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In miljarden

Spoorvervoer (totaal) Spoorvervoer (HSL)
Luchtvaart Spoorvervoer (regulier)

Vliegen veroorzaakt dit jaar drie procent van de broeikasgassen 
in de Europese Unie, en naar verwachting zal dat aandeel verder 
toenemen. Reizen per trein wordt daarom vaak genoemd als 

duurzaam alternatief voor korteafstandsvluchten. Ondanks het feit dat 
de trein duurzamer en comfortabeler is, geven veel mensen vooralsnog de 
voorkeur aan het vliegtuig. Is een grootschalige verschuiving van lucht-
vaart naar spoorvervoer realistisch? 
Het aantal afgelegde passagierskilometers binnen Europa via de lucht steeg 
tussen 1995 en 2016 ruim drie keer zo snel als via het spoor (figuur). De 
stijging van het aantal kilometers per hogesnelheidstrein was weliswaar gro-
ter, maar qua marktomvang blijven de verschillen aanzienlijk: voor iedere 
passagier die met een hogesnelheidstrein reist, gaan er zes met het vliegtuig. 
Vliegen blijkt echter vaak goedkoper, mede dankzij vrijstellingen van accijns 
en btw. Maar de belastingbetaler betaalt ook mee aan het spoorvervoer. De 
Europese Unie spendeerde tussen 2000 en 2016 23,7 miljard euro aan sub-
sidies voor hogesnelheidslijnen en daar komen de subsidies van individuele 
lidstaten nog bij. In 2005 werd de totale jaarlijkse subsidie voor het spoor 
binnen de EU op 73 miljard euro geschat. Ter vergelijking: de vrijstelling 
van kerosinetaks en geen btw op vliegtickets is volgens Transport & Envi-
ronment een impliciete subsidie van 26,5 miljard euro per jaar.
De problemen voor het spoor stoppen niet bij de kosten. Qua reistijd 
is spoorvervoer sneller tot een afstand van grofweg 500 kilometer, voor 
langere afstanden is vliegen sneller. Voorts is een hogesnelheidslijn alleen 
rendabel voor markten met een grote passagiersvraag – een trein is immers 
minder snel gevuld dan een vliegtuig. Hierdoor is het aantal markten 

waarop de trein met het vliegtuig kan concurreren zeer beperkt. Daarnaast 
ondervindt internationaal spoorvervoer hinder van nationale regelgeving, 
en is er in vergelijking met de luchtvaart weinig concurrentie. 
Op enkele trajecten is spoorvervoer een succesverhaal gebleken, maar 
voor een grootschalige verschuiving van luchtvervoer naar spoorvervoer 
is nog een lange weg te gaan. 
■ THIJS BOONEKAMP EN VALENTIJN VAN SPIJKER (SEO ECONOMISCH ONDERZOEK)

Spoorvervoer slechts deels alternatief voor luchtvaart marktordening

Aantal afgelegde passagierskilometers per 
trein en vliegtuig in de Europese Unie

Bron: EU Transport Statistical pocketbook 2018. Te vinden op www.ec.europa.eu | ESB
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Doorlopend krediet Kaartkrediet
Persoonlijke leningen Roodstand

In miljarden euro's

monetair

Wanneer iemand krediet opneemt voor persoonlijk gebruik 
in de consumptieve sfeer, dan spreken we van een con-
sumptief krediet. Sinds de piek van zo’n 29 miljard euro 

in augustus 2010 is de consumptieve kredietverlening door het Neder-
landse bankwezen steeds verder gedaald. In september 2018 bedroeg de 

consumptieve kredietverlening 16,1 miljard euro, de laagste stand tot nu 
toe. De daling is opmerkelijk, omdat de rente op consumptief krediet de 
laatste jaren ook is gedaald.
De afname van het verleende consumptief krediet komt vooral door een 
afname van de roodstand (figuur). Roodstand betreft een negatief saldo 
op een rekening-courant. In september 2018 bedroeg de totale rood-
stand 8,6 miljard euro, terwijl die in augustus 2010 nog zo’n 16 miljard 
euro bedroeg. Ook het doorlopend krediet daalde flink, van zo’n 6 mil-
jard euro in 2010 naar 2,6 miljard euro in september 2018. Net als rood-
stand kenmerkt doorlopend krediet zich door variabele maandlasten en 
een mogelijk lange looptijd. 
Dit is anders voor persoonlijke leningen, die juist worden gekenmerkt 
door een vaststaande rente, een vaste looptijd en een vast aflossings
schema. Hoewel ook de totale omvang van persoonlijke leningen sinds 
2010 daalde, zitten deze sinds begin 2015 weer in de lift en overtreffen 
vanaf januari 2017 de uitstaande doorlopende kredieten. 
Ten slotte zien we ook bij de vierde component van consumptief krediet, 
krediet via creditcards, een licht dalende trend. 
Vergelijken we de situatie in Nederland met die in andere grote euro
landen als Duitsland, Frankrijk, Spanje en Italië, dan valt het op dat 
daar een omgekeerde trend is te zien. Met name sinds 2015 neemt in die 
landen de consumptieve kredietverlening door het bankwezen weer toe. 
Dezelfde asymmetrie zien we overigens bij de zakelijke kredietverlening, 
die anders dan in Nederland de laatste jaren in de meeste grotere euro-
landen weer stijgt. ■ HUGO SMID (DNB)

Minder consumptieve kredietverlening door bankwezen

Consumptieve kredietverlening Nederlandse 
bankwezen

Bron: DNB | ESB


