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RAMING

MOBILITEIT

Uitbreiding wegcapaciteit
gebaseerd op verkeerde
aannames autoverkeer

De door het Rijk voorgenomen uitbreiding van de wegcapaciteit
is gebaseerd op de verwachting dat het autoverkeer de komende
decennia zal blijven toenemen. De aanname achter het door het
Rijk gehanteerde model is dat de automobiliteit vooral wordt
bepaald door de ontwikkeling van de betaalbaarheid van de auto
—maar klopt die assumptie eigenlijk nog wel?

IN HET KORT

e De door het Rijk gehanteerde prognoses omtrent de groei van
het autoverkeer zijn te hoog ingeschat.

e Sinds de eeuwwisseling bepaalt niet de betaalbaarheid, maar-
de reistijd de ontwikkeling van de automobiliteit

e De voorgestelde uitbreiding van het wegennet leidt niet tot
minder files en dient te worden herzien.

ARIE
BLEIJENBERG
Zelfstandig adviseur

oewel het autoverkeer tijdelijk is gedaald door
de coronacrisis, gaat de overheid er in haar prog-
noses van uit dat het autoverkeer in de komende
bij Koios strategy decennia structureel zal doorgrocien (Infra-
structuur en Waterstaat, 2021). Vanwege deze aanname
kiest de overheid voor de uitbreiding van de wegcapaciteit,
zoals de omstreden verbreding van de A27 bij Amelisweerd.

Het verder uitbreiden van de wegcapaciteit is een
belangrijke maatschappelijke keuze. Zo kost het veel geld. In
2019 is naar schatting twee tot drie miljard euro uitgegeven
aan nieuwe wegen, en drie tot vier miljard aan de instand-
houding van het bestaande wegennet (Bleijenberg, 2021).
Naast de financién heeft de uitbreiding van de wegcapaciteit
gevolgen voor het milieu en voor de verstedelijking.

Dit artikel toont aan dat de voorgenomen uitbreiding
van de wegcapaciteit is gebaseerd op verkeerde aannames
over de structurele ontwikkeling van het autoverkeer, en
deze daarom moeten worden herzien. De verwachte groei
van het vrachtverkeer en de eventuele blijvende gevolgen
van de coronacrisis voor de mobiliteitsontwikkeling wor-
den daarbij buiten beschouwing gelaten.

Groei en stabilisatie automobiliteit
De mobiliteit is de afgelopen decennia flink toegenomen.
Figuur 1 laat het aantal afgelegde kilometers zien per per-

soon per dag wat betreft de vier belangrijkste vervoers-
wijzen, waarbij voor de auto de kilometers van zowel de
bestuurder als de passagier zijn meegerekend. De totale
mobiliteit is sinds 1950 verzesvoudigd — van 7 naar 43 kilo-
meter per persoon per dag. De sterkste groei vond plaats
door de opkomst van de auto, en vanaf 1990 ook door het
vliegtuig. Zoals bij veel innovaties volgt de groei van de
automobiliteit de gebruikelijke S-curve: langzame start,
sterke groei, en daarna stabilisatie.

Snelheid en betaalbaarheid zijn de twee belangrijkste
verklarende factoren van de mobiliteitsgroei per inwoner
(Zahavi en Talvitie, 1980; Schafer en Victor, 2000). Tot
aan de industriéle revolutie lag de verplaatsingssnelheid tus-
sen de vijf en vijftien kilometer per uur. De stoomtrein was
met 30 km/u al een grote stap vooruit, en nu rijdt de auto
in Nederland gemiddeld 45 km/u (Blejjenberg, 2015).
Gevolg van de toegenomen snelheid is dat men steeds ver-
der is gaan reizen. Snelheid vertaalt zich bijna een-op-een
in een mobiliteitsgroei, zolang de betreffende vervoerswijze
betaalbaar is. Dit komt doordat de totale tijd die mensen
gemiddeld in een land of stad aan reizen besteden opmerke-
lijk constant is: rond de zestig tot zeventig minuten per dag
(Zahavi, 1974; Marchetti, 1994; Schafer, 2011; Schafer en
Victor, 2000; Df'T, 2020). In Nederland staat deze wetma-
tigheid bekend als de BREVER-wet: Behoud van REistijd
en VERplaatsingen (Hupkes, 1977).

Snelheid en betaalbaarheid verklaren ook de sterke
groei van het autoverkeer sinds 1950, en de daaropvol-
gende stagnatie rond de eecuwwisseling. In 1950 was de
auto nog een luxeartikel, dat slechts 120.000 Nederlan-
ders zich konden veroorloven. Dit veranderde in een halve
eeuw volledig door de sterk gestegen inkomens, en ook
door de prijsdaling van de auto. Inmiddels telt ons land 8,7
miljoen personenauto’s. Tevens ging tussen 1950 en 2000
de gemiddelde snelheid van de auto met ruim 35 procent
omhoog — van 33 naar 45 kilometer per uur (Verkeer en
Waterstaat, 2002). Dit kwam niet doordat de auto zelf
sneller werd, maar door de uitbreiding van het net van
autosnelwegen, waarop de rijsnelheid hoger is.

Zowel wat betreft snelheid als betaalbaarheid is er nu
geen grote toename van het autoverkeer meer te verwach-
ten. De afgelopen 25 jaar is de gemiddelde snelheid van
de auto ongeveer constant gebleven (Verkeer en Water-
staat, 2002; CBS Mobiliteitsstatistiek). Daarnaast is de
auto inmiddels betaalbaar voor vrijwel iedereen die dat
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Data: De cijfers tot en met 2017 komen van het PBL, gebaseerd op CBS en KiM;
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Data: NMCA hoog en laag voor 2014—2040 (Infrastructuur en Milieu, 2017); IMA hoog en laag voor
2018-2050 (Infrastructuur en Waterstaat, 2021); constante reistijd voor 2010—2050 (Bleijenberg, 2015) | ESB

wil. Weliswaar neemt het autobezit nog toe, maar dit leidt,
door een lichte afname van het gemiddelde jaarkilometra-
ge en de bezettingsgraad van auto’s, niet tot meer afgelegde
kilometers in de auto per inwoner.

Prognoses autoverkeer te hoog

Beslissingen over uitbreiding van de wegcapaciteit baseert
de overheid op de autoverkeerprognoses van de eerder dit
jaar gepubliceerde Integrale Mobiliteitsanalyse (IMA), en
voorheen van de Nationale Marke- en Capaciteitsanalyse
(NMCA). Naast de verwachte ontwikkeling van het aantal
afgelegde autokilometers per persoon (automobiliteit) zijn
deze prognoses ook afhankelijk van de verwachte bezet-
tingsgraad per auto en van de bevolkingsgroei. Zowel de
IMA- als de NMCA-prognoses kennen een hoog en laag
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scenario, met een verschillende inschatting qua automobi-
liteit, bezettingsgraad en bevolkingsprognose.

Figuur 2 vergelijkt de vier prognoses met de feitelijke
ontwikkeling van het autoverkeer van 2005 tot en met
2019, en met een zelf geschatte prognose gebaseerd op een
constante reistijd voor de periode 2010-2050 (Bleijenberg,
2015). Voor cen goede onderlinge vergelijkbaarheid is er
steeds dezelfde prognose voor de bevolkingsgroei gebruike,
namelijk die van het Centraal Bureau voor de Statistick
voor de periode 2020-2070. Variaties in de verwachte
bezettingsgraad van auto’s zijn wel verwerke in figuur 2.

De IMA-prognose toont in het hoge scenario een
verdere daling van de gemiddelde bezettingsgraad met zes
procent tot 2050, en in het lage scenario een gelijkblijvende
bezettingsgraad. Voor de prognose op basis van constante
reistijd is de feitelijke bezettingsgraad van 2010 tot en met
2017 gebruike en is verondersteld dat die daarna tot 2050
gelijk blijft.

De figuur laat zien dat de prognoses van de NMCA,
die de basis zijn geweest voor besluiten over de uitbreiding
van snelwegcapaciteit, te hoog ingeschat zijn in vergelijking
met de trend van de afgelopen vijftien jaar. Op basis van
de feitelijke ontwikkeling heeft de rijksoverheid de recente
IMA-prognoses sterk naar beneden bijgesteld.

Maar de huidige IMA-prognose van de overheid is ook
nog te hoog. Dit komt omdat zowel de NMCA- als IMA-
prognoses vooral zijn gebaseerd op de verwachte ontwik-
keling van inkomens en de kosten van autogebruik, waarbij
economische groei en een daling van de autokosten leiden
tot een voortgaande groei van het autoverkeer (Snellen et
al., 2015; Knoope en Francke, 2019; Ritsema van Eck et al.,
2020; KiM, 2020; Infrastructuur en Waterstaat, 2021). Dit
strookt niet met de bevinding dat sinds de eeuwwisseling
niet de betaalbaarheid, maar vooral de reistijd de ontwikke-
ling van de automobiliteit bepaalt.

De overheidsprognoses houden onvoldoende reke-
ning met de grenzen aan de reistijd. Volgens de hoge prog-
nose zou de totale reistijd voor alle vervoerswijzen — exclu-
sief vliegen — met zeventien procent toenemen tussen 2018
en 2050 (Infrastructuur en Waterstaat, persoonlijke com-
municatie). Dit strookt niet met de BREVER-wetmatig-
heid. De tijd per persoon achter het stuur van de auto zou
in 2050 zelfs veertig procent hoger zijn dan in 2018, terwijl
die tussen 2010 en 2017 juist met een procent per jaar daal-
de (CBS Mobiliteitsstatistick). Naar verwachting zet deze
licht dalende trend door als gevolg van de verstedelijking
en de groei van het aantal vliegreizen. Volgens de lage IMA-
prognose neemt de totale reistijd eerst wat af, om na 2040
weer toe te nemen.

Figuur 2 laat zien dat de prognose op basis van con-
stante reistijd beter aansluit bij de feitelijke groei van het
autoverkeer. Meer realistische aannames over de ontwikke-
ling van automobiliteit leiden dus tot lagere prognoses van
het autoverkeer.

Uitbreiding weg leidt tot meer verkeer

Ook als er de komende decennia wel sprake zou zijn van
een toename van het autoverkeer, is het de vraag of extra
wegcapaciteit tot minder files zal leiden. Uitbreiding van
wegcapaciteit genereert, via de initiéle snelheidsverhoging



en tijdsbesparing, namelijk extra autoverkeer. Automobilis-
ten kiezen bestemmingen die verder weg liggen, gaan omrij-
den om sneller op de bestemming te komen, pakken vaker
de auto, gaan minder met elkaar meerijden, en rijden ook
vaker tijdens de spitsuren (Rijkswaterstaat, 1992).

Een internationaal overzicht van studies naar de effec-
ten van extra wegcapaciteit concludeert dat de meeste uit-
komen op een elasticiteit van +0,6 tot +1,0 (Volker et al.,
2020). Dit betekent dat een procent extra wegcapaciteit na
vijf tot tien jaar leidt tot 0,6 tot 1,0 procent extra verkeer.
Specifiek voor stedelijke regios vinden ze een elasticiteit
van +1,0 voor uitbreiding van snelwegcapaciteit en van
+0,75 voor stedelijke hoofdwegen.

Deze hoge elasticiteiten verklaren dat het niet lukt om
de files kwijt te raken (Duranton en Turner, 2011). Zo ver-
oorzaakt de geplande uitbreiding van het hoofdwegennet
tussen 2000 en 2023 met ruim twee procent, een toename
van het totale autoverkeer met ruwweg een procent, op het
hoofd- en onderliggende wegennet samen.

Omgekeerd leidt minder wegcapaciteit tot minder ver-
keer. Uit een internationaal overzicht van meer dan hon-
derd situaties blijkt dat een deel van het verkeer ‘verdwijnt’
na afsluiting van wegen (Cairns et al., 1998). Minder dan
de helft van het verdwenen verkeer kon ergens anders in
het onderzochte gebied worden teruggevonden, of op een
ander tijdstip. Gemiddeld is ongeveer 25 procent van het
oorspronkelijke verkeer ‘verdwenen’. Dit effect is het sterkst
als er geen alternatieve routes beschikbaar zijn met reserve-
capaciteit, dus vooral in en rond de grote steden.

Conclusie en discussie

De voorgenomen uitbreidingen van wegcapaciteit dienen
opnieuw te worden beoordeeld op hun economische en
maatschappelijke nut. De door de rijksoverheid gehan-
teerde voorspelde groei van het autoverkeer is gebaseerd
op het nu niet meer opgaande principe dat de automobi-
liteit toeneemt met de economische groei en de daling van
autokosten. Prognoses gebaseerd op de wetmatigheid van
constante reistijd voorspellen een lagere groei van het auto-
verkeer. Diezelfde wetmatigheid stelt tevens dat de uitbrei-
ding van wegcapaciteit leidt tot extra verkeer en dus niet
tot minder files.

Dat economische factoren bij de huidige fase van de
automobiliteitsontwikkeling nog maar beperkt invloed
hebben op de groei, heeft ook bredere consequenties voor
het autobeleid. Zo zullen de effecten van ‘betalen naar
gebruik’ kleiner zijn dan de huidige prognosemodellen
voorspeld hebben (MuConsult et al., 2020). Het effect van
cen ‘vlakke” heffing op de automobiliteit zal gering zijn,
waardoor de gehoopte gunstige effecten op de files en de
milieuoverlast grotendeels zullen uitblijven. Daarentegen
is een naar tijd en plaats gedifferenticerde stedelijke con-
gesticheffing wel effectief om de file-overlast te verminde-
ren, omdat hierdoor automobilisten naar de daluren uit-
wijken als ze niet noodzakelijk in de spits hoeven te rijden.
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