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Mevrouw de Rector Magnificus,
Meneer de Dekaan,
Leden van het curatorium van de Leerstoel Bevolkingsdynamiek en ruimtelijke
ontwikkelingen,
Collega’s, vrienden, familie,

Welkom bij deze plechtigheid. Het doet me heel veel genoegen dat ik officieel,
in aanwezigheid van u allen, het ambt van bijzonder hoogleraar aan de Uni-
versiteit van Amsterdam mag aanvaarden.

De laatste keer dat ik precies op deze plek in de Aula van de Universiteit
van Amsterdam stond, is bijna twintig jaar geleden. Toen verdedigde ik mijn
promotieonderzoek naar ongehuwd samenwonen (Manting, ).

In de tijd dat ik het promotieonderzoek deed, werd samenwonen nog als
alternatief ervaren. De stap om te gaan samenwonen was toen vooral een ma-
nier om voorzichtig en geleidelijk aan een relatie te beginnen, als proefperiode
voor het huwelijk. Velen vonden ongehuwd samenwonen niet passend en
sloegen deze stap over. Een kleine groep zag het samenwonen als een blijvend
alternatief voor het huwelijk (Manting, , ).

Dat samenwonen toen als een afwijkende samenleefvorm werd gezien, was
ook zichtbaar in de wijze waarop de media daarover spraken. Men had het
toen namelijk vaak over hokken in plaats van samenwonen. Dat woord kom
ik nu niet meer tegen. Twintig jaar geleden stond dit type onderzoek nog in
de kinderschoenen. Dat vond ik spannend en motiverend, ik ben graag bezig
met vernieuwend onderzoek. De komende jaren wil ik me bij de Universiteit
van Amsterdam ook bezig houden met onderzoek dat nog in de kinderschoe-
nen staat. Onderzoek waarin de ruimtelijke gevolgen van demografisch ge-
drag centraal staan, en wel vanuit een levensloopperspectief. En daarbinnen
wil ik me vooral richten op het bestuderen van verkeersmobiliteit en bevol-
kingsontwikkelingen in steden en de interactie daartussen.

Mijn oratie heb ik daarom de titel ‘Ruimtelijk beleid kan niet zonder demo-
grafische analyse’ gegeven. De een zal bij die titel denken ‘dat weten we al
lang’, de ander wordt er wellicht door geprikkeld. Hoezo dan, staat het belang
van demografisch onderzoek voor ruimte ter discussie? Ja en nee. Laat ik be-
ginnen met nee. De waarde van demografische prognoses, de demografische
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gereedschapskist waarmee periode-, leeftijds- en cohorteffecten ontrafeld
kunnen worden, de waarde van onderzoek naar demografische ontwikkelin-
gen staan zeker niet ter discussie. Maar het is ook ja, demografie staat wel ter
discussie, want soms willen we de resultaten van analyses niet geloven, soms
onderschatten we de kracht van bevolkingsveranderingen, en soms zijn we
een dimensie vergeten. Ik ga op alle drie deze aspecten in.

Demografische analyse: ongeloof, onderschatting en de
vergeten dimensie

Soms geloven we de resultaten niet. In de afgelopen jaren hebben we bij het
PBL (Planbureau voor de Leefomgeving) ervaren dat dat soms het geval is
met bevolkingsprognoses. Hoewel velen gebruik maken van de bevolkings-
prognoses die ons land rijk is, is er veel discussie over. Toen Van Dam en
andere onderzoekers in  over de ruimtelijke gevolgen van demografische
krimp publiceerden, vonden vele lokale bestuurders het ondenkbaar dat hun
gemeente zou krimpen (Van Dam e.a., ). Nu, slechts zeven jaar later,
staat krimp niet meer ter discussie en is men vooral bezig met hoe om te
gaan met de ruimtelijke gevolgen van demografische krimp. Sterker nog, op
dit moment merken wij dat juist de groei van bepaalde delen van Nederland
ongeloof oproept. Gaat de Randstad echt zo fors groeien in de komende der-
tig jaar?

Ongeloof speelt ook op vanwege de crisis. Men vraagt zich bijvoorbeeld af
of prognoses daar wel mee om kunnen gaan. Een crisis is een voorbeeld van
een periode-effect. Demografen constateren telkens weer dat een crisis vaak
tot uitstel leidt, maar niet tot afstel. Verhuizingen, echtscheidingen of zelfs het
krijgen van kinderen worden uitgesteld in tijden van laagconjunctuur (De
Beer, ). Maar ingehaald in tijden van hoogconjunctuur. Ik denk daarom
dat juist demografische prognosemakers zich zeer bewust zijn van periode-
effecten, naast leeftijds- en cohorteffecten.

Prognoses komen echter lang niet altijd uit. Tenslotte kunnen ook reacties
op de prognoses ertoe leiden dat deze niet uitkomen. Niet uitkomen betekent
dus niet dat de prognoses niet goed zijn. Hun waarde ligt in het signaleren
van toekomstige trends. Goede prognoses houden echter wel rekening met
cohort-, leeftijds- en periode-effecten.

Na deze introductie kan ik u nu met een gerust hart de ontwikkelingen van
de bevolking tussen nu en  presenteren volgens de prognose van het PBL
en het CBS (Huisman e.a., ).
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Figuur 

Hoe roder het gebied, hoe meer volgens de PBL/CBS-prognose uit  de
bevolking in die regio zal groeien. Groei doet zich vooral voor in de Randstad
en in de grote steden van Nederland. Hoe blauwer, hoe groter de krimp van
de bevolking. Krimp zal zich tussen nu en  vooral voordoen in de grens-
streken, en in de kleinere gemeentes van Nederland.

Voor de duidelijkheid: ondanks de kanttekeningen die worden gesteld bij
de toekomstige bevolkingsontwikkelingen, worden deze bevolkingsprognoses
heel veel gebruikt in Nederland. Kortom, niet zozeer het belang van demogra-
fische prognoses voor het ruimtelijk beleid staat ter discussie, wel soms de
resultaten ervan.

Ten tweede hebben we soms niet door hoe krachtig veranderingen in de
bevolking zijn of zijn geweest. Toen we bij het PBL kort geleden onderzoek
deden naar de gevolgen van de vergrijzing voor ruimtelijke ontwikkelingen,
werden we verrast door het effect van het ouder worden van de omvangrijke
naoorlogse geboortegeneratie. Ik laat hierna een voorbeeld zien uit een analy-
se die De Groot maakte van de gevolgen van ontwikkelingen in de bevol-
kingsomvang en -samenstelling voor de verhuismobiliteit (in PBL, ).
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Figuur 

Uit het linkerdeel van de figuur kunt u aflezen hoe de groeiende bevolking
decennia lang de verhuismobiliteit opstuwde, maar ook hoe het effect ervan
in de toekomst in kracht afneemt, en op de lange duur zelfs omslaat. Het
verrassende zit echter in de figuur aan de rechterkant, want daaruit blijkt dat
de samenstelling van de bevolking de verhuismobiliteit al in de jaren negentig
heeft geremd. Dat kwam bij nader inzien doordat de naoorlogse geboortege-
neratie in die periode een levensfase had bereikt waarin zij veel minder vaak
verhuisde. Voor die tijd, vanaf de jaren zestig, zorgde de gezinsvormende fase
waarin deze omvangrijke generatie zich toen bevond, juist voor een golf aan
verhuisbewegingen. Over een jaar of vijftien zal het uitstromen van deze ge-
neratie wederom tot een golfje in de verhuismobiliteit leiden, zo verwachten
PBL-onderzoekers (Eskinasi, ; PBL, ). Veranderingen in de samen-
stelling van de bevolking gaan geleidelijk en worden daarom niet altijd onder-
kend. Het vorige maakt duidelijk dat als beleidsmakers zich zorgen maken
over een teruglopende verhuismobiliteit, ze zich moeten realiseren dat een
deel van de veranderingen structureel, autonoom en vrijwel niet te keren is.
Kortom, ook dit voorbeeld maakt duidelijk dat demografische analyses, in dit
geval analyses van het effect van veranderingen in de omvang en samenstel-
ling van bevolkingsontwikkelingen, belangrijk zijn voor ruimtelijke ontwikke-
lingen en ruimtelijk beleid.
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Deze voorbeelden behoren tot de meer traditionele manier waarop demo-
grafische analyses worden uitgevoerd en een rol spelen bij de verklaring van
ruimtelijke ontwikkelingen. Ik wil het hierna hebben over het belang van een
andere vorm van demografische analyse, en wel over demografisch en ruimte-
lijk onderzoek vanuit een levensloopperspectief.

Volgens Majer en Tuma is de kern van het levenslooponderzoek de studie
van onderling samenhangende individuele processen die zich over het leven
ontvouwen gedurende bepaalde historische perioden (Mayer & Tuma, ).
Om het nog wat ingewikkelder te maken: tot de kern van het levensloopon-
derzoek behoort volgens Runyan (), en ik volg hem daarin, ook de studie
van de invloed van eerdere levensloopgebeurtenissen op latere gebeurtenissen
in de levensloop. Demografisch onderzoek vanuit een levensloopperspectief
houdt zich bezig met de studie van de volgorde, timing en frequentie van
demografische gebeurtenissen, zoals uit huis gaan, relatievorming, scheiding
of gezinsvorming. Mijn ambitie ligt niet zozeer in het analyseren van de de-
mografische levensloop zelf, als wel in het analyseren van de ruimtelijke ge-
volgen van veranderingen in de demografische levensloop. Daarover gaat ook
de rest van mijn betoog: over het belang van ontwikkelingen in demografische
gebeurtenissen voor ruimtelijke ontwikkelingen, in het bijzonder voor de ont-
wikkelingen in verkeersmobiliteit en verstedelijking. Vandaag beperk ik me in
deze rede tot het belang van veranderingen in de timing van een demografi-
sche gebeurtenis: het krijgen van een kind. In de komende jaren zal mijn on-
derzoek zich ook richten op de invloed van andere demografische gebeurte-
nissen, zoals het uit huis gaan, op ruimtelijke ontwikkelingen.

De demografische transitieperiode van jeugd naar
volwassenheid

De timing van demografische gebeurtenissen staat, naast frequentie en volg-
orde van demografische gebeurtenissen, centraal in een periode van het leven
die in de demografenwereld bekend staat als de transitie van jeugd naar vol-
wassenheid. Deze transitieperiode is in de loop der tijd zo fors veranderd dat
demografen als Billari en Liefbroer () spreken over een periode die steeds
complexer is geworden, steeds langer duurt en steeds later wordt afgesloten.
Zij illustreren dit ook voor Nederland. Uit hun analyse blijkt dat deze fase
zowel vervroegd als verlengd is. De fase begint met het uit huis gaan. De leef-
tijd waarop de helft van de Nederlandse vrouwen het ouderlijk huis heeft ver-
laten heeft, is verschoven van  jaar voor vrouwen die in de jaren dertig zijn
geboren, naar  jaar voor de generatie vrouwen die in de jaren zeventig zijn
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geboren. Ook begint men op steeds jongere leeftijd aan een samenwoonrela-
tie. Deze is tussen dezelfde generaties vrouwen verschoven van  naar 

jaar. Uit hun gegevens blijkt dat andere transities juist zijn vertraagd. De leef-
tijd waarop de helft van de vrouwen een eerste kind heeft gekregen, was 
jaar voor de generatie vrouwen geboren in de jaren dertig en is  jaar voor de
generatie vrouwen die in de jaren zeventig zijn geboren. Huwelijkssluiting is
nog forser vertraagd. Een van de gevolgen van al deze ontwikkelingen is dat
de transitie van jeugd naar volwassenheid – conform de demografische defi-
nitie van Billari en Liefbroer () – tot ver na de dertigste verjaardag voort-
duurt. Heel veel vrouwen krijgen immers pas ruim na hun dertigste een eerste
kind.

Timing is slechts één van de zaken die is veranderd. Ook de volgorde en de
frequentie zijn veranderd. Zo trouwt men nu steeds vaker nadat de kinderen
zijn geboren, in plaats van ervoor. Deze ontwikkelingen zijn al heel lang aan
de gang. Midden jaren tachtig concludeerden Lesthaeghe en Van de Kaa
() dat zij veroorzaakt werden door tal van culturele, sociaal-economische
en technologische veranderingen. Denk aan individualisering, emancipatie,
stijgende welvaart of de introductie van de anticonceptiepil. De door hen ge-
formuleerde theorie – die in de demografenwereld bekend staat als de Tweede
Demografische Transitie – heeft veel demografen, in binnen- en buitenland,
tot op heden geïnspireerd. Latten en Mulder () constateerden onlangs dat
de ontwikkelingen in Nederland erop wijzen dat de theorie van de Tweede
Demografische transitie nog steeds voldoet. Deze theorie speelde ook een rol
bij mijn eerdere promotieonderzoek. Ook toen bleek overigens ook het steeds
langer duren van de transitieperiode al (Manting e.a., ). Mulder en ik
() constateerden indertijd dat een groeiend aantal mensen een strategie
had ontwikkeld om vooral onomkeerbare veranderingen – zoals het krijgen
van kinderen – uit te stellen. In een recente aflevering van Tegenlicht van de
VPRO in , typeert Sarah in haar eigen woorden de verlenging van de
transitie van jeugd naar volwassenheid. Zij stelde, en ik citeer enkele van haar
zinnen uit die documentaire: ‘Ja, ik denk dat je tegenwoordig zo lang jong
kunt zijn als je wilt. Je kan de keuzes uitstellen, langer dan ooit en ik zie heel
veel mensen die nu tegen de veertig lopen en zich nog steeds afvragen of ze
wel kinderen willen en wat ze nu eigenlijk echt willen doen met hun leven ‘. Ik
verwacht dat hetgeen Sarah voor haar generatie beschrijft – het uitstellen van
demografische gebeurtenissen, in het bijzonder ‘onomkeerbare’ gebeurtenis-
sen – ook tot uitstel leidt van ruimtelijk gedrag.

Hierna illustreer ik het belang van demografische analyse voor ruimtelijk
beleid, door de gevolgen van het uitstellen van de gezinsvorming te bespreken
voor de ontwikkelingen in de verkeersmobiliteit en de bevolkingsontwikke-
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lingen in steden. Dat betekent niet dat ik andere demografische veranderin-
gen in de levensloop niet belangrijk vind voor de verklaring van ruimtelijke
ontwikkelingen, maar het voert te ver om ze hier allemaal te bespreken. Voor-
dat ik inga op de ruimtelijke gevolgen, wil ik eerst iets meer laten zien over
het uitstellen van het krijgen van kinderen. Dat leidt – logischerwijze – tot
steeds meer jongvolwassenen die niet in gezinsverband leven. Dat ziet u in de
volgende figuur die op basis van CBS-cijfers is gemaakt. Onder jongeren on-
der de twintig is het aantal huishoudens met kinderen vrijwel nihil.

Figuur 

In minder dan twintig jaar zijn er forse verschuivingen zichtbaar. Zo is niet
alleen het aantal gezinnen met kinderen onder de twintigers geringer gewor-
den, maar is ook het aantal gezinnen onder de dertigers fors gedaald, terwijl
het aantal gezinnen onder de veertigers en vijftigers juist sterk is gegroeid. Dat
houdt in dat, als we de jongvolwassenen van nu vergelijken met de jongvol-
wassenen van net voor de eeuwwisseling, we het over een groep hebben die
nu bijna nooit in gezinsverband leeft en vroeger veel vaker. Omdat gezinnen
meestal een ander ruimtelijk gedrag vertonen dan alleenstaanden, betekent
dat ook dat twintigers en dertigers nu ander ruimtelijk gedrag vertonen dan
twintigers en dertigers vroeger; simpelweg omdat ze geen kinderen hebben. Ik
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denk dat uitstel van gezinsvorming een vaak vergeten factor is bij het bestu-
deren van ruimtelijke ontwikkelingen. Dat zal ik illustreren aan de hand van
twee ruimtelijke ontwikkelingen.

Verkeersmobiliteit en uitstel van gezinsvorming

Neem bijvoorbeeld de studies die de daling van de automobiliteit trachten te
verklaren. Veel transportonderzoekers vragen zich op dit moment af of de
daling van de automobiliteit structureel of tijdelijk is. Is er sprake van sub-
stitutie en pakt men liever de fiets, de trein of het vliegtuig, of is er iets anders
aan de hand? De automobiliteit begon in heel veel landen in verschillende
werelddelen te dalen, net voor de crisis (IFMO, ; Le Vine & Jones, ).
Deze daling, die zich in veel landen voordoet, krijgt veel aandacht onder de
transportonderzoekers. Enerzijds omdat men – zo vermoed ik – op dit do-
mein niet aan krimp gewend is, anderzijds omdat het veel consequenties heeft
voor infrastructuurinvesteringen of de belasting van het milieu. Ook in Ne-
derland is er sprake van daling van de automobiliteit, al spreekt men hier nog
liever over een afvlakkende groei (KIM, ). De automobiliteit bereikte in
 zijn piek. Transportonderzoekers denken dat, naast demografische ont-
wikkelingen zoals vergrijzing of de bevolkingsgroei in steden, sociaal- econo-
mische, technologische en transportspecifieke factoren de daling verklaren.
Speciale aandacht hebben de verkeersdeskundigen voor de automobiliteit on-
der jongeren, die in Nederland, net als in veel andere landen, al sinds geruime
tijd daalt. Er zijn nog geen eenduidige conclusies te trekken, omdat het on-
derzoek op dit terrein nog maar net op gang is gekomen. Sommige denken
dat het veelvuldig ICT-gebruik onder jongeren een verklaring biedt voor de
daling van de mobiliteit, omdat het concurreert met autorijden, of dat de da-
ling wordt veroorzaakt doordat de jongeren van nu minder status ontlenen
aan het hebben van een auto of milieubewuster zijn. Andere denken aan de
onzekere economische omstandigheden waar jongeren op dit moment in veel
landen mee te maken hebben (KIM, ; Kuhnimhof e.a, ; Le Vine &
Jones, ; Metz, ). Ook de toename van het aantal jongeren in de ste-
den, waar auto’s niet altijd het meest geschikte vervoermiddel zijn, ziet men
als een van de oorzaken.

Het onderzoek naar de dalende automobiliteit onder jongeren staat op dit
moment echt nog in de kinderschoenen. Het is een discussie die vooral onder
verkeersdeskundigen speelt. De invloed van veranderingen in de demografi-
sche levensloop komt slechts sporadisch aan de orde. Sommige onderzoekers
noemen het belang van het hebben of krijgen van kinderen voor mobiliteit
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(IFMO, ; Kuhnimhof e.a., ; Lanzendorf, ; Le Vine & Jones, ;
Metz, ), maar slechts enkele onderzoekers bestuderen de invloed van het
krijgen van kinderen ook daadwerkelijk (bijvoorbeeld Lanzendorf, ).
Hiervoor hebben we geconstateerd dat jongvolwassenen steeds minder vaak
kinderen hebben. Ik denk dat het uitstel van gezinsvorming dat zich onder
deze leeftijdsgroep heeft voorgedaan, een goede aanvullende verklaring biedt
voor de daling van de automobiliteit. Ik kan mijn hypothese dat uitstel van
demografisch gedrag, in het bijzonder uitstel van gezinsvorming, op dit mo-
ment nog slechts met weinig empirisch materiaal onderbouwen. Dat materi-
aal is vooral op geaggregeerd niveau beschikbaar, niet op het individuele ni-
veau dat nodig is om een levensloopanalyse uit te voeren.

Op basis van het geaggregeerd cijfermateriaal zijn er indicaties dat kinder-
loosheid voor een dalende automobiliteit onder jongvolwassenen zorgt. Ten
eerste blijkt uit CBS-gegevens dat gezinnen veel vaker een auto hebben en ge-
bruiken dan paren of alleenstaanden (Beuningen e.a., ). Gezinshoofden
gebruiken de auto dan ook niet alleen voor hun eigen vervoer, maar ook voor
het vervoer van hun kinderen naar crèche, school, of sport. Het SCP geeft een
mooi beeld van de wijze waarop ouders hun verkeersbewegingen tussen wo-
ning, werk en school op elkaar afstemmen (Van der Klis, ). Vooral vaders
gebruiken de auto hiervoor, aldus het SCP. Een enkele studie toont aan dat de
geboorte van een kind inderdaad leidt tot meer autogebruik en autobezit

Figuur 
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(Lanzendorf, ). Of anders gezegd, dat uitstel van gezinsvorming leidt tot
een daling van de automobiliteit onder jongeren. Op dit moment kan ik dat
nog niet bewijzen met levensloopanalyses voor Nederland, maar de volgende
figuren geven hiervoor wel een indicatie. De gegevens zijn gebaseerd op een
analyse van Hilbers (in PBL, ) en tonen aan dat de fiets onder tieners
populair is, het openbaar vervoer onder twintigers gebruikelijk is en dat voor-
al dertigers, veertigers en vijftigers de auto gebruiken.

Onder deze laatste leeftijdsgroepen vinden we, zo zagen we net, de gezin-
nen. Dat vooral mannen de auto ook gebruiken voor het vervoer van hun
kinderen en de daling van de automobiliteit zich bovendien vooral onder
jonge mannen blijkt voor te doen, is een extra aanwijzing dat het uitstel van
de gezinsvorming van belang is voor het gebruik van de auto onder jongvol-
wassenen. De vorige figuur is helaas een momentopname, waardoor deze niet
alleen veranderingen in leeftijd maar ook in generaties weerspiegelt. Tijdens
mijn oratie heb ik aan de hand van foto’s van mijn vakanties – hier niet weer-
gegeven – in de loop der jaren laten zien hoe mijn vervoersmiddel zich aan-
paste aan mijn persoonlijke demografische levensloop.

Samenvattend, vanuit het perspectief dat er steeds minder gezinnen te vin-
den zijn onder twintigers en ondertussen ook onder dertigers, is het niet meer
dan logisch dat de automobiliteit onder deze leeftijdsgroepen is afgenomen.
Vanuit het perspectief dat er steeds meer gezinnen onder de veertigers en vijf-
tigers zijn, is het bovendien logisch te veronderstellen dat de automobiliteit
onder deze groepen toeneemt. En laat dat nu zichtbaar zijn in de cijfers van
het mobiliteitsinstituut KIM, cijfers die aantonen dat er sinds kort sprake is
van een daling van de automobiliteit onder de twintigers en van een stijging
onder de veertigplussers. Deze cijfers zijn verkregen van en gepubliceerd door
het KIM (KIM, ) en gecorrigeerd voor veranderingen in aantallen per
leeftijdsgroep door het KIM.

Het voorgaande zie ik als een eerste bewijs voor het effect van het uitstel
van gezinsvorming op de automobiliteit. Maar omdat het een analyse op ge-
aggregeerd cijfermateriaal betreft, zijn oorzaak en gevolg niet eenvoudig te
onderscheiden. Transportonderzoekers denken bijvoorbeeld dat de verstede-
lijking tot een dalende automobiliteit heeft geleid. Maar het is ook goed moge-
lijk dat het omgekeerde het geval is. Uit onderzoek van Karsten () blijkt
bijvoorbeeld dat gezinnen bewust voor de stad kiezen omdat zowel werk,
school als vrijetijdsvoorzieningen er snel en op korte afstand beschikbaar zijn.
In dat geval is de verstedelijking eerder het gevolg van veranderingen in de
automobiliteit dan andersom. En wordt de dalende automobiliteit onder
jongvolwassenen niet alleen door uitstel van gezinsvorming veroorzaakt,
maar ook door leefstijlveranderingen. Als vooral uitstel van gezinsvorming
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Figuur 

van belang is, is er sprake van een structureel lagere automobiliteit onder
jongvolwassenen en een hogere automobiliteit onder veertigers en vijftigers.
Maar als er sprake is van gedragsveranderingen bij gezinnen, dan leidt dat
mogelijk tot een dalende automobiliteit bij toekomstige generaties. Het eerste
heeft andere consequenties voor toekomstige investeringen in infrastructuur
of voor ramingen van de milieueffecten van transport dan het tweede.

In hoeverre uitstel van gezinsvorming – en mogelijk ook andere demogra-
fische levensloopveranderingen – de dalende mobiliteit onder jongvolwasse-
nen echt verklaren, kan beter worden onderzocht via levensloopanalyse dan
door dergelijke geaggregeerde trends naast elkaar te zetten. Voordeel van de
levensloopanalyse is immers dat dan ook bestudeerd kan worden welke an-
dere veranderingen in het leven van jonge mensen gevolgen hebben voor de
automobiliteit. Denk aan het afronden van de studie, het vinden van een
baan, het wonen in de stad of het verhuizen naar een andere gemeente. Der-
gelijke gebeurtenissen hebben immers ook gevolgen voor het dagelijkse reis-
verkeer. Met levenslooponderzoek kunnen we bovendien beter oorzaak en
gevolg ontrafelen en nagaan of er sprake is van uitstel, inhaal of afstel. Het
demografisch levenslooponderzoek voor de verkeersmobiliteit vindt nu bijna
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niet plaats. Het staat nog in de kinderschoenen, maar het moge duidelijk zijn
dat dit een schoen is die ik als hoogleraar aan wil trekken.

Uitstel van gezinsvorming en de triomf van de stad

Uitstel van gezinsvorming is in mijn ogen ook een belangrijke ontwikkeling
als het om de verklaring van de recente groei van steden gaat. De afgelopen
decennia is het inwonertal van steden snel gegroeid, zowel in Nederland als in
Europa. Nadat men zich in de jaren zestig, zeventig en tachtig grote zorgen
maakte over de massale uitstroom van de bevolking uit de Nederlandse ste-
den, verheugt men zich tegenwoordig over de groei ervan. U ziet in de vol-
gende figuur de krimp en groei van het aantal inwoners van Amsterdam,
maar deze ontwikkelingen doen zich ook in andere Nederlandse steden voor.

Figuur 

In de woorden van de beroemde econoom Glaeser () heeft men het over
de ‘triomf van de stad’. Vaak ziet men de bevolkingsgroei van steden als een
indicatie van het succes en de populariteit van steden. Iedere wetenschappe-
lijke discipline kijkt, zo blijkt, op een andere manier naar de stad, en komt
dan ook met andere verklaringen voor de groei. Economen denken bij de
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verklaring van het succes van steden aan de economische structuurverande-
ringen, in het bijzonder de opkomst van de nieuwe kenniseconomie (De
Groot e.a., ). Zij stellen ook dat de welvaartsontwikkeling mensen eerst
uit de stad heeft gedreven maar hen er nu juist naartoe drijft. Dit laatste om-
dat mensen op zoek zijn naar de voorzieningen die juist steden bieden (De
Groot e.a., ). Planologen denken ook aan veranderingen in het ruimtelijk
beleid. Terwijl men vroeger grootschalig bouwde buiten de stad, bouwt men
tegenwoordig immers vooral in en aan de randen van de grote steden. Denk
bijvoorbeeld aan het groeikernenbeleid dat in de jaren zeventig werd ontwik-
keld en aan het recente Vinex-beleid dat tot de ontwikkeling van bijvoorbeeld
IJburg in Amsterdam heeft geleid. Ecologen denken bij de triomf van de stad
eerder aan het steeds schonere leefmilieu van de stad. Demografen denken bij
de groei van het aantal inwoners ook aan verschillende demografische proces-
sen: binnenlandse en buitenlandse migratie, sterfte en geboorte. Dat zich hier-
in grote veranderingen hebben voorgedaan, blijkt uit de volgende figuur.

Figuur 

Op een gemiddelde dag in  daalde het inwonertal van Amsterdam vooral
omdat er veel meer mensen uit de stad vertrokken dan ernaartoe trokken. Het
blauwe vlak symboliseert het vertrek uit de stad en is vele malen groter dan
het rode vlak, dat de trek naar de stad weergeeft. Geboorte en sterfte hielden
elkaar in evenwicht, alleen de buitenlandse migratie zorgde voor een groei
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van het aantal inwoners. Amsterdam verloor in die tijd elke dag zo’n dertien
inwoners. Nu is de situatie geheel anders. Ten eerste overlijden er veel minder
mensen en worden er veel meer kinderen geboren in de stad. Ten tweede zijn
immigratie en emigratie meer in evenwicht, al is de immigratie ook nu nog
steeds groter dan de emigratie. Maar de grootste verandering zit bij de trek
naar de stad; die is nu veel groter dan het vertrek eruit. In  was dat precies
andersom. Nu komen er elke dag  inwoners bij.

Amsterdam groeit op dit moment dus vooral door binnenlandse migratie,
en daarbinnen, vooral door de komst van twintigers en dertigers. Ik laat u nu
nog een paar cijfers zien; ik ben tenslotte een demograaf in hart en nieren en
die houden nu eenmaal van cijfers.

Figuur 

Als we naar het binnenlandse migratiesaldo van Amsterdam kijken, dan
wordt duidelijk dat de stad de afgelopen tien jaar vooral is gegroeid doordat
er per saldo meer - tot en met -jarigen naar de stad komen dan er ver-
trekken. Bij alle andere leeftijdsgroepen vertrekken er meer mensen dan er
komen. Maar dit verschil wordt in de loop der jaren wel minder groot en
werkt zo ook mee aan de groei van de stad Amsterdam. Zo gaan er nog steeds
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meer dertigers weg dan er komen, al wordt dat verschil wel steeds kleiner.
Vroeger trokken veel jongvolwassenen rond de fase van gezinsvorming naar
een van de groeikernen rondom de grote steden, op zoek naar goedkope een-
gezinswoningen. Voor Amsterdam zijn de ontwikkelingen in Almere lange
tijd heel belangrijk geweest. Uit de volgende figuur blijkt hoe de verhuisbewe-
gingen zich tussen Amsterdam en Almere hebben ontwikkeld.

Figuur 

Sinds het begin van deze eeuw trekken juist steeds minder jongvolwassenen
naar Almere. Dat blijkt uit de rechterfiguur. Dit geldt in het bijzonder voor
volwassenen in de gezinsvormende fase. Het vertrek van twintigers, dertigers
én peuters uit Amsterdam naar Almere neemt sinds het begin van de eeuw-
wisseling af. Almere wordt dus steeds minder aantrekkelijk voor Amsterdam-
mers. Andersom trekken naar verhouding juist steeds meer jonge inwoners
van Almere naar Amsterdam toe. Dit ziet u in de figuur aan de linker kant.
Dat geldt – voor de crisis – voor  tot en met -jarigen en gedurende de hele
periode voor - tot en met -jarige personen. Amsterdam was en wordt dus
steeds aantrekkelijker voor jongvolwassenen uit Almere. Ik toon u hier alleen
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de ontwikkelingen voor Amsterdam en Almere, maar de ontwikkelingen in
Utrecht, Den Haag en Rotterdam en in de groeikernen rondom deze steden
zijn vrijwel gelijk aan die in Amsterdam en Almere. Het voorgaande is dus
zeker niet uniek voor deze twee steden. De suburbanisatie naar de groeiker-
nen is fors opgedroogd.

Kortom, naast veranderingen in sterfte en geboorte blijkt dat de recente
groei van de steden voor een belangrijk deel komt doordat er steeds meer
jongvolwassenen naar de stad gaan en er steeds minder twintigers en dertigers
de stad verlaten. Uitstel van gezinsvorming lijkt een logische verklaring voor
de stijgende instroom naar en stokkende uitstroom uit de steden van twinti-
gers en dertigers. Musterd e.a. () hebben dat al eerder geconstateerd,
toen zij de ontwikkelingen voor Amsterdam rond de eeuwwisseling bestu-
deerden. Omdat gezinsvorming vroeger leidde tot een massale uitstroom uit
de steden en suburbanisatie, zal uitstel van gezinsvorming nu leiden tot urba-
nisatie. Anders gezegd, omdat gezinsvorming zich steeds minder vaak onder
twintigers voordoet, is een belangrijke reden verdwenen om tussen het twin-
tigste en negenentwintigste levensjaar de stad te verlaten. Om de recente groei
van de steden goed te kunnen verklaren is in mijn ogen daarom meer onder-
zoek vanuit een levensloopperspectief nodig. Oftewel, meer onderzoek naar
de wijze waarop veranderingen die zich voordoen in het leven van jonge men-
sen – op de arbeidsmarkt, de studie of de woningmarkt – de trek naar en het
vertrek uit de stad hebben beïnvloed. Met behulp van levenslooponderzoek
kunnen we meer inzicht krijgen in de wijze waarop veranderende economi-
sche, culturele, sociale of demografische omstandigheden onder jongvolwas-
senen de groei van steden beïnvloeden. En kunnen we uitstel-, inhaal- en af-
steleffecten ontrafelen. Is er slechts sprake van een uitsteleffect en leidt uitstel
van gezinsvorming tot uitstel van vertrek of is er meer aan de hand? Want
hoewel het aannemelijk is dat uitstel van gezinsvorming leidt tot uitstel van
uitstroom uit de stad, zijn er ook andere ontwikkelingen. Uit onderzoek van
Boterman e.a. () blijkt bijvoorbeeld dat er sprake is van een kleine maar
groeiende aanwezigheid van jonge gezinnen in de stad. Oftewel, het automa-
tisme om rond de gezinsvorming de stad te verlaten, is steeds vaker afwezig.
Dergelijke vraagstukken kunnen goed beantwoord worden met levensloopon-
derzoek.

Ik hoop dat ik u met voorgaande heb overtuigd van mijn idee dat aandacht
voor de demografische levensloopveranderingen bij de verklaring van ruimte-
lijke ontwikkelingen noodzakelijk is. Dat onderzoek staat nog in de kinder-
schoenen. Laat duidelijk zijn dat dit niet betekent dat ik geen waarde hecht
aan andere theorieën over mobiliteit of de groei van de stad. Mijn betoog is er
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vooral op gericht te laten zien dat we het belang van de demografische levens-
loopanalyse bij deze ontwikkelingen niet moeten vergeten.

Toekomstig onderzoek: demografische levensloop en
ruimtelijke ontwikkelingen

Toekomstig ruimtelijk-demografisch levenslooponderzoek kan nieuwe in-
zichten genereren in de vraag of er sprake is van uitstel, inhaal of afstel bij
demografische en ruimtelijke ontwikkelingen. Individuele veranderingen
hebben op geaggregeerd niveau grote gevolgen voor ruimtelijke ontwikkelin-
gen, en dus ook voor ruimtelijk beleid. Laat ik dit kort illustreren met een
persoonlijk verhaal. Zelf woonde ik een groot deel van de jaren tachtig in
Amsterdam. In de loop der tijd vertrokken veel van mijn vrienden naar groei-
kernen buiten de stad, naar Almere of Zoetermeer. Hoewel we in die levens-
fase merkten dat veel van onze vrienden vertrokken, waren we ons op dat
moment niet echt bewust van het feit dat het gedrag van onze leeftijdsgenoten
indertijd tot een massale uitstroom uit Amsterdam leidde. Dit voorbeeld illu-
streert dat ruimtelijke ontwikkelingen een optelsom zijn van veranderingen
op individueel niveau. Zowel verstedelijkingsbeleid, transportbeleid of woon-
beleid hebben daarom te maken met de veranderende levenslopen van vol-
wassenen. Inzicht in de veranderingen in het leven van jongvolwassenen le-
vert betere ramingen van verkeer en vervoer op en een betere inschatting van
de toekomstige opgaven van de steden en hun ommeland. Is er sprake van
uitstel van vertrek uit de stad als gevolg van de crisis of is er sprake van een
structurele ontwikkeling? Is gezinsvorming steeds minder vaak een reden om
de stad te verlaten, en neemt daardoor de vraag naar woningen in de stad
verder toe en de vraag naar woningen buiten de stad verder af? Of is er sprake
van gewenning nu jongvolwassenen veel langer in de stad blijven wonen?
Kiest men voor de stad omdat men veelvuldig autogebruik wil vermijden of
ziet men van het gebruik van een auto af omdat men in de stad wil blijven
wonen? Suburbanisatie en de opkomst van de auto hebben elkaar wederzijds
beïnvloed (Bertolini, ), geldt dat nu ook voor de voortschrijdende verste-
delijking en de neergang van de auto?

Er is nog veel te onderzoeken. Dit brengt me op mijn onderzoeksambities
voor de komende jaren. De volgende vragen wil ik gaan beantwoorden:

In hoeverre beïnvloeden de veranderingen in de demografische levensloop
(volgorde, timing, frequentie van demografische gebeurtenissen) de groei
van de steden en het ommeland?
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In hoeverre beïnvloeden de veranderingen in de demografische levensloop
(volgorde, timing, frequentie van demografische gebeurtenissen) de verkeers-
mobiliteit?

Voor de beantwoording van dergelijk onderzoek zijn longitudinale data no-
dig. En om die data te ontwikkelen is veel tijd of energie nodig. Zelfs als we
gebruik kunnen maken van bestaande CBS-statistieken, panels of enquêtes.
Mijn eerste activiteiten zullen het komend jaar dan ook gericht zijn op de
ontwikkeling van de benodigde datasets.

Beste toehoorders, ik ga het inhoudelijk deel van mijn verhaal nu afronden.
Ruimtelijk beleid kan niet zonder demografische analyse. Dat leek op voor-
hand misschien al vanzelfsprekend. Mijn betoog richtte zich echter vooral op
de vergeten dimensie van de demografie voor de ruimtelijke ontwikkeling: het
belang van veranderingen in de demografische levensloop voor ruimtelijke
ontwikkelingen.
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Noten

. Dit is een enigszins aangepaste versie van de op  november  uitgesproken
rede. Zo is er een literatuurlijst toegevoegd, maar ontbreken enkele persoonlijke
foto’s plus een videofragment.

. Deze figuur is een actualisatie van de figuur uit het webartikel van De Graaf
().

. Dank aan UvA-collega’s Veronique Van Acker en Lucas Harms en PBL-collega
Hans Nijland voor hun commentaar op een eerdere versie van ‘Verkeersmobili-
teit en uitstel van gezinsvorming’.

. De vestigingskansen worden berekend door het aantal mensen dat zich gedu-
rende een jaar vestigt in één van de vier grote gemeenten, te delen door de bevol-
king van Nederland minus de bevolking van de vier grote gemeenten per  januari
van dat jaar. De vertrekkansen worden berekend door het aantal vertrekkers uit
de vier grote gemeenten gedurende een jaar te delen door de bevolking van die
vier gemeenten per  januari van dat jaar. Uit Manting & Huisman ().

. Dank aan Marian Abels, Femke Daalhuizen, Gert Eggink, Andries de Jong en
Allard Warrink voor ondersteuning bij de figuren.
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