere auto’s (zowel voor personen als 

goederen, zie voor goederen Paragraaf 3.3.2) . Voor personenauto’s geldt  dat  door 

de aanschaf van steeds grotere en zwaardere auto’s, een flink deel van de 

technische efficiencywinst  is weggelekt . 

 



 

 

De geschiedenis van de toekom st  

Pagina 46 van 62

Files 

Files zij n een typisch niet - lineaire funct ie:  1%  m eer verkeer betekent  niet  1%  meer 

files. Hoeveel m eer (of m inder)  de file groeit  ten opzichte van de verkeersgroei, is 

sterk netwerk-  en locat ieafhankelij k. Bovendien is de fileontwikkeling sterk 

afhankelij k van aller lei externe factoren zoals ruim telij ke ontwikkelingen, econom ie, 

olieprij zen, weguitbreidingen en verkeersmanagem entbeleid. 

 

 

 

 
 

 

Afget im m erd bele id 

De onderschat t ing van files wij st  op het  belang voorzicht ig te zij n om  nog niet  hard 

afget im merd beleid in de prognose mee te nem en. Een m ogelij kheid is om  ook een 

tegenvallend beleidspakket  in beschouwing te nem en, bij voorbeeld een 

scenariovariant  waar in de uitbreiding van wegcapaciteit  m inder voortvarend zal 

gaan dan wordt  beoogd. Hierdoor kr ijgt  de beleidsm aker gevoel voor de im pact  van 

een voorgenom en, m aar nog niet  keihard gem aakt  beleidspakket . 

 

 

 

 

 

 

 

Figuur 2 6  

Files. 
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Wat de oude studies ook niet  hebben (en konden)  voorzien, was Europees beleid 

vanaf 1998 om  zuiniger auto’s op de m arkt  te kr ijgen en de verplicht ing tot  beperkt  

gebruik van biobrandstoffen. Het  Europese beleid in de vorm  van convenanten 

tussen de Europese Com m issie en de auto- indust r ie, is tot  nu toe niet  erg succesvol 

gebleken (PBL, 2008) . Ook gaat  het  bij  de biobrandstoffen tot  nu toe slechts om  

kleine hoeveelheden (m inder dan 2%  bijmenging) . Dus:  het  m issen van dit  

Europese beleid heeft  achteraf gezien geen gevolgen gehad voor de kwaliteit  van de 

verwacht ingen van de prognoses. 

4 .2  Files 

Files blij ken bij zonder m oeilij k te prognost iceren. De sterke toenam e van files is niet  

voorzien. 

 

Bij  het  beschouwen van de prognoses van congest ie duikt  er allereerst  een 

eenhedenprobleem  op. Files worden op veel verschillende m anieren gem eten:  in 

kilom eters en in verschillende vormen van voertuigverliesuren;  voertuigver liesuren 

in files van m inder dan 50 km / u (VVU-50)  en voertuigverliesuren totaal (VVU-100) . 

Deze m aten hebben verschillende voor-  en nadelen, m aar het  gebruik van de 

verschillende m aten maakt  vergelij king niet  eenvoudig. I n Figuur 26 is een 

vergelij king weergegeven tussen verschillende prognoses in een index, waarbij  1990 

op 100 is gesteld. Omdat  er met  verschillende maten gem eten is, zij n de 

voorspellingen gekoppeld aan twee m aten:  VVU-50 en VVU-100 (Van Mourik et  al., 

2008) . 

 

Opvallend is het  verschil t ussen de prognoses en de realisat ies (Figuur 26) . We 

kunnen gerust  stellen dat  het  aantal voertuigverliesuren sterk is toegenomen sinds 

1990, en dat  die sterke toenam e in geen van de prognoses is voorzien. Er is in 

sommige progonses zelfs een afnam e van de files berekend. Onderzoekers lij ken in 

de loop der t ij d ook niet  beter in zijn geworden in het  prognost iceren van files. Het  

McKinseyrapport  uit  1986 sprak al van een ‘welhaast  onverklaarbaar verschijnsel’, 

en van een latente verkeersvraag die tot  uit ing kom t bij  het  aanleggen van nieuwe 

wegen. Ook signaleert  dit  rapport  ( in 1986 al)  dat  de autom obilist  ongevoelig lij kt  

voor de wervende kracht  van openbaar vervoer. De verschillen tussen de prognoses 

en de gevonden waarden vragen om een verklaring. Die is deels wel te geven, maar 

deels blij ven files een com plex en daarmee m oeilij k te beschrij ven verschijnsel. 

 

De verklar ing kan onder andere gezocht  worden in een grotere verwachte 

wegcapaciteitsuitbreiding dan daadwerkelij k gerealiseerd is. De SVV-verkenning 

(VenW, 1993)  ging bij voorbeeld uit  van een reeks aan te leggen wegen, 

wegverbredingen en wegen die van autoweg tot  autosnelweg omgebouwd zouden 

worden. Een groot  deel van deze projecten (zoals aangekondigd in Minister ie van 

Verkeer en Waterstaat  et  al.,  1990)  heeft  tot  op de dag van vandaag geen doorgang 

gevonden, met  nam e in de drukkere gebieden, zoals in en naar de Randstad. Dit  

komt  deels door polit ieke besluiten en voor een deel ook door jur idische problem en 

m et  bet rekking tot  luchtkwaliteit  (Annem a et  al.,  2008) . Ook ander beleid (dat  niet  

had kunnen worden voorzien)  heeft  een fileverhogend effect  gehad, zo laat  Van der 

Loop (2009)  zien voor de periode 2000-2007, zoals belast ingmaat regelen ten 

gunste van woon-werkverkeer, snelheidsbeperkende maat regelen en invoer ing van 

t rajectcont roles. 
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Verkeersveiligheid 

Een van de belangrij kste externe effecten is verkeersveiligheid. Ook in dit  onderzoek 

hebben we get racht  om  een analyse van voorspelde en gerealiseerde 

verkeersveiligheid te maken. Helaas zijn er te weinig concrete voorspellingen 

gedaan in de onderzochte prognoses om een overzicht  van voorspellingen en 

realisat ie te geven. Veel prognoses en scenar io’s geven zachte cij fers en ook wisselt  

het  t ype indicator nogal eens;  verkeersdoden, gewonden, ongevallen, zware 

ongevallen, lichte ongevallen, lichtgewonden en zwaargewonden zijn voorbeelden 

van gebruikte indicatoren, die vaak ook nog eens verschillend gedefinieerd worden. 
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I n de prognoses van VenW (1993)  en RI VM (1993)  is een zogenoemde spit stoeslag 

als beleid meegenomen. Het  ging om  een bescheiden prij svar iant  met  bescheiden 

effecten. I n latere prognoses is ‘spit stoeslag’, ‘rekeningrijden’ of iets dergelij ks 

consequent  niet  meegenomen als vaststaand beleid. Terecht , zo is achteraf te 

concluderen, want  tot  op heden is er geen echte kilometerheffing van de grond 

gekom en. Ook wordt  in de m eeste oude verkenningen de groei van het  verkeer 

onderschat , waardoor het  fileprobleem  in deze prognoses in omvang wordt  

onderschat . Als we kij ken naar  Paragraaf 3.1.2, Paragraaf 3.3.2 en Paragraaf 3.3.3 

in dit  rapport  (over gebruik personenauto’s, bestelauto’s en vrachtauto’s) , dan zien 

we in de prognosestudies een neiging tot  onderschat t ing van de aantallen 

personenauto’s en bestelauto’s. Het  vrachtwagengebruik wordt  m eestal overschat , 

m aar deze categorie wegvoertuigen is in om vang op de weg m inder dom inant . 

 

Een verklar ing ligt  ook bij  de m odeller ing van files. Alle prognoses na de studie van 

McKinsey uit  1986, zij n gedaan m et  verschillende versies van het  zogenoem de 

Landelij k Model Systeem (LMS)  van Rij kswaterstaat , dat  sinds 1986 verschillende 

keren is aangepast  en herzien. Op basis van workshops met  hoogleraren, hebben 

Geurs et  al. (2007)  geanalyseerd dat  met  nam e de congest ie-uitkom sten van het  

LMS voor hoofdwegen onzeker zijn. Een van de redenen is dat  de aant rekkelij kheid 

van alternat ieve routes, vooral via het  provinciale en stedelij ke wegennet , 

modelm at ig wordt  overschat . I n de vernieuwing van het  LMS krij gt  dit  punt  dan ook 

bij zondere aandacht . 
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Tabel 3  

Sam envat t ing  

I ndicator Prognoses  

jaren 7 0   

Prognoses  

jaren 8 0  en 9 0   

Opm erkingen 

Bevolk ing Overschat  in 1970;  later 

beter 

Licht  onderschat  Culturele om slagen last ig te 

prognost iceren. 

Aantal huishoudens Onderschat  Licht  onderschat  Culturele omslagen last ig te 

prognost iceren. 

Econom ische groei Overschat  in 1970;  later 

beter 

Hoge en lage scenario’s 

zijn op term ijn m inder 

goed 

Door econom ische cycli wisselt  de 

groei. 

Werkgelegenheid Onderschat  Onderschat  Toenem ende arbeidspart icipat ie niet  

voorzien. 

Autobezit  Sterk onderschat  in de 

lage prognoses 

Redelij k goed De sterke onderschat t ing:  m en dacht  

culturele t rends te m oeten 

veronderstellen ( ‘grenzen aan de 

groei’)  die niet  uitkwam en. 

Personenautogebruik Licht  onderschat  Licht  onderschat  Hangt  samen met  neiging tot  

onderschat ten van bevolk ing, aantal 

huishoudens en werkgelegenheid. 

Openbaar vervoer – totaal SOV niet  voorspeld Redelij k goed;  som s 

overschat  

I nvoering ov-studentenkaart  in 1991 

heeft  grote im pact  gehad. Sterke 

invloed overheid op som m ige 

determ inanten. 

Treingebruik SOV niet  voorspeld Redelij k goed;  som s 

overschat  

I nvoering ov-studentenkaart  in 1991 

heeft  grote im pact  gehad. Sterke 

invloed overheid op som m ige 

determ inanten. 

Gebruik stads-  en 

st reekvervoer 

SOV niet  voorspeld Redelij k goed;  som s 

overschat  

I nvoering ov-studentenkaart  in 1991 

heeft  grote im pact  gehad. Sterke 

invloed overheid op som m ige 

determ inanten. 
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5 Conclusie 

Signaler ingsrol redelijk  vervuld 

De hoofdconclusie is dat  de prognoses van verkeer en vervoer hun beoogde 

signaler ingsrol redelij k hebben vervuld, vooral de recentere prognoses uit  de jaren 

tacht ig en negent ig. Scenario’s m oeten dienen als een inspirat iebron voor 

beleidm akers. Een goede toekom stverkenning voor verkeer en vervoer bevat :  

1. m eer dan een scenario van de toekom st ;  

2. heldere en plausibele uitgangspunten (dem ografie, econom ie en 

dergelij ke) ;  

3. heldere beschr ij ving van het  m eegenom en beleid;  

4. een goed m odel dat  de uitgangspunten uit  de punten 2 en 3 op 

plausibele wij ze omrekent  naar de gewenste verkeersindicatoren 

(autogebruik, files, uitstoot  van st ikstofoxiden en dergelij ke) . 

Met  deze cr iter ia kunnen we de verkeer-  en vervoerprognoses uit  de jaren 1970-

1990, beoordelen als ‘redelijk goed’. De enige uit zondering zijn de fileprognoses, 

om dat  daarin de problem at iek flink is onderschat . De fileprognoses hebben dus 

mogelij k onvoldoende nieuw beleid uitgelokt . 

 

Verbetering zichtbaar 

De prognoses uit  de jaren zevent ig zit ten er nog wel eens flink naast  voor het  

planjaar 2000. De prognoses uit  de jaren tacht ig en negent ig doen het  een stuk 

beter voor het  planjaar 2010. Uit zondering zijn de fileprognoses (onderschat )  en de 

prognoses van het  gebruik van vrachtwagens (overschat )  en bestelauto’s 

(onderschat ) . 

 

De prognosekunst  rond verkeer en vervoer in Nederland verbetert . Voor deze 

progressie zijn verschillende oorzaken aan te geven. Ten eerste is er beter zicht  op 

relevante ontwikkelingen. I n de jaren zevent ig was er sprake van turbulente 

ontwikkelingen:  cultureel, econom isch, m aatschappelij k, beleidsm at ig en 

demografisch. Ten tweede is de kwaliteit  van de prognoses sinds de jaren zevent ig 

vooruit  gegaan. Er is veel m eer wetenschappelij ke kennis beschikbaar gekom en 

over de relat ie tussen determ inanten van verkeer en vervoer, de hoeveelheid 

verkeer en vervoer en de effecten van verkeer en vervoer. Ook is kennis over 

verkeersm odeller ing sterk toegenomen. Tevens is er veel ervaring opgedaan op het  

gebied van het  m aken van prognoses. De prognosemakers voor verkeer en vervoer 

hebben het  ook gem akkelij ker gekregen. De invoer voor verkeersprognoses is in de 

loop der t ijd nam elij k geavanceerder geworden;  er kwam en bij voorbeeld m eerdere 

econom ische en dem ografische scenar io’s beschikbaar, die uitgebreider en preciezer 

waren dan de oude, grove econom ische en dem ografische scenario’s. Tot  slot  is het  

dankzij  de com puter na de jaren zevent ig veel gem akkelij ker geworden om 

ingewikkelde relat ies tussen determ inanten en verkeer en vervoer door te rekenen. 
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Tabel 4  

Sam envat t ing  

I ndicator Prognoses  

jaren 7 0   

Prognoses  

jaren 8 0  en 9 0   

Opm erkingen 

Goederenvervoer weg 

( tonnen)  

Goed Goed;  wel divergent ie en 

lichte neiging tot  

overschat t ing 

De jaren 70 gingen uit  van te hoge 

econom ische groei en geen 

verdienstelij k ing van de econom ie. 

Toch zit ten ze redelij k  goed. 

Gebruik vrachtauto’s Sterk overschat  Sterk overschat  Logist ieke ontwikkelingen niet  goed 

voorzien. 

Gebruik bestelauto’s -  Sterk onderschat  Niet  voorzien:  privégebruik en 

logist ieke ontwikkelingen. 

Goederenvervoer rail 

( tonnen)  

Overschat  Licht  onderschat  1970:  uitgegaan van te hoge 

econom ische groei en geen 

verdienstelij k ing van de econom ie. 

Later:  blij kt  m oeilij k om  im pact  van 

liberaliser ing goed te voorzien. 

Goederenvervoer 

binnenvaart  

Overschat  Goed 1970:  uitgegaan van te hoge 

econom ische groei en geen 

verdienstelij k ing van de econom ie. 

Files -  Sterk onderschat  Minder wegcapaciteit  dan verwacht ;  

vraag onderschat ;  m odellenprobleem . 

Em issies NOx  -  Goed Europees em issiebeleid dom inant . 

Em issies CO2 -  Totaal:  redelij k  goed;  

wegverkeer licht  

onderschat  

I n wegverkeer uitgegaan van te veel 

autonom e technische verbetering. 

Verschuiv ing naar groter en zwaarder 

niet  goed voorzien. 



 

 

De geschiedenis van de toekom st  

Pagina 53 van 62

W ensdenken 

Bij  het  m aken van toekom stprognoses m oeten veel keuzes worden gem aakt :  welk 

m odel wordt  gebruikt? Welke externe factoren worden m eegenom en? Welk beleid 

wordt  meegenom en in business as usual? Hoe worden de effecten van dat  beleid 

ingeschat , enzovoort . Bij  alle keuzes m oet de prognosemaker proberen zo object ief 

m ogelij k te blij ven, m aar de hoeveelheid keuzes m aakt  dat  prognoses gevoelig zij n 

voor een bepaalde mate van subject iviteit . Als onderzoekers de situat ie te 

rooskleurig inschat ten, bewust  of onbewust , dan wordt  dit  wel wensdenken 

genoem d. Kahnem an & Lovallo (1993)  noemen het  verschijnsel wensdenken ook 

wel opt im ism bias.  

 

Als we de verschillende indicatoren in ogenschouw nem en is het  beeld wisselend. 

Voor de meeste indicatoren worden ontwikkelingen, achteraf gezien, som s 

onderschat , soms overschat , maar daar zijn verklar ingen voor gevonden. Het  is 

last ig om  culturele veranderingen of nieuwe logist ieke t rends vooraf in te schat ten. 

Voor andere indicatoren is er m eer aanleiding om de vraag te stellen in hoeverre 

wensdenken een rol heeft  gespeeld. I n de prognoses waarin de files 

geprognost iceerd worden, kom t  dit  duidelij k naar voren. 

 

Files worden dusdanig systemat isch onderschat  dat  wensdenken een rol zou kunnen 

spelen. Door de invoering van nieuwe maat regelen, zoals rekeningrij den en het  

aanleggen van nieuwe wegen, te posit ief in te schat ten, lij kt  hier het  aantal files 

onderschat . 

 

Bandbreedte belangrijk  

De scenariostudies uit  de jaren tacht ig en negent ig kunnen t ientallen procenten van 

elkaar afwij ken. Prognosestudies met  één puntschat t ing voor de toekom st  of met  

relat ief kleine bandbreedtes (een hoge schat t ing die m inder dan 50%  bovenop de 

laagste schat t ing is) , zet ten polit ici op het  verkeerde been. Alle scenariostudies 

zouden dus flinke bandbreedtes m oeten laten zien voor de lange term ijn. Dit  is in 

veel scenariostudies uit  de jaren zevent ig en tacht ig wel gedaan, en bij voorbeeld 

ook in de recente welvaart  en leefomgevingstudie (WLO)  van de planbureaus (CPB 

et  al., 2006) . 
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Leerpunten 

 

• Het  is belangrij k om  uiterm ate duidelij k te zijn over wat  er verondersteld is 

over het  m eegenom en overheidsbeleid in de prognoses. 

• De prognoses uit  de jaren zevent ig laten zien dat  een sterk geloof in de 

m aakbare samenleving weinig voorspellende waarde heeft . 

• Het  blij kt  m oeilij k t rendbreuken, zoals de toenem ende rol van diensten in de 

econom ie en de doorbraak van containers, te voorspellen. 

• Eenvoudigweg t rends doort rekken blij kt  de nodige r isico’s met  zich mee te 

brengen, zo laten de oude binnenvaartprognoses zien. 

• De onderschat t ing van files wij st  er  op dat  het  belangrij k is voorzicht ig te 

zij n om  nog niet  hard afget im m erd beleid in prognoses m ee te nem en. Een 

m ogelij kheid is om  ook een tegenvallend beleidspakket  in beschouwing te 

nem en, bij voorbeeld een scenariovar iant  waarin de uitbreiding van 

wegcapaciteit  m inder voortvarend zal gaan dan wordt  beoogd. Hierdoor 

kr ij gt  de beleidsm aker gevoel voor de im pact  van het  wel of niet  geheel 

slagen van een voorgenom en, maar nog niet  keihard gem aakte 

beleidspakket . 

• De valkuil van het  wensdenken m oet  alt ij d in ogenschouw genom en worden. 

Beleid heeft  niet  alt ij d de gewenste effect iviteit  en de invoering van beleid 

laat  vaak op zich wachten. 

• De verwacht ingen ten aanzien van de toekom st , worden uiteraard sterk 

bepaald door het  niveau op het  m oment  van de schat t ing. Als een 

uitgangswaarde te hoog of te laag wordt  geschat , dan is de kans groot  dat  

ook de toekom st ige waarde verkeerd geschat  wordt . Ook het  huidige 

groeitempo speelt  een belangrij ke rol bij  de schat t ing van de toekom st ige 

groei. 

• Econom ische cycli kunnen leiden tot  grote verschillen tussen de geschat te 

en de gerealiseerde econom ische groei. I n de jaren waarin voorspellingen 

gedaan worden is er vaak een ander econom isch perspect ief dan in de jaren 

waarop de voorspellingen bet rekking hebben. 

• Het  is aan te bevelen om  de kwaliteit  van de fileprognoses in Nederland te 

verbeteren. Veel prognoses uit  het  verleden gebruiken dezelfde m odellen, 

zoals het  Landelij k Model Systeem  (LMS) . Het  kan nut t ig zijn om andere 

m odellen te gebruiken naast  het  LMS. De sterke afhankelij kheid van het  

LMS kan ertoe leiden dat  bepaalde ontwikkelingen over het  hoofd gezien 

worden, of dat  bepaalde discrepant ies, zoals bij  de fileprognoses, consistent  

terug blij ven kom en. Op dit  m om ent  wordt  het  LMS geactualiseerd en 

herschat . Een groot  deel van deze actualisat ie is gericht  op het  verbeteren 

van de fileprognoses. 

• Beleidsmakers hebben soms de neiging om een m iddenscenario als een 

soort  waarheid te zien. Door deze keuze zijn ze af van de ‘vervelende’ 

bandbreedte en van aller lei onzekerheden. Deze studie laat  zien dat  er geen 

aanwijzingen zijn dat  m iddenschat t ingen beter zijn dan hoge en lage 

schat t ingen. Het  meest  verstandig is dan ook om verschillende scenario’s in 

de beleidsvorm ing m ee te nem en. 
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De fileprognoses en de prognoses van vrachtautogebruik en bestelautogebruik uit  

het  verleden laten zien dat  je er zelfs m et  het  hanteren van een bandbreedte nog 

flink naast  kan zit ten. Kortom :  in toekomstonderzoek bestaan geen echte 

zekerheden. Beleid maken voor de toekomst  heeft  alt ij d een beet je het  karakter van 

een ‘gok’. Prognoses m oeten gezien worden als bescheiden hulpm iddelen in de 

beleidsvorm ing, meer niet . Gokken kan goed, maar ook verkeerd uitpakken. Het  

verstandigste lij kt  dus om  alt ij d duur en onom keerbaar beleid zo lang m ogelij k uit  te 

stellen. Een andere mogelij kheid is kiezen voor flexibel, om keerbaar beleid. 

 

Trendbreuken 

De auteurs van dit  rapport  dachten vooraf dat  het  m oeilij k zou zijn om  de rol van 

nieuwe technologie, en de interact ie tussen nieuwe technologie en verkeer en 

vervoer, goed te voorzien. Dit  blij kt  echter m inder problem at isch dan gedacht . Het  

effect  van de ant iconcept iepil op de bevolking is in de scenario’s weliswaar niet  

voorspeld, m aar m oet  vooral aan de dem ografische voorspellers toegeschreven 

worden, niet  aan de m akers van de verkeersprognoses. Het  is terecht  gebleken om 

in de prognoses niet  al te wilde veronderstellingen te doen over de gevolgen voor 

verkeer en vervoer van heel nieuwe vervoerswijzen, inform at ietechnologie, m obiele 

telefoons en aller lei andere hoogtechnologische snufjes. Van wilde verwacht ingen 

zou weinig waar geworden zijn. Eigenlij k is het  verkeer-  en vervoersysteem  een 

conservat ief systeem  gebleken:  in 39 jaar is het  nog steeds vooral asfalt , auto’s, 

vrachtauto’s, spoor lij nen, havens enzovoort . Weliswaar is er van dit  alles in 39 jaar 

t ijd veel m éér gekom en, som s schoner, st iller en veiliger, m aar in wezen is het  

systeem  onveranderd. 

 

Wat  wel moeilij k blij kt  om  te voorzien zijn sociaal-culturele veranderingen en 

logist ieke verander ingen. Voorbeelden zijn de veranderende m aatschappij  r icht ing 

intensivering en individualisering, het  kopen van steeds grotere auto’s, en de 

popular iteit  van de bestelauto en de t rekker m et  oplegger. Waarschijnlij k blij ft  het  

alt ij d m oeilij k om  dergelij ke t rends voor de toekom st  in te schat ten, hoeveel m eer 

kennis er ook over wordt  opgebouwd. I n die zin is het  dus ook verstandig om  in de 

prognose een flinke bandbreedte te veronderstellen. 
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Figure 1  

Congest ion. 

Figure 2  

Passenger car use. 
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Sum m ary 

Future prognoses for t raffic and t ransport  have sat isfactorily fulfilled their  

role as indicators, and this is part icularly the case for the m ore recent  

scenar ios, m ade in the 1 9 8 0 s and 1 9 9 0 s. From  the prognoses m ade in the 

past , it  is apparent  that  caut ion should be exercised w hen assum ing 

planned policies in the prognoses. Furtherm ore it  is im portant  that  future 

scenarios are based on m ore than one scenario and allow  their  prognoses a 

broad bandw idth. 

 

Traffic and t ransport  scenarios 

The KiM Netherlands I nst itute for Transport  Policy Analysis has analysed 42 future 

t raffic and t ransport  prognoses dat ing from  the period 1970-2000. The focus was on 

long- term  prognoses, often based on different  scenar ios, which were used for 

policy-making, ir respect ive of any major changes in policy. The aim  of these 

prognoses is to indicate future problems, in order to determ ine whether new policy 

is needed, and to assess the effects of new policy. 

The report ’s two m ain research quest ions are:  

1. Did the scenarios and prognoses for t raffic and t ransport  effect ively indicate 

future problem s? 

2. What  can we learn from  prognoses that  were m ade in the past? 

This report  contains various t ypes of indicators:  I ndicators of external influences on 

t raffic and t ransport ;  t raffic and t ransport  volum e indicators;  and indicators for the 

effects of t raffic and t ransport . 

 

Sat isfactory perform ance as indicators 

Scenarios must  serve as a source of inspirat ion for policym akers. A good ‘business-

as-usual’ scenario report  for t raffic and t ransport  consists of:  

1. More than one future scenario;  

2. Explicit  and plausible principles (demographic, econom ic and others) ;  

3. Explicit  descr ipt ions of future policy supposit ions used in the analysis;  

4. A good m odel that  plausibly t ranslates the principles stated in points 2 and 3 

into the desired t raffic indicators (car use, t raffic j am s, em issions of nit rogen 

oxides, and others) . 

We can conclude, on the basis of these cr iter ia, that  the t raffic and t ransport  

prognoses from  the years 1970 to 1990 were sat isfactory, especially the more 

recent  prognoses dat ing from  the 1980s and 1990s. 

 

The only except ion is the congest ion prognoses, as these largely underest im ated the 

problem s faced (Figure 1) . Since 1990, the number of lost  vehicle hours ( the total 

hours lost  due to congest ion)  sharply increased, and yet  none of the prognoses 

predicted this. I n fact  som e prognoses even predicted a decrease in congest ion. 

Over t im e, researchers appear to have not  improved in their ability to prognost icate 

congest ion. I n 1986, McKinsey was already speaking of a “pract ically inexplicable 

phenom enon”  and of a latent  t raffic dem and m anifested in the const ruct ion of new 

roads. This underest imat ion resulted from  the fact  that  the expansion of road 

capacity was smaller than expected, among other factors. Moreover, other policies 

had congest ion enhancing effects, such as tax laws relat ing to hom e-work t ravel, 
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  Learning from  scenarios 

 

• I n prognoses, it  is crucial that  scenario-m akers clear ly state their 

supposit ions regarding governm ent  policy. 

• The prognoses from  the 1970s reveal that  a st rong belief in social 

engineering and in people changing their behaviour has lit t le value for 

prognosis. 

• I t  can be very difficult  to predict  turning points, such as the large growth of 

the service indust ry, and the breakthrough of containers in goods t ransport . 

• Alternat ively, simply ext rapolat ing growth figures also runs certain r isks, as 

we can see in inland shipping prognoses. 

• The underest imat ion in the congest ion prognoses indicates that  we m ust  

exercise caut ion when consider ing policy that  is not  yet  fully implemented. 

An alternat ive would be to consider a less am bit ious policy package as well,  

one that  allows the policymaker to analyse the impact  of a supposed, but  

not  fully accomplished policy package. 

• The t rap of wishful thinking should always be exam ined. Policy does not  

always have the effect  it  is supposed to have, and somet imes policy 

im plem entat ion can take a long t im e. 

• Expectat ions of the future are largely shaped by the present . I f a certain 

indicator is current ly est im ated too high or low, this will affect  the likelihood 

of the future indicator being too high or low. Furthermore, the current  

growth plays an im portant  role in est imat ing future growth. 

• Econom ic cycles van lead to large differences between the est imated and 

realised econom ic growth. When predict ions are made there is usually a 

different  econom ic perspect ive than in the years when these predict ions 

should be realised. 

• As m any scenarios used the same model, it  could be useful to use other 

m odels alongside the Dutch LMS (Landelij k Modelsysteem )  m odel. . Over-

dependence on the LMS can lead to certain developm ents being 

disregarded, or to the same m odel flaws recurr ing, such as flawed 

congest ion est im at ions. Current ly the LMS is being actualised and 

reassessed. A large part  of this operat ion is aim ed at  improving the 

congest ion prognoses. 

• Policym akers are often tem pted to interpret  m iddle scenarios as a definite 

t ruth. There are however no indicat ions that  these m iddle scenarios are 

superior to low or high scenar ios. Hence, when developing policy, it  is 

always best  to weigh up the various scenarios. 
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speed lim it  rest r ict ion regulat ions, and the implem entat ion of route cont rols. Also, 

the t raffic m odels in place were inadequately capable of predict ing congest ion 

developm ents. 

 

Visible im provem ent  

Traffic and t ransport  prognoses are visibly improving, owing in part  to a bet ter 

overview of all the various developments involved. I n cont rast , the 1970s were 

marked by many turbulent  cultural, econom ic, social, demographic and policy 

developm ents. Moreover, there is now m ore scient ific knowledge available about  

t raffic and t ransport , research m odels have im proved, and, thanks to enhanced 

com put ing power, it  is now m uch easier to conduct  complex calculat ions. 

 

Socia l- cultura l changes problem at ic 

I t  is evident ly difficult  to predict  social-cultural changes, such as bir th cont rol in the 

1960s and the wave of im m igrat ion in the 1990s, as well as econom ic changes. 

Examples of this are the breakthrough of container-use in freight  t ransport  and the 

rapid growth of the service sector. 

 

I n Figure 2 we see that  the prognoses have a tendency to underest im ate passenger 

car use. This is largely due to the fact  that  the dr iving forces behind car use, such as 

populat ion size, em ploym ent  rates, household size and car ownership, were also 

underest imated. Car use was substant ially underest im ated in both scenarios 

because these scenar io-m akers assum ed that  there would be m ajor changes in 

future income levels and in the way people thought  about  car t ravel. Less growth in 

incomes was predicted, less income disparity, a growing public sector, and greater 

am ounts of personal income diverted to “undeveloped parts of the world” . These 

assumpt ions failed to m aterialise, which led to the prognoses not  being realised. 

Other cultural changes did occur, including individualisat ion and declining household 

size. 

 

Bandw idth im portant  

When the scenar io studies for the 1980s and 1990s are com pared to the year 2010, 

it  is apparent  that  the result s of these studies can differ from  each other by tens of 

percentage points. These ‘tens of percentage points’ seem  to provide a good 

im pression of the uncertainly of future est imat ions for periods of 10 to 20 years. 

Prognoses that  are based on only one scenario and no bandwidth or only a relat ively 

sm all bandwidth, do ignore the high degree of uncertainty in the future. These 

findings could possibly m islead policymakers. 
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