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Samenvatting 

Naast het stimuleren van zuinigere voertuigen en duurzamere (alternatieve) 

brandstoffen kan de overheid de CO2-emissies van de verkeerssector ook 

verminderen door gedragsmaatregelen te treffen. Het gaat hierbij om 

maatregelen die mensen stimuleren om minder te reizen, gebruik te maken 

van duurzamere vervoerswijzen of hun voertuig op een efficiëntere wijze te 

gebruiken. Door middel van de inzet van pull- en/of push-maatregelen kan de 

overheid mensen overhalen om dit gewenste gedrag te gaan vertonen.  

 

In opdracht van het Ministerie van Infrastructuur en Milieu hebben we in 

deze studie via een quickscan-analyse het CO2-reductiepotentieel, de 

maatschappelijke kosteneffectiviteit en de benodigde beleidsinspanning voor 

implementatie van gedragsmaatregelen in kaart gebracht1.  

Breed scala aan gedragsmaatregelen voor wegverkeer onderzocht 
In nauw overleg met de opdrachtgever is een selectie van maatregelen 

gemaakt (zie Tabel 1). Daarbij is er gekozen voor een selectie waarbij de 

verschillende soorten van gedragsverandering die bij kunnen dragen aan lagere 

CO2-emissies in de mobiliteitssector worden gestimuleerd.  

 

Tabel 1 Overzicht van onderzochte gedragsmaatregelen 

Gebruik maken van 

zuinigere 

voertuigen 

Voertuigen op een 

efficiëntere manier 

gebruiken 

Gebruik maken van 

duurzamere 

vervoerswijzen 

Verminderen van 

transportvolumes 

CO2-afhankelijke 

parkeervergunning 

Het Nieuwe Rijden Hopper Autodelen 

 Eco-routing Stimulering 

mobiliteitspassen 

Thuiswerken 

 Verkeerslichten-

regelingen 

Grootschalige modal 

shift naar het OV 

Vergaderen op 

afstand 

 Banden op spanning Grootschalige modal 

shift naar de fiets 

Spitsmijden 

 Keuze zuinige 

banden 

Modal shift naar de 

elektrische fiets 

Efficiëntere 

stedelijke distributie 

  Synchromodaliteit  

Lean and Green Personal Mobility 

 

Gedragsmaatregelen hebben een significant CO2-reductiepotentieel 
Op basis van de uitgevoerde analyse schatten wij in dat het totale  

CO2-reductiepotentieel van de onderzochte gedragsmaagregelen bij een  

grote, maar geen extreme beleidsinspanning in 2020 ca. 1,5 Mton en in 2030 

ca. 2,9 Mton bedraagt. De onzekerheid in deze inschatting is groot. Ook zijn 

tweede orde effecten (zoals een toename van de woon-werkafstand bij 

thuiswerken) niet meegenomen.  

 

                                                 

1
  Enkel het CO2-reductiepotentieel is kwantitatief ingeschat; voor de twee andere indicatoren 

is een kwalitatieve analyse uitgevoerd.  
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Wanneer het bovenstaande potentieel gerealiseerd wordt, dan zou dit een 

belangrijke bijdrage kunnen leveren aan de beleidsdoelstellingen voor de 

mobiliteitssector. In deze studie geven we een eerste overzicht van beleids-

interventies die gedaan kunnen worden om dit te bewerkstelligen, maar nader 

onderzoek is nodig om dit uit te werken. 

 

Figuur 1 CO2-reductiepotentieel, maatschappelijke kosteneffectiviteit en benodigde beleids-

inspanningen van gedragsmaatregelen in de verkeerssector in 2020 (middenschatting 

potentieel) 

 
 

 

Van de individuele maatregelen bieden de maatregelen die mensen stimuleren 

om hun voertuig op een efficiëntere wijze te gebruiken (o.a. keuze voor 

zuinigere banden, eco-routing, Het Nieuwe Rijden) het grootste reductie-

potentieel (zie ook Figuur 1). Bovendien zijn deze maatregelen in de 

onderzochte varianten kosteneffectief: ze leveren aanzienlijke baten in de 

vorm van brandstofbesparingen op, terwijl de kosten ervan vaak beperkt zijn2.  

 

Modal-shift maatregelen kennen vaak ook een significant CO2-reductie-

potentieel, maar daar staan meestal netto maatschappelijke kosten 

tegenover. Allereerst omdat veel reizigers welvaartsverlies ondervinden van 

een dergelijke modal shift (ze leveren de gepercipieerde voordelen van 

autorijden in), maar ook omdat de beleidskosten voor de overheid voor het 

realiseren van de modal shift vaak hoog zijn. Ook vragen deze maatregelen in 

vergelijking met andere gedragsmaatregelen om relatief veel beleids-

inspanningen (in de vorm van relatief hoge beleidskosten en/of een relatief 

grote derving van belastinginkomsten). Bijvoorbeeld, bij een modal shift naar 

het OV zijn de beleidsinspanningen waarschijnlijk groot omdat de (lokale) 

overheden fors zullen moeten investeren in het OV. Bij autodelen is er juist 

                                                 

2
  Dit roept de vraag op waarom personen/bedrijven dit gedrag nu dan nog niet vertonen. 

Mogelijke oorzaken hiervoor zijn dat het om de toepassing van relatief innovatieve concepten 

gaat (bijv. eco-routing) of dat er een gebrek aan kennis bestaat over de maatregel (en/of de 

voordelen ervan).  
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Autodelen

Thuiswerken
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Spitsmijden
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sprake van een relatief grote belastingderving, omdat het totale aantal 

(privé)auto’s afneemt en daarmee ook de inkomsten uit voertuigbelastingen.  

 

Tot slot verwachten we dat ook maatregelen gericht op het terugdringen van 

de vraag naar mobiliteit, zoals thuiswerken en vergaderen op afstand, op 

(maatschappelijk) kosteneffectieve wijze kunnen bijdragen aan CO2-reductie 

in de mobiliteitssector.  

Vervolgonderzoek noodzakelijk 
Deze studie biedt een eerste inzicht in de bijdrage die gedragsmaatregelen 

kunnen leveren aan het terugdringen van de CO2-emissies van verkeer. 

Een uitgebreider (en kwantitatiever) onderzoek zou de resultaten van deze 

studie verder kunnen onderbouwen en detailleren. Dit zou beter inzicht 

kunnen geven in de kosten, effecten en mogelijke synergievoordelen met 

andere beleidsdoelen. Ook een toets van de resultaten van dit onderzoek bij 

relevante stakeholders kan daar aan bij dragen. Daarnaast zou het goed zijn 

om een integrale analyse uit te voeren van het CO2-reductiepotentieel van 

technische en gedragsmaatregelen samen, vooral ook omdat er veel interacties 

tussen beide typen maatregelen bestaan. Aangezien beide type maatregelen 

waarschijnlijk nodig zijn om de SER-doelen te gaan halen, kan een dergelijke 

analyse zeer nuttig zijn. Verder is het zinvol om voor sommige maatregelen te 

onderzoeken bij welke vormgeving de reducties groot zijn en de 

maatschappelijke kosten beperkt (zoals focus op bepaalde doelgroepen, 

locaties, reismotieven, e.d.). Zo liggen er belangrijke kennisleemtes rond de 

verklarende factoren voor de modal split en hoe gemeentes die kunnen 

beïnvloeden via o.a. hun verkeers- en parkeerbeleid. 
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1 Inleiding 

1.1 Aanleiding 

In het in 2013 ondertekende Energieakkoord voor duurzame groei, onder 

regie van de Sociaal Economische Raad (SER), hebben de verschillende 

maatschappelijke partijen ambitieuze doelen op het gebied van klimaat voor 

de mobiliteitssector in Nederland vastgelegd. De CO2-emissies van verkeer 

dienen te worden teruggebracht van ca. 38 Mton nu naar 25 Mton in 2030 en 

12 Mton in 2050.  

 

Een deel van deze doelstelling willen de partners realiseren via een overstap 

naar duurzamere energiedragers en efficiëntere voertuigen. Uit ECN et al. 

(2014) blijkt dat met behulp van deze technische maatregelen de doelstelling 

voor 2050 (in een optimistisch scenario) haalbaar is. Voor de 2030-doelstelling 

geldt dat volgens deze studie niet; omdat de ingroei van nieuwe energie-

dragers en voertuigen in het wagenpark tijd vraagt, komen de effecten van 

deze maatregelen pas na 2030 volledig tot bloei. Om de doelstelling voor 2030 

te halen (en/of de doelen voor 2050 goedkoper/makkelijker te halen) is dan 

ook aanvullend beleid nodig. Een mogelijkheid daarvoor is beleid gericht op 

het veranderen van het mobiliteitsgedrag van mensen. Daarbij kan het gaan 

om beleidsmaatregelen gericht op transportvolumes (minder verkeer), maar 

ook om beleid gericht op het efficiënter gebruik van vervoermiddelen.  

 

Op verzoek van het Ministerie van Infrastructuur en Milieu brengen we in deze 

studie via een quickscan-analyse het potentieel van verschillende maatregelen 

gericht op gedragsveranderingen in de verkeerssector in kaart. Daarnaast 

voeren we ook een analyse uit naar de (maatschappelijke) kosteneffectiviteit 

van deze maatregelen en naar de beleidsinspanningen die invoering ervan 

vraagt van de overheid.  

 

 

Scope van de uitgevoerde quickscan-analyse  

Vanwege het quickscankarakter van deze studie baseren we onze inschattingen van het  

CO2-reductiepotentieel van de verschillende (beleids)maatregelen op een (beknopte) 

literatuurstudie en berekeningen op hoofdlijnen. Waar informatie ontbreekt zijn daarnaast  

ook expertinschattingen gedaan. Bij het in kaart brengen van de maatschappelijke 

kosteneffectiviteit en benodigde beleidsinspanningen volstaan we met een kwalitatieve 

analyse.  

 

Hoewel de gehanteerde werkwijze een goed eerste beeld geeft van het potentieel van dit type 

maatregelen om bij te dragen aan het realiseren van de SER-doelen voor verkeer en vervoer, 

vereisen eventuele beleidsbeslissingen over deze maatregelen (bijv. over de implementatie 

ervan) nader onderzoek. In Hoofdstuk 4 geven we enkele aanbevelingen over nader onderzoek 

dat gedaan zou kunnen worden in aanvulling op deze studie.  
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1.2 Doelstelling 

Het doel van deze studie is om via een quickscan-analyse inzicht te bieden in 

het CO2-reductiepotentieel, de (maatschappelijke) kosteneffectiviteit en de 

vereiste beleidsinspanningen door de overheid van een selectie van 

(beleids)maatregelen gericht op gedragsveranderingen in de verkeerssector die 

bij kunnen dragen aan het halen van de CO2-doelen voor verkeer.  

 

Voor het realiseren van deze doelstelling beantwoorden we in deze studie de 

volgende onderzoeksvragen: 

1. Welke beleidsmaatregelen kunnen worden ingezet om mobiliteitsgedrag 

dat resulteert in minder uitstoot van CO2-emissies te stimuleren? 

a Welke typen van mobiliteitsgedrag kunnen bijdragen aan een reductie 

van de CO2-uitstoot van verkeer en vervoer? 

b Op welke manier kan de overheid deze vormen van mobiliteitsgedrag 

stimuleren? 

c Welke beleidsmaatregelen kunnen hiervoor worden ingezet? 

2. Wat is het CO2-reductiepotentieel van de beleidsmaatregelen die worden 

ingezet om de gewenste gedragsveranderingen te realiseren? 

3. Wat is het overkoepelend CO2-reductiepotentieel van gedragsmaatregelen 

in de verkeerssector? 

4. Wat is de kosteneffectiviteit van deze beleidsmaatregelen? 

5. Wat is de benodigde beleidsinspanning die verwacht wordt van de overheid 

om deze beleidsmaatregelen in te voeren? 

 

Het opstellen van deze studie is begeleid door een begeleidingscommissie. 

Een overzicht van de leden van deze begeleidingscommissie is te vinden in 

Bijlage E. 

1.3 Afbakening 

In deze studie hanteren we de volgende uitgangspunten: 

 We richten ons alleen op het wegverkeer, aangezien deze sector 

verantwoordelijk is voor het grootste deel van de CO2-emissies in de 

verkeerssector: ca. 70-75% volgens de Nationale Energieverkenning (ECN en 

PBL, 2014).  

 We hanteren in deze studie een tweetal zichtjaren, namelijk 2020 en 2030. 

Dit is in lijn met de actieplannen zoals die ontwikkeld worden in het kader 

van de brandstofvisie (zie ook Paragraaf 1.5).  

 Op verzoek van de opdrachtgever zijn in deze studie fiscale maatregelen 

gericht op gedragsverandering niet meegenomen. Ook een vorm van 

kilometerbeprijzing valt buiten de scope van deze studie, evenals 

maatregelen gericht op het verlagen van maximumsnelheden op wegen. 

Deze maatregelen kunnen erg effectief zijn in het tot stand brengen van 

gedragsveranderingen in de mobiliteitssector, maar omdat ze al veelvuldig 

onderzocht zijn is besloten om ze in dit onderzoek niet mee te nemen.  

1.4 Methodiek 

In deze studie voeren we een quickscan-analyse uit van een selectie van 

gedragsmaagregelen. Dit houdt in dat op basis van de beschikbare literatuur 

en kennis bij de onderzoekers inschattingen worden gedaan van de effecten en 

kosten van de verschillende maatregelen. Daarbij richten we ons op studies 

die inzicht geven in de effecten die met een bepaalde maatregel behaald 

kunnen worden, zonder ons intensief te verdiepen in waarom die effecten zich 
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wel/niet hebben voorgedaan (welke barrières/drivers voor menselijk gedrag 

worden via de maatregel aangepakt/gestimuleerd en hoe vertaalt zich dat in 

daadwerkelijke gedragsverandering). Deze kennis kan zeer nuttig zijn om 

maatregelen op de juiste wijze vorm te geven en te implementeren. Voor een 

eerste overzicht van de (kosten)effectiviteit van deze maatregelen is een 

dergelijke analyse echter niet noodzakelijk.  

 

Ook hebben we in deze studie niet in detail bekeken welke beleidsinterventies 

noodzakelijk zijn om de ingeschatte CO2-reductiepotentiëlen ook daad-

werkelijk te realiseren. Wel geven we per maatregel een overzicht van 

mogelijke beleidsinterventies die toegepast zouden kunnen worden.  

 

In deze studie onderzoeken we de verschillende maatregelen op een drietal 

criteria: 

1. CO2-reductiepotentieel. 

2. Maatschappelijke kosteneffectiviteit. 

3. Beleidsinspanningen. 

CO2-reductiepotentieel 
Op basis van informatie uit de literatuur en berekeningen op hoofdlijnen doen 

we een grove, kwantitatieve inschatting van het CO2-reductiepotentieel van de 

verschillende maatregelen. Als referentie hanteren we daarbij de CO2-emissies 

van verkeer zoals die in de Nationale Energieverkenning (NEV) worden 

gepresenteerd voor 2020 en 2030.  

Maatschappelijke kosteneffectiviteit  
Bij de bepaling van de kosteneffectiviteit van de maatregelen gaan we uit van 

een maatschappelijk perspectief. Dit betekent dus dat we alle kosten en baten 

van de maatregel die neerslaan binnen Nederland meenemen. Daarbij maken 

we wel onderscheid naar de partijen die deze kosten/baten dragen, waarbij 

we onderscheid maken tussen de gebruiker (de partij die zijn gedrag door de 

maatregel aanpast), de overheid en de rest van de maatschappij. Een uit-

gebreidere discussie over de verschillende elementen die deel uitmaken van 

de maatschappelijke kosteneffectiviteit is terug te vinden in Bijlage B.  

 

Bij de bepaling van de maatschappelijke kosteneffectiviteit van de 

verschillende maatregelen gaan we uit van een kwalitatieve schaal, waarbij de 

maatregelen zijn voorzien van een kleurcode. In Tabel 2 is deze schaal nader 

toegelicht.  

 

Tabel 2 Toelichting kleurcodes 

Score Kleurcode Toelichting  

No regret 

 

 

 

 

Deze maatregelen leiden tot (relatief hoge) 

netto maatschappelijke baten.  

(Meestal) 

kosteneffectief 

 

 

 

Afhankelijk van de context resulteren deze 

maatregelen in netto maatschappelijke kosten 

of baten. Deze zijn over het algemeen beperkt.  

Niet kosteneffectief  

 

 

Deze maatregelen leiden altijd tot (relatief 

hoge) netto maatschappelijke kosten, waardoor 

deze maatregelen over het algemeen niet 

kosteneffectief zijn.  
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Beleidsinspanningen 
Tot slot beoordelen we de verschillende maatregelen ook op de beleids-

inspanningen die de overheid (nationaal en lokaal) moet doen om de 

maatregel in te voeren. De beleidsinspanningen kunnen gedefinieerd worden 

als de optelsom van: 

 Budgettaire effecten: de fiscale effecten van een maatregel voor de 

nationale overheid. Hierbij gaat het om belastingderving (of extra 

belastinginkomsten) en/of extra uit te keren subsidies (of besparingen 

daarop) die optreden als gevolg van de invoering van de maatregel.  

 Beleidskosten: hierbij gaat het om de kosten van overheidsinvesteringen 

en de kosten van de inzet van ambtenaren (of inhuur van externe 

partijen). 

 

De analyse die we uitvoeren voor beleidsinspanningen is kwalitatief van aard. 

Daarbij scoren we allereerst de twee sub-indicatoren (budgettaire effecten en 

beleidskosten) op een vijfpuntsschaal, waarna we vervolgens de overall score 

voor beleidsinspanningen bepalen. Zowel de analyse van de budgettaire 

effecten als van de beleidskosten is gebaseerd op een expertinschatting van de 

onderzoekers.  

1.5 Relatie met de brandstofvisie 

Zoals aangegeven in Paragraaf 1.1 vormt een transitie naar duurzamere 

energiedragers en transportmiddelen één van de belangrijkste pijlers waarmee 

de verschillende maatschappelijke partners de SER-doelen voor de verkeers-

sector willen realiseren. In dat kader stellen zij een brandstofvisie op, waarin 

geschetst wordt op welke wijze ze deze transitie denken te gaan bereiken.  

 

In de brandstofvisie worden niet alle opties meegenomen die ingezet kunnen 

worden om de CO2-uitstoot van het verkeer terug te dringen (zie ook volgende 

tekstbox). Naast de meer technische maatregelen die centraal staan in de 

brandstofvisie (verduurzamen energiedragers en efficiënter maken van 

vervoermiddelen) kunnen ook gedragsmaatregelen leiden tot een daling van de 

CO2-uitstoot van verkeer. Daarbij kan gedacht worden aan het verminderen 

van het mobiliteitsvolume (minder gereisde kilometers), maar ook aan het 

efficiënter gebruiken van vervoermiddelen (bijv. door een zuinigere rijstijl toe 

te passen). Deze gedragsmaatregelen vormen het onderwerp van deze studie. 

Daarmee vormt deze studie dus een goede aanvulling op de brandstofvisie en 

dekken beide projecten gezamenlijk het gehele pallet aan reductieopties dat 

beschikbaar is voor de verkeerssector.  

 

 

Overzicht CO2-reductieopties voor verkeer 

Reductie van de uitstoot van CO2-emissies door het verkeer kan op verschillende manieren 

gerealiseerd worden. KiM (2013) onderscheid daarbij drie typen reductieopties (zie ook 

volgend figuur): 

 Opties gericht op het verminderen van het verkeersvolume (minder kilometers). 

 Opties gericht op een hogere voertuigefficiency (minder MJ per kilometer); hierbij kan het 

zowel gaan om zuinigere voertuigen als om zuiniger/efficiënter gebruik maken van 

voertuigen.  

 Opties gericht op een verlaging van de CO2-intensiteit van de brandstof.  
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Bron: KiM, 2013. 

 

Deze drie reductieopties bieden de overheid drie knoppen om aan te draaien om de  

CO2-emissies van het verkeer terug te dringen. In deze studie richten we ons voornamelijk op 

de volume opties. Daarnaast zijn er ook gedragsmaatregelen te onderscheiden die invloed 

hebben op de voertuigefficiency (bijv. Het Nieuwe Rijden). 

 

 

Voor de brandstofvisie wordt er een actieplan opgesteld, waarin de 

beleidsmaatregelen worden gedefinieerd die dienen bij te dragen aan de 

realisatie van de geschetste brandstofvisie. Voor deze beleidsmaatregelen 

wordt ook een inschatting gegeven van de effectiviteit (CO2-reductie-

potentieel) en kosteneffectiviteit. Om die resultaten optimaal te kunnen 

vergelijken met de uitkomsten van deze studie, is het noodzakelijk dat er in 

beide trajecten wordt uitgegaan van dezelfde uitgangspunten. Vandaar dat we 

in deze studie uitgaan van hetzelfde referentiescenario, geografische 

afbakening, emissiefactoren, etc. als in de onderzoeken die worden uitgevoerd 

in het kader van de brandstofvisie.  

1.6 Leeswijzer 

In het vervolg van dit rapport bekijken we in Hoofdstuk 2 allereerst welke 

beleidsmaatregelen ingezet kunnen worden om gedragsveranderingen in de 

verkeerssector tot stand te brengen. Een inschatting van het CO2-reductie-

potentieel (per maatregel en voor alle gedragsmaatregelen tezamen) en de 

kosteneffectiviteit van een selectie van deze maatregelen wordt gegeven in 

Hoofdstuk 3. In dit hoofdstuk gaan we ook in op de beleidsinspanningen die de 

overheid moet doen om deze maatregelen in te voeren. Tot slot presenteren 

we in Hoofdstuk 4 de conclusies en aanbevelingen van het onderzoek.  

 

Een uitgebreide beschrijving en analyse van de individuele beleidsmaatregelen 

die in deze studie worden bekeken zijn terug te vinden in Bijlage A.  
 

  

Totale CO2 Volume
Voertuig-

efficiency

CO2-

intensiteit 

brandstof
= x x

km MJ/km CO2/MJ
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2 Gedragsverandering in de 
verkeerssector 

2.1 Inleiding 

In dit hoofdstuk bekijken we welke beleidsmaatregelen ingezet kunnen worden 

om mobiliteitsgedrag tot stand te brengen dat resulteert in een reductie van 

de CO2-emissies in de verkeerssector. Daartoe staan we allereerst kort stil bij 

verschillende typen (gewenst) mobiliteitsgedrag en de wijze waarop mensen 

beïnvloedt worden om dit gedrag wel, of juist niet, te vertonen. Deze achter-

grondkennis draagt bij aan het verklaren van welke beleidsinterventies ingezet 

kunnen worden om het gewenste mobiliteitsgedrag te realiseren. Zoals aan-

gegeven in Paragraaf 1.4 volstaan we hier met een globaal overzicht van de 

gedragsaspecten die een rol spelen bij het tot stand brengen van het gewenste 

mobiliteitsgedrag. Voor het doel van deze studie – een eerste inschatting 

geven van het CO2-reductiepotentieel en de kosteneffectiviteit van een 

selectie van gedragsmaatregelen – is het niet noodzakelijk om dit onderwerp 

uitgebreid te behandelen3.  

 

Dit hoofdstuk geeft antwoord op de eerste onderzoeksvraag (en onderliggende 

sub-vragen) van dit onderzoek (zie volgend tekstbox). In Paragraaf 2.2 geven 

we eerst een korte beschrijving van de verschillende typen mobiliteitsgedrag 

die bij kunnen dragen aan een reductie van de CO2-emissies van verkeer. 

Vervolgens bekijken we hoe deze gedragsveranderingen tot stand kunnen 

worden gebracht en welke rol beleidsinstrumenten daarbij kunnen spelen 

(Paragraaf 2.3). Tot slot maken we in Paragraaf 2.4 een selectie van relevante 

beleidsmaatregelen die we in het vervolg van deze studie nader onderzoeken.  

 

 

Onderzoeksvraag 1 

Welke beleidsmaatregelen kunnen worden ingezet om mobiliteitsgedrag dat resulteert in 

minder uitstoot van CO2-emissies te stimuleren? 

 

Deze onderzoeksvraag valt uiteen in de volgende drie sub-vragen: 

a Welke typen van mobiliteitsgedrag kunnen bijdragen aan een reductie van de CO2-uitstoot 

van verkeer en vervoer? 

b Op welke wijze kan de overheid deze vormen van mobiliteitsgedrag stimuleren? 

c Welke beleidsmaatregelen kunnen hiervoor worden ingezet? 

2.2 Overzicht relevante typen van mobiliteitsgedrag 

In de sociale wetenschappen bestaan diverse ordeningen van typen 

(duurzaamheids)gedrag (zie o.a. WRR, 2009). In deze studie maken we een 

analytisch onderscheid tussen drie soorten gedrag (ECN/DuneWorks, 2013):  

 Routinegedrag: dagelijkse beslissingen die op de automatische piloot 

worden genomen, zoals autorijden, douchen, boodschappen doen. 

                                                 

3
  Wanneer er wordt besloten om een maatregel daadwerkelijk in te voeren dan kan een nader 

onderzoek naar de relevante gedragsaspecten wel relevant zijn, vooral omdat een dergelijk 

onderzoek aanknopingspunten kan bieden voor een effectieve vormgeving van de maatregel.  
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Het overgrote deel van het gedrag dat mensen vertonen is routinegedrag: 

men handelt op basis van gewoonten en ingesleten gedragspatronen. 

 Bewust gedrag: beslissingen waar enige mate van denkwerk aan te pas 

komt. Denk aan het kiezen van een afwijkende route of vervoerswijze 

omdat er werkzaamheden zijn op de gebruikelijke woon-werkroute; het 

routinegedrag wordt door een externe factor gedwarsboomd (disruptie). 

 One-shot gedrag: zeldzaam/onregelmatig zeer bewust gedrag, 

bijvoorbeeld de aanschaf van een nieuwe auto, zonnepanelen of het 

boeken van een vakantie. Meestal brengt one-shot gedrag substantiële 

kosten met zich mee; dit gedrag gaat meestal gepaard met een actieve 

informatie zoektocht. 

 

Het onderscheid tussen eenmalig of frequent gedrag en tussen bewust of 

onbewust is niet altijd scherp te maken; in de praktijk is sprake van een 

continuüm. Bewust gedrag kan weer onbewust worden (als een nieuwe 

handeling na verloop van tijd ‘inslijt’ - denk bijvoorbeeld aan overstappen op 

het kopen van biologische producten). Een eenmalige gedraging kan ook 

onderdeel vormen van een gedragspraktijk. Routinegedrag bevindt zich via 

bewust gedrag op een glijdende schaal naar one-shot gedrag. 

 

Het bovenstaande onderscheid vind je ook terug wanneer je kijkt naar de 

verschillende typen mobiliteitsgedrag die bij kunnen dragen aan CO2-reductie. 

CE Delft (2012) onderscheidt daarbij de volgende vier typen van gedrag: 

1. Gebruik maken van zuinigere voertuigen; hierbij gaat het om de aanschaf 

van zuinigere voertuigen of voertuigen die gebruik maken van duurzamere 

energiedragers (bijv. elektrische auto’s). Dit type gedrag is dan ook een 

goed voorbeeld van one-shot gedrag. Omdat dit type gedrag een sterke 

link kent met de technische opties die binnen het traject van de 

brandstofvisie worden bekeken, ligt de focus van deze studie niet op dit 

type gedrag.  

2. Voertuigen op een efficiëntere manier gebruiken; door voertuigen 

efficiënter te gebruiken kunnen de CO2-effecten beperkt worden. 

Efficiënter gebruik kan bijvoorbeeld worden gerealiseerd door een 

efficiëntere rijstijl toe te passen. Hierbij gaat het vaak om zeer 

routinematig gedrag (reflexmatig geautomatiseerd gedrag), dat uiteraard 

door de juiste prikkels kan worden omgezet in bewust gedrag.  

3. Gebruik maken van duurzamere vervoerwijzen; door vervoer te 

verschuiven van vervoerwijzen met een hoge CO2-uitstoot per kilometer 

naar vervoerwijzen met een lage CO2-uitstoot per kilometer kunnen de 

totale CO2-emissies van verkeer worden verminderd. In het personen-

vervoer zou het kunnen gaan om een modal shift van de auto naar de fiets 

of het OV, terwijl het bij het vrachtvervoer kan gaan om het verschuiven 

van vervoer van de weg naar het spoor of de binnenvaart. De vervoers-

wijzekeuze is voor veel mensen routinematig gedrag, waarover men door 

externe prikkels soms bewust gaat nadenken. 

4. Verminderen van de transportvolumes; door kilometers te vermijden 

kunnen de CO2-emissies van verkeer ook worden verminderd. Dit kan in het 

personenvervoer bijvoorbeeld door te gaan thuiswerken of gebruik te 

maken van videoconferencing. In het goederenvervoer is dit bijvoorbeeld 

mogelijk door bedrijven dichter bij de afnemers te huisvesten. Hierbij gaat 

het veelal om bewust en/of routinematig gedrag.  

 

In deze studie richten we ons voornamelijk op de laatste drie typen van 

mobiliteitsgedrag, waarbij we zowel kijken naar het personen- als het 

goederenvervoer. 
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2.3 Realiseren van gedragsveranderingen 

Het realiseren van het gewenste gedrag, zoals beschreven in de vorige 

paragraaf, komt zelden vanzelf tot stand. Een belangrijke reden daarvoor is 

dat veel mobiliteitsgedrag routinematig gedrag is (Aarts, 1996; Fuji en Gärling, 

2003). Autorijden is voor bestuurders een geautomatiseerd (reflexmatig) 

proces, waarbij ze nauwelijks nadenken over de activiteiten die ze uitvoeren. 

Maar ook de keuze van een vervoerswijze in het woon-werkverkeer of de 

keuze om wel of niet thuis te werken wordt vaak genomen zonder dat daar 

een bewust beslissingsproces aan vooraf gaat. Door het onbewuste karakter 

van een groot deel van het mobiliteitsgedrag is het lastig om te komen tot 

gedragsveranderingen. Hiervoor is het noodzakelijk dat mensen eerst weer 

bewust over hun mobiliteitsgedrag gaan nadenken.  

 

Maar ook op het moment dat mensen een bewust beslissingsproces doorlopen 

voor het wel of niet uitvoeren van een bepaald mobiliteitsgedrag zijn er 

barrières die een gedragsverandering in de weg kunnen staan. Er zijn 

verschillende sociaalpsychologische theorieën die een (theoretisch) kader 

bieden voor het verklaren van het wel/niet optreden van een bepaalde 

gedragsverandering. Één van de meest gehanteerde theorieën in dit kader is 

de theorie van planmatig gedrag (Ajzen, 1985). Deze theorie voor de 

verklaring van menselijk gedrag laat zien dat (bewust) gedrag volgt uit de 

intentie om dat gedrag uit te voeren, waarbij de gedragsintentie afhankelijk is 

van de individuele attitude en sociale norm t.o.v. dat gedrag (zie Figuur 2). 

 

Figuur 2 De theorie van planmatig gedrag 

 
 

 

De individuele attitude weerspiegelt daarbij in hoeverre de persoon in kwestie 

de verschillende elementen van het gewenste gedrag positief of negatief 

beoordeelt. Een ervaren (of gepercipieerd) gebrek aan comfort in het OV kan 

bijvoorbeeld een negatieve invloed uitoefenen op de attitude van mensen om 

met het OV te reizen, terwijl het feit dat het OV milieuvriendelijker is dan de 

auto een positieve invloed kan hebben. De wisselwerking tussen deze 

verschillende elementen bepaalt uiteindelijk de overall attitude van een 

persoon t.o.v. het OV. 

 

De subjectieve norm geeft aan in hoeverre mensen verwachten dat andere 

mensen (die belangrijk zijn voor hen) verwachten dat zij het gedrag vertonen. 

Hoewel het hier gaat om individuele keuzes laten mensen zich bij hun gedrag 

vaak beïnvloeden door allerlei sociale factoren. Zo kan groepsdruk er voor 

zorgen dat men een bepaald type gedrag wel of juist niet vertoont. In een 

GedragIntentie
Subjectieve

norm

Normatieve

overtuiging

Controle

overtuiging

Waargenomen

gedrags-

controle

Attitude
Gedrags-

overtuiging
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organisatie waar niemand thuiswerkt zal men bijvoorbeeld niet snel geneigd 

zijn om thuis te gaan werken, ook al zou dat kunnen. Er is, met andere 

woorden, een sterke subjectieve norm om niet thuis te werken. Ook de 

waarde die mensen ontlenen aan een bepaald gedrag (of goed) is vaak 

afhankelijk van de sociale context (positioneel goed). Zo blijken mensen 

tevredener te zijn met een kleine auto als de buren ook een kleine auto 

hebben.  

 

De theorie van planmatig gedrag zegt ook dat zelfs als mensen de intentie 

hebben om een bepaald gedrag uit te voeren, er toch factoren ervaren kunnen 

worden die hen ervan weerhouden om het gedrag ook daadwerkelijk uit te 

voeren (waargenomen gedragscontrole). Wanneer de kosten voor de auto 

bijvoorbeeld sterk verhoogd worden, dan kan er nog wel de intentie zijn om 

gebruik te maken van de auto, maar dan kunnen mensen daar toch van afzien 

omdat ze (het idee hebben dat ze) dat niet meer kunnen betalen.  

Gedragsbepalende factoren 
De theorie van planmatig gedrag laat zien dat menselijk gedrag wordt bepaald 

door factoren als de attitude t.o.v. van het gewenste gedrag, de subjectieve 

norm die wordt ervaren voor dat gedrag en de mate waarin mensen het gevoel 

hebben dat ze de mogelijkheid hebben om het gedrag ook daadwerkelijk uit te 

voeren. Al deze factoren kunnen zowel een positieve als negatieve invloed 

hebben op het uitvoeren van het gewenste gedrag. Wanneer mensen een 

negatieve attitude hebben t.o.v. fietsen, dan vormt dit een barrière om de 

auto in het woon-werkverkeer in te ruilen voor de fiets. Andersom zal bij 

mensen die zeer positief zijn over fietsen, deze positieve attitude werken als 

een drijfveer/driver om (nog) vaker te gaan fietsen.  

 

Bij deze drivers/barrières kunnen verschillende typen worden onderscheiden. 

Een overzicht hiervan is gegeven in Tabel 3, waarbij ook is aangegeven op 

welke elementen van de theorie van planmatig gedrag deze factoren 

betrekking hebben.  

 

Tabel 3 Overzicht van gedragsbepalende factoren 

Factoren Voorbeelden Element in de theorie 

van planmatig gedrag 

Individuele keuze  

Psychologische 

barrières/drivers 

Thuiswerken geeft mensen een 

gevoel van sociaal isolement  

Attitude 

Gebrek aan kennis Geen kennis van daadwerkelijke 

kosten auto’s 

Attitude 

Geen goede kennis van 

dienstregeling OV 

Waargenomen 

gedragscontrole 

Gewoontegedrag Rijstijl, vervoermiddelkeuze in 

woon-werkverkeer 

n.v.t. 

Demografische factoren Opleidingsniveau, leeftijd, etc.  Attitude, subjectieve 

norm, waargenomen 

gedragscontrole  

Economische 

barrières/drivers 

Autodelen is voor sommige mensen 

goedkoper dan zelf een auto 

bezitten 

Attitude, waargenomen 

gedragscontrole 
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Factoren Voorbeelden Element in de theorie 

van planmatig gedrag 

Sociale invloeden 

Culturele 

barrières/drivers 

Suf imago elektrische fiets bij 

jongeren, waardoor er groepsdruk 

ontstaat om geen elektrische fiets 

te gebruiken 

Subjectieve norm 

Fysieke context 

Structurele en fysieke 

barrières/drivers 

Apparatuur voor videoconferenties 

is niet beschikbaar op het bedrijf 

Waargenomen 

gedragscontrole 

Institutionele context 

Institutionele 

barrières/drivers 

De werkgever stimuleert 

thuiswerken 

Waargenomen 

gedragscontrole 

Bron: CE Delft et al., 2012; bewerking CE Delft, ECN, TNO. 

 

Gedragsbeïnvloeding via beleidsinstrumenten 
De gewenste gedragsverandering kan gerealiseerd worden door (een deel van) 

de relevante barrières te verlagen of geheel weg te nemen, of door juist 

drivers verder te versterken. De overheid kan dit bewerkstelligen door gebruik 

te maken van beleidsinstrumenten zoals informatiecampagnes, uitbreidingen 

van noodzakelijke infrastructuur, subsidies, etc. Hiermee maakt de overheid 

het gewenste gedrag aantrekkelijker door de attitude, subjectieve norm of 

waargenomen gedragscontrole ten opzichte van het gedrag te verbeteren. 

Hierbij gaat het om zogenaamde pull-maatregelen.  

 

De overheid kan er daarentegen ook voor kiezen om ongewenst gedrag minder 

aantrekkelijk te maken door de inzet van zogenaamde push-maatregelen. 

De verhoging van de accijns op brandstoffen ontmoedigt bijvoorbeeld het 

autogebruik (attitude t.o.v. autogebruik neemt af) en stimuleert mensen om 

vaker gebruik te maken van de fiets. Over het algemeen kennen dergelijke 

push-maatregelen een hogere effectiviteit, maar ook een kleiner draagvlak bij 

de doelgroepen, wat kan resulteren in hoge welvaartskosten bij deze mensen.  

 

Welke beleidsmaatregelen ingezet moeten worden om een bepaalde 

gedragsverandering te realiseren is sterk afhankelijk van de barrières/drivers 

die er voor de desbetreffende gedragsverandering bestaan. Over het algemeen 

kan wel gezegd worden dat bij relatief nieuwe concepten (zoals bijvoorbeeld 

autodelen of de elektrische fiets) de inzet van pull-factoren effectiever zal 

zijn dan bij meer gevestigde concepten (zoals een modal shift van de auto 

naar het OV). Bij deze concepten is er vaak nog een latente vraag aanwezig 

die met behulp van pull-maatregelen aangeboord kan worden door specifieke 

(meer externe) barrières weg te nemen (bijvoorbeeld een gebrek aan kennis). 

Bij de meer gevestigde concepten vormen vooral barrières gerelateerd aan de 

individuele keuze vaak een reden om het gewenste gedrag niet te vertonen. 

Hierbij zijn push-factoren nodig om mensen tot het gewenste gedrag aan te 

zetten.  

 

De keuze voor pull- dan wel push-beleid (inclusief de daaraan ten grondslag 

liggende barrières en drivers) heeft ook invloed op de niet-monetaire 

welvaartskosten die mensen ondervinden als gevolg van de beleidsinterventie 

(zie ook Bijlage B). Bij pull-maatregelen worden er door de overheid vaak 

barrières weggenomen om het gewenste gedrag te vertonen, waarna de 

mensen die veel nut ontlenen aan dat gedrag het zullen gaan vertonen. 

De beleidsinterventie leidt hier dus tot niet-monetaire welvaartsbaten. 

Bij push-maatregelen worden er daarentegen juist vaak barrières opgeworpen 
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om het ongewenste gedrag niet meer te vertonen, waardoor een deel van de 

mensen dus niet meer kiest voor het door henzelf geprefereerde gedrag. 

Deze mensen ondervinden dus (niet-monetaire) welvaartskosten. 

2.4 Selectie van beleidsmaatregelen 

In nauw overleg met de opdrachtgever is er een selectie gemaakt van 

(beleids)maatregelen die gedrag kunnen stimuleren dat resulteert in een 

daling van de CO2-uitstoot van het verkeer. Daarbij is er gezocht naar een 

selectie van maatregelen die alle type gedragsmaatregelen, zoals beschreven 

in Paragraaf 2.2, omvat. Een overzicht van deze selectie is weergegeven in 

Tabel 4. Een nadere beschrijving van de verschillende (beleids)maatregelen 

kan worden gevonden in Bijlage A.  

 

Tabel 4 Overzicht van geselecteerde maatregelen 

Nr.  Maatregel Omschrijving 

1 Programma Lean and 

Green Personal Mobility  

Programma dat bedrijven stimuleert om de CO2-emissies 

van zakelijk en woon-werkverkeer terug te dringen met 

20%.  

2 Programma Het Nieuwe 

Rijden 

Programma dat via een combinatie van informatie, 

educatie en subsidies automobilisten aanzet tot het 

toepassen van een zuinige rijstijl, het regelmatig 

controleren van de bandenspanning en de aankoop van 

zuinige auto’s.  

3 Publiekscampagne 

Hopper 

Stimuleren van het gebruik van alternatieven voor de 

personenauto. 

4 Stimulering 

mobiliteitspassen 

Door de toepassing van mobiliteitspassen in het 

bedrijfsleven te stimuleren kan worden gerealiseerd dat 

werknemers in het woon-werk en zakelijk verkeer vaker 

kiezen voor een alternatief voor de (lease)auto.  

5 Beleid gericht op een 

(grootschalige) modal 

shift naar het OV 

Beleidsmaatregelen gericht op een grootschalige modal 

shift van de auto naar het OV in de G4+G32.  

  

6 Beleid gericht op een 

(grootschalige) modal 

shift naar de fiets 

Beleidsmaatregelen gericht op een grootschalige modal 

shift van de auto naar de fiets in de G4+G32.  

 

7 Modal shift naar 

elektrische fietsen 

Beleid gericht op een modal shift naar de elektrische fiets.  

8 Autodelen Stimuleren van het gebruik maken van autodelen.  

9 Het Nieuwe Werken – 

Thuiswerken 

Stimuleren van thuiswerken.  

10 Het Nieuwe Werken – 

Vergaderen op afstand 

Stimuleren van vergaderen op afstand.  

11 Spitsmijden Door middel van een (financiële) beloning worden mensen 

gestimuleerd om minder met de auto in de spits te reizen. 

12 Gemeentelijk beleid – 

parkeermaatregelen 

Invoering van een CO2-afhankelijke parkeervergunning voor 

bewoners van de grote steden in Nederland.  

13 Eco-routing/navigatie & 

Connected eco-routing 

Stimuleren van de marktpenetratie van navigatiesystemen 

die routes berekenen gebaseerd op de minimale 

hoeveelheid energie.  

14 Verkeerslichtenregelingen Verbeteren van de doorstroming op geregelde kruispunten 

door betere afstelling verkeerslichten, verschaffen van 

rijadvies aan weggebruikers en directe communicatie 

tussen verkeerslichten en voertuigen.  
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Om beter inzicht te kunnen geven in het CO2-reductiepotentieel van de 

verschillende maatregelen hebben we voor elke maatregel drie varianten 

uitgewerkt. Deze varianten zijn als volgt gedefinieerd: 

 Business as usual: autonome ontwikkeling van de maatregel. Deze variant 

beschrijft de situatie waarin de penetratiegraad (en/of effectiviteit) van 

de maatregel zich autonoom ontwikkelt. Voor sommige maatregelen wordt 

geen autonome ontwikkeling verwacht richting 2020 (bijv. modal shift naar 

de fiets) en het CO2-reductiepotentieel van deze maatregelen is dan ook 

nul in deze variant. Ook zijn er maatregelen waarvoor wel een additionele 

ontwikkeling wordt verwacht, maar waarbij die autonome ontwikkeling al 

is opgenomen in het referentiescenario (de baseline uit de Nationale 

Energieverkenning). Het additionele CO2-reductiepotentieel van deze 

maatregelen is dan dus ook nihil in deze variant. Tot slot zijn er 

maatregelen waarvoor er autonome ontwikkelingen verwacht worden en 

waarbij die ontwikkelingen nog niet zijn opgenomen in het referentie-

scenario. Hierbij is er sprake van een additioneel CO2-reductiepotentieel. 

In Bijlage C is aangegeven voor welke maatregelen er in het NEV-

referentie-scenario wordt uitgegaan van autonome ontwikkelingen. 

Daarnaast geven we in Bijlage A per maatregel aan hoe het BAU-scenario 

zich verhoudt tot het referentiescenario. 

 Middenschatting potentieel: variant waarbij er een aanzienlijk hogere 

penetratiegraad voor de maatregel wordt verondersteld dan in de 

referentiesituatie. Deze variant vraagt om extra beleidsinspanningen van 

de overheid in vergelijking met het business as usual-scenario. De variant 

is zodanig vormgegeven dat die in onze ogen de meest realistische 

schatting van het CO2-reductiepotentieel geeft.  

 Hoge schatting potentieel: variant waarbij er een zeer hoge (maar nog 

realistische) penetratiegraad voor de maatregel wordt verondersteld. 

Deze variant vraagt om een grote beleidsinspanning van de overheid. 

De variant is zodanig vormgegeven dat die in onze ogen het maximale 

realistische CO2-reductiepotentieel geeft.  

 

In Bijlage A zijn voor de verschillende maatregelen de varianten nader 

uitgewerkt.  

Mogelijke beleidsinterventies 
De inzet van de bovenstaande maatregelen vraagt om een beleidsinterventie 

van de nationale en/of lokale overheid. De aard en omvang van die 

beleidsinterventie is uiteraard afhankelijk van de variant van de maatregel. 

Voor de ‘business as usual variant’ worden er per definitie geen (nieuwe) 

beleidsinterventies verwacht. Voor de andere twee varianten dienen er echter 

wel beleidsinterventies gepleegd te worden. Een overzicht van mogelijke 

interventies is per maatregel weergegeven in Tabel 5. Ook is in deze tabel 

15 Synchromodaliteit 

(Topsector Logistiek) 

Stimuleren van multimodaal goederenvervoer, waarbij de 

verlader de beschikbare vervoersmiddelen naast elkaar 

inzet of de beslissing over de inzet van de vervoers-

middelen aan een dienstverlener overlaat. 

16 Efficiëntere stedelijke 

distributie 

Tot stand brengen van efficiëntere stedelijke distributie 

door stadsdepots op te richten voor de bevoorrading van 

steden.  

17 Banden op spanning Stimuleren van mensen om de bandenspanning op peil te 

houden.  

18  Keuze zuinige banden Stimuleren van de aanschaf van zuinige banden. 
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aangegeven welke barrières/drivers met de maatregel beïnvloed kunnen 

worden.  
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Tabel 5 Overzicht van maatregelen  

Nr. Beleidsmaatregel Mogelijke beleidsinterventies Belangrijke barrières/drivers voor de eindgebruiker 

die worden beïnvloed 

1 Programma Lean and Green 

Personal Mobility  

Ondersteunen/faciliteren van de uitvoering van het programma, 

communiceren over het bestaan van het programma. 

Gebrek aan kennis, gewoontegedrag, sociale norm. 

2 Programma Het Nieuwe Rijden Ondersteunen/faciliteren van de uitvoering van het programma Gebrek aan kennis, gewoontegedrag. 

3 Hopper Ondersteunen/faciliteren van de uitvoering van het programma, 

communiceren over het bestaan van het programma. 

Psychologische factoren (verbeteren attitude 

alternatieve vervoerwijzen), gebrek aan kennis, 

gewoontegedrag. 

4 Stimulering mobiliteitspassen Ondersteunen/faciliteren van de uitvoering van het programma, 

communiceren over het bestaan van het programma, opzetten pilots, 

geven van het goede voorbeeld, evt. fiscale stimulering. 

Psychologische factoren (verbeteren attitude 

alternatieve vervoerwijzen), gewoontegedrag, 

economische barrières. 

5 Beleid gericht op een 

grootschalige modal shift naar 

het OV 

Uitbreiden OV diensten (snelheid, frequentie), verbeteren 

informatievoorziening OV, ontmoedigen van autoverkeer (autoluw maken 

van bepaalde gebieden, parkeerbeleid). 

Psychologische factoren (attitude t.o.v. OV), gebrek 

aan kennis, gewoontegedrag, structurele en fysieke 

barrières, economische barrière (hogere gebruikskosten 

OV t.o.v. auto). 

6 Beleid gericht op een 

grootschalige modal shift naar de 

fiets 

Verbeteren reistijdverhouding fiets/auto via verkeersmanagement- en 

infrastructuurmaatregelen, verhogen parkeerkosten voor auto’s, 

verbeteren kwaliteit fietsinfrastructuur.  

Psychologische factoren (attitude t.o.v. fiets), gebrek 

aan kennis, gewoontegedrag, structurele en fysieke 

barrières. 

7 Modal shift naar elektrische 

fietsen 

Informatiecampagnes, pilots, verbeteren reistijdverhouding fiets/auto, 

hogere parkeerkosten auto, verbeteren kwaliteit fietsinfrastructuur.  

Psychologische factoren (attitude t.o.v. elektrische 

fiets), gebrek aan kennis, gewoontegedrag, sociale 

norm. 

8 Autodelen Informatiecampagnes, goede voorbeeld geven, fiscaal stimuleren, 

afgestemd parkeerbeleid.  

Gebrek aan kennis, structurele en fysieke barrières. 

9 Het Nieuwe Werken – 

Thuiswerken 

Informatiecampagnes, wettelijk regelen ‘Recht op thuiswerken’, 

stimuleren via programma’s als Beter Benutten, evt. fiscaal stimuleren. 

Gebrek aan kennis, sociale norm, institutionele 

factoren. 

10 Het Nieuwe Werken – Vergaderen 

op afstand 

Informatiecampagnes, zelf het goede voorbeeld geven, pilots 

opzetten/ondersteunen. 

Gebrek aan kennis, institutionele factoren. 

11 Spitsmijden Uitbreiden aantal/omvang spitsmijden projecten. Gewoontegedrag. 

12 Gemeentelijk beleid – 

parkeermaatregelen 

Implementatie van CO2-afhankelijke parkeervergunningen, communicatie. Gebrek aan kennis, economische barrière (consumenten 

nemen alleen de baten van brandstofbesparing in de 

eerste jaren van autobezit mee in hun keuze). 

13 Eco-routing/navigatie & 

Connected eco-routing 

Informatiecampagnes, goede voorbeeld geven, convenanten, zorgen voor 

goede digitale kaartgegevens. 

Gebrek aan kennis, gewoontegedrag. 
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Nr. Beleidsmaatregel Mogelijke beleidsinterventies Belangrijke barrières/drivers voor de eindgebruiker 

die worden beïnvloed 

14 Verkeerslichtenregelingen Oprichten nationaal platform verkeersmanagement, meer aandacht/budget 

voor functioneel onderhoud verkeerslichtenregelingen, promotie 

communicatiemogelijkheden vervoermiddel – verkeerslicht, evt. 

regulering.  

Gebrek aan kennis, gewoontegedrag. 

15 Synchromodaliteit (Topsector 

Logistiek) 

Ondersteunen/faciliteren van de Topsector Logistiek, informatiecampagne. Gebrek aan kennis, gewoontegedrag, institutionele 

factoren. 

16 Efficiëntere stedelijke distributie Subsidies voor het opstarten van stadsdepots, coördineren initiatieven, bij 

elkaar brengen van (markt)partijen. 

Economische factoren, structurele en fysieke factoren, 

institutionele factoren. 

17 Banden op spanning Informatiecampagnes, stimuleren aanbod benodigde infrastructuur, evt. 

regulering. 

Gebrek aan kennis, structurele en fysieke factoren. 

18 Keuze zuinige banden Informatiecampagnes, evt. regulering. Gebrek aan kennis, economische factoren 

(consumenten nemen vaak niet alle uitgespaarde 

brandstofkosten over de levensduur van de band mee in 

hun aankoopbeslissing).  
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3 Analyse van maatregelen 

3.1 Inleiding 

In dit hoofdstuk presenteren we de belangrijkste resultaten van de analyse van 

de in Paragraaf 2.4 geselecteerde maatregelen. Een uitgebreidere beschrijving 

van de analyse per maatregel is terug te vinden in Bijlage A.  

 

De analyse waarvan in dit hoofdstuk de resultaten gepresenteerd worden geeft 

antwoord op onderzoekvraag 2 t/m 5 van deze studie (zie volgend tekstbox). 

Het CO2-reductiepotentieel per maatregel en voor de maatregelen tezamen 

wordt gepresenteerd in Paragraaf 3.2. Daarna bespreken we in Paragraaf 3.3 

de maatschappelijke kosteneffectiviteit van de verschillende maatregelen, om 

vervolgens in Paragraaf 3.4 stil te staan bij de benodigde beleidsinspanningen. 

Tot slot bespreken we in Paragraaf 3.5 de belangrijkste conclusies van dit 

hoofdstuk. 

 

 

Onderzoeksvraag 2 t/m 5 

 Wat is het CO2-reductiepotentieel van de beleidsmaatregelen die worden ingezet om de 

gewenste gedragsveranderingen te realiseren? 

 Wat is het overkoepelend CO2-reductiepotentieel van gedragsmaatregelen in de 

verkeerssector? 

 Wat is de kosteneffectiviteit van deze beleidsmaatregelen? 

 Wat is de benodigde beleidsinspanning die verwacht wordt van de overheid om deze 

beleidsmaatregelen in te voeren? 

3.2 CO2-reductiepotentieel 

3.2.1 CO2-reductiepotentieel per maatregel 
Voor de verschillende individuele maatregelen is een inschatting gemaakt van 

het CO2-reductiepotentieel in 2020 en 2030. De effecten van de maatregelen 

zijn daarbij afgezet tegen een referentiescenario, dat is gebaseerd op de 

Nationale Energieverkenning. De CO2-reductiepotentiëlen zoals we die in deze 

paragraaf presenteren zijn allemaal additioneel t.o.v. dit referentiescenario. 

De wijze waarop het CO2-reductiepotentieel is bepaald verschilt per 

maatregel. Voor meer informatie verwijzen we naar de gedetailleerde 

uitwerking van de maatregelen in Bijlage A.  

 

Opgemerkt moet worden dat de inschatting van de CO2-reductiepotentiëlen 

per maatregel gekenmerkt worden door een grote mate van onzekerheid. 

Om een overvloed aan getallen te voorkomen hanteren we in deze studie geen 

bandbreedtes om deze onzekerheden weer te geven. In plaats daarvan hebben 

we in de analyses per maatregel (zie Bijlage A) duidelijk aangegeven op welke 

aannames de inschattingen zijn gebaseerd en op welke gronden deze 

aannames zijn gemaakt (literatuur, eigen inschatting van de onderzoekers). 

 

Theoretisch gezien zouden bepaalde maatregelen ook kunnen leiden tot een 

toename van CO2-emissies i.p.v. een afname. Wanneer er bijvoorbeeld alleen 

maar mensen gaan autodelen die voorheen geen auto bezaten, dan is de kans 

groot dat dit leidt tot meer CO2-emissies. Echter, zoals in het vervolg van deze 
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paragraaf duidelijk wordt schatten wij in dat geen van de maatregelen ook 

daadwerkelijk zal resulteren in extra CO2-emissies.  

CO2-reductiepotentieel in 2020 
De inschatting van het CO2-reductiepotentieel voor de verschillende 

maatregelen in 2020 is weergegeven in Figuur 3. Daarbij worden per maatregel 

de drie varianten onderscheiden zoals die in Paragraaf 2.4 zijn gepresenteerd. 

Het vervagende uiteinde van de balkjes geeft aan dat de CO2-reductie-

potentiëlen onzeker zijn. 

 

Figuur 3 CO2-reductiepotentieel van de verschillende maatregelen in 2020 

 
 

 

Van de verschillende gedragsmaatregelen is het CO2-reductiepotentieel bij de 

keuze van zuinige banden het grootst. De middenschatting van het reductie-

potentieel voor deze maatregel is gelijk aan ruim 300 kton. Dit is voor een 

deel te danken aan de verwachte business as usual-ontwikkeling voor deze 

maatregel. Doordat er de komende jaren steeds meer zuinige banden op de 

markt komen en doordat automobilisten (en garages) hier steeds beter van op 

de hoogte raken (o.a. door de geplande informatiecampagne van de overheid) 

verwachten wij dat de penetratiegraad van deze banden de komende jaren 

(autonoom) zal stijgen. Daarnaast verwachten we dat met behulp van 

aanvullend beleid (bijv. verplichting voor garagehouders om klanten actief te 

informeren over het bandenlabel) een nog hogere penetratiegraad 

gerealiseerd zou kunnen worden.  

 

Andere maatregelen met een relatief hoge middenschatting voor het  

CO2-reductiepotentieel zijn eco-routing, een modal shift naar de elektrische 

fiets en HNR. Ook bij de eerste twee van deze maatregelen verwachten we 

nog een aanzienlijke business as usual-ontwikkeling, waarbij de penetratie-

graad van deze maatregelen zonder al te veel beleidsinspanningen van de 

overheid significant kunnen groeien ten opzichte van het referentiescenario.  
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De twee gedragsmaatregelen die specifiek op het goederenvervoer zijn gericht 

– synchromodaliteit en efficiëntere stedelijke distributie – hebben een relatief 

laag CO2-reductiepotentieel. De belangrijkste reden hiervoor is dat deze 

maatregelen zich richten op doelgroepen die verantwoordelijk zijn voor een 

zeer beperkt deel van de CO2-emissies van het verkeer in Nederland. 

Deze maatregelen kunnen dan ook maar een (zeer) beperkt aandeel leveren in 

de realisatie van de SER-doelen voor CO2-reductie. Binnen specifieke vervoers-

stromen kunnen er echter wel aanzienlijke CO2-reducties bewerkstelligd 

worden. Zo laat een pilot met synchromodaal vervoer op de corridor 

Rotterdam-Moerwijk-Tilburg zien dat er 22% CO2 bespaard kan worden op het 

containervervoer op die specifieke corridor.  

 

Ook de maatregel ‘Spitsmijden’ heeft naar verwachting een relatief beperkt 

CO2-reductiepotentieel. Hierbij dient echter bedacht te worden dat de 

belangrijkste doelstelling van deze maatregel is om de doorstroming op de 

Nederlandse wegen te verbeteren. CO2-reductie is hier dus enkel een 

neveneffect.  

CO2-reductiepotentieel in 2030 
De inschatting van het CO2-reductiepotentieel van de verschillende 

maatregelen in 2030 is weergegeven in Figuur 4. Ook hier zijn weer de drie 

verschillende varianten voor de maatregel onderscheiden.  

  

Figuur 4  CO2-reductiepotentieel van de verschillende maatregelen in 2030 

 
 

 

Bij het merendeel van de maatregelen is het CO2-reductiepotentieel in 2030 

groter dan in 2020. De reden hiervoor is dat de penetratiegraden van de 

maatregelen in 2030 vaak hoger liggen dan in 2020 (maatregelen hebben de 

tijd nodig om opgepikt te worden door de reiziger). Overigens geldt ook dat de 

brandstofefficiëntie van voertuigen in 2030 gemiddeld genomen hoger zal zijn 

dan in 2020, wat een dempend effect heeft op de effectiviteit van veel van de 

gedragsmaatregelen. Dit effect wordt echter bij veel van de maatregelen meer 

dan gecompenseerd door de stijgende penetratiegraad.  
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Veel van de maatregelen kennen in 2030 een middenschatting van het 

reductiepotentieel van rond de 200 kton. Positieve uitschieters zijn de keuze 

van zuinige banden en eco-routing. Bij eerstgenoemde maatregel is de 

middenschatting van het CO2-reductiepotentieel ruim 800 kton. Hierbij is 

aangenomen dat een overgroot deel van de voertuigbezitters tegen die tijd 

gebruik maakt van de zuinigste banden op de markt. Deze aanname lijkt ons 

zeer realistisch, met name omdat de verwachting is dat deze banden niet 

(substantieel) duurder gaan zijn dan andere banden terwijl ze voertuig-

bezitters wel financiële baten in de vorm van brandstofbesparingen opleveren. 

Eventueel zou de overheid ook kunnen denken aan een verplichting voor het 

gebruik van energiezuinige banden. De middenschatting voor het CO2-reductie-

potentieel voor eco-routing is ca. 700 kton. Het relatief hoge reductie-

potentieel van deze maatregel is o.a. te danken aan het feit dat het kan 

worden toegepast door al het gemotoriseerde wegverkeer, terwijl veel van de 

andere maatregelen betrekking hebben op slechts een deel van het 

wegverkeer.  

 

Evenals in 2020 kennen de gedragsmaatregelen voor het goederenvervoer de 

laagste reductiepotentiëlen. Ook de maatregel Spitsmijden kent een relatief 

laag reductiepotentieel. De verklaringen hiervoor zijn gelijk aan die voor de 

situatie in 2020. 

3.2.2 Overkoepelend CO2-reductiepotentieel 
Naast het CO2-reductiepotentieel per maatregel hebben we voor de 

middenschattingen van de reductiepotentiëlen (variant 2) ook een over-

koepelend CO2-reductiepotentieel bepaald. Hierbij kunnen de afzonderlijke 

potentiëlen niet eenvoudigweg bij elkaar opgeteld worden, maar moet er 

rekening gehouden worden met overlap en interactie-effecten tussen de 

verschillende maatregelen. In Bijlage D is de aanpak daarvoor uitgebreid 

toegelicht.  

 

De middenschatting voor het overkoepelende CO2-reductiepotentieel voor 2020 

en 2030 is respectievelijk 1,5 en 2,9 Mton. Wanneer dit potentieel ook volledig 

benut zou worden, dan kan daarmee ca. 26% van het SER-doel voor mobiliteit 

in 2030 worden behaald4, 5. Merk op dat hiervoor een grote, maar niet extreme 

beleidsinspanning noodzakelijk is. 

 

Het is goed om op te merken dat de onzekerheid in de bovenstaande 

overkoepelende CO2-reductiepotentiëlen vrij groot is. Deze inschattingen 

herbergen immers alle onzekerheden die zijn vertegenwoordigd in de 

inschattingen van de reductiepotentiëlen van de afzonderlijke maatregelen in 

zich. Ze dienen dan ook opgevat te worden als een grove inschatting. 

                                                 

4
    Merk op dat bij het bovenstaande overkoepelende CO2-reductiepotentieel ook het 

reductiepotentieel dat samenhangt met de afname in vliegverkeer door de maatregel 

‘vergaderen op afstand’ is meegenomen. In 2030 gaat het daarbij om ca. 100 kton. Aangezien 

luchtvaart geen onderdeel vormt van de SER-doelen voor de verkeerssector draagt dit 

reductiepotentieel niet bij aan het realiseren van de SER-doelen.  

5
  Volgens de NEV is de totale CO2-uitstoot van de verkeerssector in 2030 ca. 35,7 Mton. Om op 

de doelstelling van 25 Mton uit te komen dient er daarom 10,7 Mton gereduceerd te worden. 

Met een besparing van 2,8 Mton (zie ook voetnoot 4) door toepassing van gedragsmaatregelen 

zou hiervan ca. 26% kunnen worden gerealiseerd.  
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3.3 Maatschappelijke kosteneffectiviteit 

Naast een inschatting van het CO2-reductiepotentieel hebben we ook een 

kwalitatieve inschatting gemaakt van de maatschappelijke kosteneffectiviteit 

van de verschillende maatregelen in 2020. Zoals aangegeven in Paragraaf 1.4 

hebben we de verschillende maatregelen gecategoriseerd in een drietal 

klassen: 

1. No regret: deze maatregelen leiden tot netto maatschappelijke baten.  

2. (Meestal) kosteneffectief: afhankelijk van de context resulteren deze 

maatregelen in netto maatschappelijke baten of kosten. Deze zijn over het 

algemeen beperkt. 

3. Niet kosteneffectief: deze maatregelen leiden altijd tot (relatief hoge) 

netto maatschappelijke kosten.  

 

De inschatting van de maatschappelijke kosteneffectiviteit van de 

verschillende maatregelen is gebaseerd op resultaten uit de literatuur, en/of 

eenvoudige berekeningen/redenaties van de onderzoekers. Een nadere 

toelichting op het begrip maatschappelijke kosteneffectiviteit kan worden 

gevonden in Bijlage B. Daar gaan we ook specifiek in op de niet-monetaire 

welvaartskosten, een categorie die vooral bij gedragsmaatregelen van groot 

belang kan zijn. Hierbij gaat het bijvoorbeeld om de daling in welvaart die 

mensen ondervinden als hun flexibiliteit afneemt als ze overstappen van de 

auto naar het OV. Merk op dat deze niet-monetaire welvaartskosten/baten 

vaak niet lineair zijn, maar progressief: hoe meer mensen ‘gedwongen’ 

overstappen naar het OV, hoe hoger de gemiddelde niet-monetaire 

welvaartskosten worden (zie ook Bijlage B). Een nadere onderbouwing van de 

inschatting van de maatschappelijke kosteneffectiviteit per maatregel is 

gegeven in Bijlage A.  

 

De inschatting van de maatschappelijke kosteneffectiviteit in 2020 is 

weergegeven in Figuur 5, waarbij dit overall resultaten voor de drie varianten 

zijn. Te zien is dat een groot deel van de maatregelen resulteert in netto 

maatschappelijke baten en dus, vanuit een maatschappelijk perspectief, als 

no regret-maatregelen kunnen worden gezien. Dit is onder andere het gevolg 

van het feit dat het om maatregelen gaat zonder een dwingend karakter; 

burgers/bedrijven worden gestimuleerd om een gedragsverandering te 

vertonen (pull-maatregel), maar worden niet ‘gedwongen’ om dat te doen. 

Hierdoor zullen alleen personen/bedrijven waarvoor de baten van de 

gedragsverandering groter zijn dan de kosten overgaan tot ander gedrag, 

waardoor de (niet-monetaire) welvaartskosten van de maatregel negatief zijn 

(m.a.w. er zijn baten). De vraag is dan wel waarom personen/bedrijven dit 

gedrag dan nu nog niet vertonen. Hier kunnen verschillende oorzaken voor 

zijn; zo kan het zijn dat het gaat om een relatief innovatieve maatregel (bijv. 

eco-routing, zuinige banden, vergaderen op afstand), waarvan pas de komende 

jaren het volledige potentieel benut gaat worden. Ook kan een gebrek aan 

kennis over de maatregel (of de voordelen daarvan) een reden zijn om het 

gedrag nu nog niet te vertonen.  
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Figuur 5 Kwalitatieve inschatting van de kosteneffectiviteit van de verschillende maatregelen in 2020 

 
 

 

Wanneer maatregelen een meer dwingend karakter hebben (en dus leiden tot 

minder keuzevrijheid) dan is er vaak wel sprake van (hoge) maatschappelijke 

welvaartskosten. Dit is bijvoorbeeld het geval bij de maatregel ‘grootschalige 

modal shift naar het OV’. Om deze modal shift tot stand te brengen dient de 

overheid (zeer waarschijnlijk) het autoverkeer te ontmoedigen, waardoor er 

sprake is van aanzienlijke niet-monetaire welvaartskosten voor mensen die 

overstappen van de auto naar het OV6. Daarnaast kan deze maatregel voor de 

overheid tot hoge beleidskosten leiden, bijv. omdat er geïnvesteerd moet 

worden in het OV.  

 

Ook bij een grootschalige modal shift naar de fiets bestaat er het risico dat er 

hoge maatschappelijke kosten ontstaan. Om deze modal shift tot stand te 

brengen dient waarschijnlijk de reistijdverhouding fiets/auto verbeterd te 

worden, o.a. door investeringen in verkeersmaatregelen/infrastructuur voor 

de fiets en/of door belemmerende maatregelen voor de auto (bijv. meer 

eenrichtingsverkeer voor auto’s). Verder laat de literatuur zien dat hogere 

parkeertarieven nodig zijn om deze modal shift te realiseren. Al deze 

                                                 

6
  Deze mensen gaven immers in de uitgangssituatie de voorkeur aan de auto boven het OV. 

De voordelen die zij ondervinden van het autogebruik vallen weg als ze overstappen naar het 

OV en dit resulteert in niet-monetaire welvaartskosten. Merk hierbij op dat niet-monetaire 

welvaartskosten niet-lineair zijn, maar progressief: hoe meer mensen ‘gedwongen’ 

overstappen naar het OV, hoe hoger de gemiddelde niet-monetaire welvaartskosten worden 

(zie ook Bijlage B).  
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beleidsinterventies leiden ertoe dat het autogebruik ontmoedigd wordt, wat 

kan resulteren in (hoge) niet-monetaire welvaartskosten. Daarnaast zouden 

ook de beleidskosten voor de overheid aanzienlijk kunnen oplopen, vooral 

wanneer er infrastructurele maatregelen moeten worden gedaan.  

 

Voor de modal shift naar de elektrische fiets geldt dat een belangrijk deel van 

het potentieel kosteneffectief kan worden gerealiseerd. De verwachting is dat 

er nog een groot aantal mensen zijn die zonder (grote) beleidsinspanning de 

komende jaren gebruik zullen gaan maken van de elektrische fiets. 

Echter, zodra dit potentieel is benut zal verdere vergroting van het aandeel 

elektrische fiets om grotere beleidsinspanningen vragen, die lijken op de 

beleidsinterventies die ingezet kunnen worden voor een modal shift naar de 

(reguliere) fiets. Uiteraard duiken hierbij dezelfde kostenposten op, waardoor 

een vergaande modal shift naar de elektrische fiets niet op voorhand als 

kosteneffectief kan worden gekenmerkt (met name in variant 3: hoge 

schatting potentieel).  

 

De kosteneffectiviteit van (het stimuleren van) autodelen is sterk afhankelijk 

van het type mensen dat deze gedragsverandering gaat vertonen. Wanneer het 

vooral mensen zijn die nu nog geen auto hebben, dan zijn de netto 

maatschappelijke baten van deze maatregel waarschijnlijk groot. Zijn het 

daarentegen vooral mensen zijn die hun huidige auto wegdoen en in plaats 

daarvan gebruik gaan maken van deelauto’s (in combinatie met het OV en de 

fiets), dan verwachten wij dat er sprake zal zijn van netto maatschappelijke 

kosten. Uiteraard ondervinden ook dit type autodelers netto baten van het 

autodelen (immers, als voor hen de kosten hoger waren dan de baten dan 

gingen ze helemaal niet autodelen), maar die baten zijn minder groot dan bij 

de mensen die nu nog geen auto hebben7. Op basis van grove berekeningen 

verwachten wij dat in deze situatie de baten voor de autodelers niet opwegen 

tegen de kosten voor de overheid (in de vorm van misgelopen belasting-

inkomsten). De netto maatschappelijk kosten zijn naar verwachting echter 

relatief beperkt in relatie tot de vermeden CO2-uitstoot (< 100 €/ton). 

 

Spitsmijden is naar verwachting een kosteneffectief instrument zolang het 

wordt ingezet op belangrijke fileknelpunten. Op deze plekken is deze 

maatregel effectief in het verminderen van de congestie, wat leidt tot forse 

reistijdbaten. Echter, wanneer spitsmijden ook wordt ingezet op minder 

ernstige fileknelpunten (zoals in variant 3 het geval is), dan neemt de 

effectiviteit van de maatregel af en daarmee ook de kosteneffectiviteit.  

 

Tot slot, de oprichting van stadsdepots om de stedelijke distributie efficiënter 

te maken kent hoge opstartkosten. Wanneer deze maatregel op relatief 

beperkte schaal wordt toegepast (zoals het geval is in variant 1: business as 

usual) dan zijn de maatschappelijke kosten voor deze maatregel in relatie tot 

de bespaarde CO2-emissies relatief hoog. Echter, zodra deze maatregel 

opgeschaald kan worden resulteert er naar verwachting een kosteneffectieve 

maatregel.  

                                                 

7
  In tegenstelling tot de mensen die in de referentiesituatie geen eigen auto hadden, levert het 

autodelen voor deze groep mensen geen extra reismogelijkheden op. Sterker nog, doordat 

men geen eigen auto meer heeft nemen de reismogelijkheden misschien zelfs iets af. 

Deze kosten worden gecompenseerd door de overall lagere reiskosten (men bespaart vooral 

veel geld op het bezit van een eigen auto), maar per saldo zijn de netto baten van autodelen 

voor deze groep mensen minder groot dan voor mensen die in de referentiesituatie geen 

eigen auto hadden. 
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3.4 Beleidsinspanningen 

De verschillende maatregelen verschillen ook in de beleidsinspanning die er 

gevraagd wordt van de overheid om de CO2-reductiepotentiëlen daadwerkelijk 

te realiseren. Op basis van een expertinschatting van de onderzoekers is per 

maatregel een inschatting gemaakt van de benodigde beleidsinspanning. 

De daarvoor gehanteerde aanpak is weergegeven in volgend tekstbox.  

 

 

Aanpak inschatting beleidsinspanningen 

Zoals aangegeven in Paragraaf 1.4 bestaat de indicator ‘beleidsinspanningen’ uit twee  

sub-indicatoren, namelijk budgettaire effecten en beleidskosten. Allereerst hebben we alle 

maatregelen gescoord op een vijfpuntsschaal op deze twee sub-indicatoren (voor de 

resultaten, zie Tabel 6 in Paragraaf 3.5). Vervolgens hebben we de scores op de twee  

sub-indicatoren gecombineerd om de score op ‘beleidsinspanningen’ te bepalen. Hieronder 

lichten we deze verschillende stappen nader toe.  

 

Beoordeling budgettaire effecten 

Bij de beoordeling van de budgettaire effecten zijn we uitgegaan van de gemiddelde 

budgettaire effecten, d.w.z. de gevolgen voor de overheidsinkomsten per bespaarde ton CO2. 

We hebben de volgende uitgangspunten gehanteerd om de verschillende maatregelen op deze 

indicator te scoren: 

1. Nagenoeg alle maatregelen leiden tot een besparing op het brandstofverbruik van het 

wegverkeer en daarmee tot een derving van accijnsinkomsten. De maatregelen waarbij dit 

het enige budgettaire effect is geven we een ‘3’ (gemiddelde score).  

2. Bij een enkele maatregel (bijv. synchromodaliteit) staat tegenover het verminderde 

brandstofverbruik van het wegverkeer, extra brandstofverbruik (en dus CO2-emissies) van 

niet-wegmodaliteiten, die zijn vrijgesteld van brandstofaccijnzen (binnenvaart). 

In vergelijking met de maatregelen onder 1) is de CO2-effectiteit van deze maatregelen 

dus kleiner, terwijl de accijnsderving even groot is. Anders gezegd, de budgettaire 

effecten per ton bespaarde CO2 zijn voor deze maatregelen groter dan bij de maatregelen 

onder 1). Vandaar dat we de score voor deze maatregelen naar boven hebben bijgesteld.  

3. Daarnaast zijn er maatregelen waarbij er ook andere budgettaire effecten optreden, bijv. 

verminderde BPM en/of MRB-inkomsten (bijv. autodelen) of extra uitgaven aan subsidies 

(bijv. modal shift naar OV). Ook voor deze maatregelen hebben we de score naar boven 

bijgesteld.  

4. Een reden om de score naar beneden bij te stellen is als er CO2-reductie wordt behaald die 

niet samenhangt met een reductie van het verbruik van brandstoffen waar accijns over 

betaald moet worden. Dit is bijvoorbeeld het geval bij Vergaderen op afstand: de 

vliegtuigkilometers die bij deze maatregel worden bespaard leveren wel CO2-winst op, 

maar geen accijnsderving (luchtvaart is vrijgesteld van brandstofaccijnzen). Ook bij een 

reductie van elektriciteitsverbruik (bijv. bij thuiswerken) kan de score naar beneden 

worden bijgesteld, aangezien de belastingdruk per gram CO2 bij elektriciteit lager is dan 

bij motorbrandstoffen.  

 

Beoordeling beleidskosten 

Voor de beoordeling van de beleidskosten zijn we uitgegaan van de beleidsinterventies zoals 

die voor de verschillende maatregelen zijn beschreven in Bijlage A. Bij de beoordeling hebben 

we de volgende uitgangspunten gehanteerd:  

1. Maatregelen scoren laag op deze indicator als de beleidsinterventies vooral bestaan uit 

communicatiecampagnes en/of ondersteunen/faciliteren externe programma’s. 

2. Maatregelen scoren gemiddeld op deze indicator als naast de beleidsinterventies genoemd 

bij 1) ook pilots worden ingezet.  

3. Maatregelen scoren hoog op deze indicator als de overheid naast de bovenstaande 

beleidsinterventies ook grote investeringen dient te plegen.  
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Beoordeling beleidsinspanningen 

Omdat de budgettaire effecten over het algemeen significant groter zijn dan de beleidskosten 

hebben we de beoordeling van de beleidsinspanningen in essentie gebaseerd op de scores die 

de maatregelen hebben gekregen op budgettaire effecten. Deze scores zijn naar boven 

bijgesteld als een maatregel bovengemiddeld scoort op de indicator beleidskosten.  

 

 

In Figuur 6 is voor de verschillende maatregelen de inschatting van de 

beleidsinspanningen afgezet tegen de CO2-reductiepotentieel in 2020. Daarbij 

zijn we voor alle maatregelen uitgegaan van de variant ‘middenschatting 

potentieel’. Uit Figuur 6 blijkt dat de meeste beleidsinspanningen van de 

overheid gevraagd worden voor ‘autodelen’ en de ‘modal shift naar het OV’. 

Bij autodelen is dit het gevolg van de grote derving van belastinginkomsten die 

optreedt, omdat niet alleen de inkomsten uit de brandstofaccijns afnemen, 

maar ook de inkomsten uit de BPM en MRB (doordat mensen hun auto wegdoen 

als ze gebruik gaan maken van autodelen). Bij de modal shift naar het OV zijn 

de beleidsinspanningen voor de overheid daarentegen vooral groot door de 

relatief hoge beleidskosten: de overheid dient waarschijnlijk relatief grote 

investeringen te doen in het OV.  

 

Van alle maatregelen scoort ‘Vergaderen op afstand’ het best op beleids-

inspanningen. Dit is vooral het gevolg van het feit dat de budgettaire effecten 

voor deze maatregel relatief beperkt zijn; de CO2-reductie wordt bij deze 

maatregel voor een belangrijk deel gerealiseerd doordat er minder vliegtuig-

kilometers worden gemaakt. Omdat de luchtvaart is vrijgesteld van 

brandstofaccijnzen resulteert dit niet in accijnsderving en daarmee tot 

beperkte budgettaire effecten.  

 

Figuur 6 Benodigde beleidsinspanning en CO2-reductiepotentieel in 2020 voor de verschillende 

maatregelen bij middenschatting potentieel 
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3.5 Conclusie 

Een overzicht van de belangrijkste resultaten van de analyse per maatregel 

wordt gegeven in Tabel 6. Naast de resultaten per maatregel hebben we in dit 

hoofdstuk ook een middenschatting voor het overkoepelend CO2-reductie-

potentieel voor de gedragsmaatregelen tezamen bepaald. Dit potentieel is 

voor 2020 gelijk aan ca. 1,5 Mton en voor 2030 aan 2,9 Mton. 



 

35 November 2014 4.E34.1 – CO2-reductie door gedragsverandering in de verkeerssector 

   

Tabel 6 Samenvatting resultaten per maatregel  

Maatregel CO2-reductie potentieel Maatschappelijke 

kosteneffectiviteit 

Budgettaire effectena 

 

Beleidskostena Beleidsinspanninga 

2020 2030 

Lean & Green Personal Mobility 

 

103 

(4 – 151) 

224 

(9 – 346) 

 3 2 3 

Het Nieuwe Rijden 200 

(0 – 500) 

100 

(0 - 300) 

 3 2 3 

Hopper 38 

(0 – 240) 

33 

(0 – 208) 

 3 2 3 

Mobiliteitspassen 43 

(15 – 57) 

81 

(34 – 109) 

 3 2 3 

Modal shift OV 76 

(0 – 222) 

229 

(0 – 612) 

 4 5 5 

Modal shift fiets 47 

(0 – 92) 

131 

(0 - 248) 

 3 4 4 

Modal shift elektrische fiets 207 

(80 – 327) 

202 

(77 – 318) 

 3 3 3,5 

Autodelen 91 

(6 – 278) 

192 

(16 – 589) 

 5 3 4,5 

Thuiswerken 87 

(15 – 166) 

206 

(14 – 396) 

 2 3 2,5 

Vergaderen op afstand 80 

(28 – 132) 

183 

(65 – 301) 

 1 3 1,5 

Spitsmijden 

 

34 

(0 – 148) 

30 

(0 – 127) 

 3 4 4 

Parkeerbeleid 30 

(0 - 100) 

60 

(0 – 190) 

 3 3 3,5 

Eco-routing 230 

(78 – 250) 

700 

(78 – 850) 

 3 1 3 

Verkeerslichtenregelingen 155 

(0 – 155) 

145 

(0 – 225) 

 3 3 3,5 

Synchromodaliteit 6 

(2 – 12) 

14 

(6 – 26) 

 4 2 4 



 

36 November 2014 4.E34.1 – CO2-reductie door gedragsverandering in de verkeerssector 

   

Maatregel CO2-reductie potentieel Maatschappelijke 

kosteneffectiviteit 

Budgettaire effectena 

 

Beleidskostena Beleidsinspanninga 

2020 2030 

Efficiëntere stedelijke distributie 14 

(5 – 23) 

14 

(7 – 21) 

 3 3 3,5 

Banden op spanning 

 

150 

(0 – 300) 

300 

(0 – 500) 

 3 2 3 

Keuze zuinige banden 

 

330 

(130 – 670) 

850 

(280 – 1.420) 

 3 2 3 

a  Hierbij gaat het om de scores voor variant ‘middenschatting potentieel’. Een score van 1 wijst op kleine effecten/inspanningen of lage kosten, terwijl een  

score van 5 wijst op grote effecten/inspanningen of hoge kosten.  
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4 Conclusies 

Gedragsmaatregelen hebben een significant CO2-reductiepotentieel  
Naast het stimuleren van zuinigere voertuigen en duurzamere (alternatieve) 

brandstoffen kan de overheid de CO2-emissies van de verkeerssector ook 

verminderen door gedragsmaatregelen te treffen. Het gaat hierbij om 

maatregelen die mensen stimuleren om minder te reizen, gebruik te maken 

van duurzamere vervoerswijzen of hun voertuig op een efficiëntere wijze te 

gebruiken. Door middel van de inzet van pull- en/of push-maatregelen kan de 

overheid mensen overhalen om dit gewenste gedrag te gaan vertonen.  

 

In deze studie hebben we voor een selectie van deze gedragsmaatregelen o.a. 

het CO2-reductiepotentieel onderzocht. Onze analyses laten zien dat deze 

maatregelen een significant CO2-reductiepotentieel vertegenwoordigen bij een 

grote, maar niet extreme beleidsinspanning; een inschatting van het 

overkoepelend reductiepotentieel van een selectie van gedragsmaatregelen 

laat zien dat deze maatregelen de mogelijkheid bieden om in 2020  

ca. 1,5 Mton en in 2030 2,9 Mton CO2 te reduceren (t.o.v. het NEV-referentie-

scenario). Daarmee zou ca. 26% van het SER-doel voor 2030 gerealiseerd 

kunnen worden.  

 

Vanwege het quickscankarakter van deze studie worden de verschillende 

inschattingen gekenmerkt door een relatief hoge mate van onzekerheid. 

Dit wordt o.a. veroorzaakt door het feit dat bij de analyse van veel van de 

maatregelen gebruik is gemaakt van aannames en expertinschattingen. 

Ook zijn tweede orde effecten (zoals een toename van de woon-werkafstand 

bij thuiswerken) niet meegenomen. Door deze onzekerheden dienen de 

resultaten van deze studie opgevat te worden als een grove inschatting.  

Maatregelen gericht op efficiënter gebruik voertuig bieden grootste 
potentieel 
Van de verschillende onderzochte maatregelen zijn het de maatregelen die 

mensen stimuleren om hun voertuig op een efficiëntere wijze te gebruiken die 

(bij een gemiddelde beleidsinspanning) de grootste CO2-reductiepotentiëlen 

laten zien. Het gaat daarbij om maatregelen als de keuze van zuinigere 

banden, eco-routing, het op peil houden van de bandenspanning, Het Nieuwe 

Rijden en verkeerslichtenregelingen. In vergelijking met veel van de andere 

maatregelen hebben deze maatregelen een groot bereik; ze hebben invloed op 

een groot deel van het verkeer en daarmee ook op een relatief groot deel van 

de CO2-emissies van het verkeer. Daarnaast roepen veel van deze maatregelen 

relatief weinig weerstand op bij verkeersdeelnemers (men wordt niet gevraagd 

om minder te reizen of om de auto vaker te laten staan), waardoor die sneller 

geneigd zijn om gehoor te geven aan die maatregelen.  

 

Dat hiervoor een gemiddelde (en geen zware) beleidsinspanning nodig is, is 

o.a. het gevolg van het feit dat een deel van deze maatregelen relatief nieuw 

zijn (eco-routing, zeer zuinige banden), waardoor er een autonome groei voor 

deze vormen van mobiliteitsgedrag verwacht mag worden.  

Effectieve modal shift maatregelen kennen vaak (hoge) 
maatschappelijke kosten 
Ook veel van de modal shift maatregelen kennen een significant CO2-

reductiepotentieel. Echter, de verwachting is dat de realisatie van die 
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reductiepotentiëlen vaak resulteert in netto maatschappelijke kosten, waar er 

bij de maatregelen gericht op efficiënter gebruik van voertuigen meestal 

sprake is van netto maatschappelijke baten. Een belangrijke reden hiervoor is 

dat de modal shift-maatregelen meestal gericht zijn op het veranderen van 

een modal split die al jaren bestaat. Om daar beweging in te krijgen dienen 

relatief grote beleidsinspanningen gedaan te worden, die de nodige weerstand 

op kunnen roepen bij burgers en bedrijven. Zo is de verwachting dat een 

(grootschalige) modal shift van de auto naar het (lokale) OV alleen 

gerealiseerd kan worden als er aanzienlijke investeringen in de kwaliteit van 

het OV worden gedaan en het autogebruik wordt ontmoedigd. Dit leidt tot 

relatief hoge beleidskosten voor de overheid en welvaartskosten voor de 

eindgebruiker, waardoor deze maatregel naar verwachting hoge 

maatschappelijke kosten met zich meebrengt. Ook bij veel van de andere 

modal shift maatregelen spelen dit soort aspecten een rol.  

 

Een uitzondering vormt misschien de modal shift naar de elektrische fiets. 

Voor deze modal shift wordt ingeschat dat er de komende jaren nog een 

autonome groei gerealiseerd kan worden zonder grootschalige inspanningen 

van de overheid. Echter, zodra deze autonome groei is gerealiseerd vraagt 

verdere groei van deze modaliteit ook om grotere inspanningen van de 

overheid.  

Kosteneffectieve CO2-reductie mogelijk via thuiswerken en 
vergaderen op afstand  
In deze studie hebben we twee maatregelen bekeken die specifiek gericht zijn 

op het terugdringen van de vraag naar mobiliteit, namelijk het stimuleren van 

thuiswerken en vergaderen op afstand. Beide maatregelen blijken een 

significant CO2-reductiepotentieel te bezitten, dat bovendien volgens ons 

tegen negatieve maatschappelijke kosten is te realiseren. Bovendien vereist 

dit relatief weinig beleidsinspanningen van de overheid.  

Absoluut reductiepotentieel van onderzochte gedragsmaatregelen 
goederenvervoer is relatief beperkt 
In deze studie hebben we een tweetal maatregelen onderzocht die specifiek 

gericht waren op het goederenvervoer: stimuleren van synchromodaal vervoer 

en het efficiënter maken van stedelijke distributie door de oprichting van 

stadsdepots. Beide maatregelen zijn gericht op een klein deel van het 

(goederen)vervoer en dat verklaart dan ook dat het absolute CO2-reductie-

potentieel van beide maatregelen beperkt is. In relatieve zin zijn beide 

maatregelen echter veel effectiever; voor specifieke goederenstromen kunnen 

deze maatregelen bijdragen aan significante CO2-reducties. Zo heeft 

toepassing van synchromodaal vervoer op de corridor Rotterdam-Moerdijk-

Tilburg geresulteerd in een CO2-reductie van 22% van het containervervoer op 

deze corridor.  

Aanbevelingen voor vervolgonderzoek 
In deze studie hebben we een eerste (quickscan)analyse uitgevoerd naar het 

CO2-reductiepotentieel, de maatschappelijke kosten en benodigde beleids-

inspanningen van gedragsmaatregelen in de verkeerssector. Deze studie geeft 

een goed overzicht van de bijdragen die dit soort maatregelen kunnen leveren 

aan het terugdringen van de CO2-uitstoot van verkeer en vervoer in Nederland. 

Echter, het gaat hier om een quickscan-analyse en op verschillende punten is 

nader onderzoek gewenst: 

 De analyse van het CO2-reductiepotentieel en vooral de maatschappelijke 

kosteneffectiviteit van de verschillende maatregelen kan verder 

uitgewerkt worden. Een uitgebreider (en kwantitatiever) onderzoek zou de 
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resultaten van deze studie verder kunnen onderbouwen en detailleren. 

Dit zou beter inzicht kunnen geven in de kosten, effecten en mogelijke 

synergievoordelen met andere beleidsdoelen. 

 De resultaten van dit onderzoek zouden getoetst en aangevuld kunnen 

worden door relevante stakeholders (marktpartijen, brancheorganisaties, 

etc.). Dit zou de kwaliteit van de analyses verder kunnen aanscherpen en 

daarnaast het draagvlak voor de resultaten kunnen vergroten.  

 Het CO2-reductiepotentieel van de verschillende gedragsmaatregelen zou 

bekeken moeten worden in samenhang met het reductiepotentieel van 

technische maatregelen. Immers, tussen beide typen maatregelen bestaan 

belangrijke interactie-effecten en de reductiepotentiëlen kunnen dus ook 

zeker niet bij elkaar opgeteld worden8. Omdat beide typen maatregelen 

waarschijnlijk nodig zijn om de SER-doelen in 2030 te halen zou een 

geïntegreerde analyse van het CO2-reductiepotentieel van beide typen 

maatregelen gewenst zijn.  

 In deze studie hebben we voor alle gedragsmaatregelen een overzicht 

gegeven van de beleidsinterventies die genomen zouden kunnen worden 

om het ingeschatte CO2-reductiepotentieel te realiseren. Voor daad-

werkelijke implementatie van de gedragsmaatregelen dienen deze 

beleidsinterventies echter nog nader uitgewerkt te worden. Hiervoor zou 

het o.a. goed zijn om duidelijk in kaart te brengen welke barrières en/of 

drivers van het gewenste gedrag met de beleidsinterventie het best 

aangepakt zouden kunnen worden. Verder is het zinvol om voor sommige 

maatregelen te onderzoeken bij welke vormgeving van de beleids-

interventies de reducties groot zijn en de maatschappelijke kosten beperkt 

(zoals focus op bepaalde doelgroepen, locaties, reismotieven, e.d.). 

Zo liggen er bijv. belangrijke kennisleemtes rond de verklarende factoren 

voor de modal split en hoe gemeentes die kunnen beïnvloeden via o.a. hun 

verkeers- en parkeerbeleid. 

 

 

 

  

                                                 

8
  Bijvoorbeeld, wanneer personenauto’s gemiddeld genomen zuiniger worden door het 

toepassen van brandstofbesparende technieken, dan daalt de absolute CO2-reductie die met 

een maatregel als de keuze voor zuinigere banden behaald kan worden. 
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Bijlage A Factsheets individuele 
maatregelen 

A.1 Programma Lean and Green Personal Mobility 

No. 1 Lean and Green Personal Mobility  

Beschrijving maatregel 

Modaliteit Personenvervoer 

Type mobiliteit Woon-werk en zakelijk verkeer 

Soort maatregel Convenant, keurmerk 

Bestuurlijk niveau Nationaal  

Algemene 

beschrijving 

Met de Lean and Green Award laten organisaties zien dat zij zich actief 

inspannen om hun mobiliteitsproces duurzamer te maken. Zij stellen zich een 

concreet doel: minimaal 20% CO2-reductie in het woon-werk- en zakelijk 

verkeer van hun werknemers in vijf jaar tijd. Goedkeuring van het plan van 

aanpak leidt tot een Lean and Green Award. Na het verwezenlijken van de 

doelstelling kunnen partijen een Lean and Green Star verkrijgen. Het basisjaar 

ten opzichte waarvan de 20% geldt, mag maximaal twee jaar terug in het 

verleden liggen.  

 

Het programma biedt verder een platform om informatie uit te wisselen over 

verduurzaming en kostenbesparing. Daarnaast kunnen bedrijven met een Award 

of Star het Green and Lean-logo voeren, waarmee ze zich kunnen profileren als 

duurzaam. Voor bedrijven levert deelname dus een kostenbesparing en 

duurzaam imago op.  

 

In deze factsheet wordt voor drie toekomstvarianten onderzocht wat de 

effecten van Lean and Green Personal Mobility zijn ten opzichte van de 

referentievariant (NEV): 

 Variant 1: Het aantal deelnemende bedrijven groeit met circa 300 

bedrijven per 6 jaar (dit komt overeen met het aantal bedrijven dat in 

6 jaar tijd is gaan deelnemen aan Lean and Green Logistics). In 2020 neemt 

dan 1% en in 2030 3% van de bedrijven met meer dan 20 werknemers deel 

aan het programma. 

 Variant 2: Elke 6 jaar neemt de deelname aan het programma toe met 22% 

van het aantal bedrijven met meer dan 20 werknemers (hetzelfde aandeel 

als dat bij Lean and Green Logistics is bereikt in 6 jaar). In 2020 neemt dan 

26% van de bedrijven deel, in 2030 is dit 65% van de bedrijven. 

 Variant 3: In 2030 neemt 100% van de bedrijven met meer dan 20 werk-

nemers deel aan het programma. In 2020 is dit 38% van de bedrijven (o.b.v. 

een lineaire toename van 2014 naar 2030). 
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Beleidslogica Doelgroep van de maatregel 

Tot de doelgroep behoren bedrijven die hun personenmobiliteit willen 

verduurzamen. Het is te verwachten dat het met name bedrijven betreft met 

meer dan 20 werknemers (31.770 bedrijven, 4,45 mln. werkzame personen 

CBS). 

 

Beoogde effecten 

Vanuit het programma wordt ten doel gesteld om in 5 jaar tijd minimaal 20% 

CO2 te besparen in relatie tot het personenvervoer van het bedrijf. Het 

programma probeert zoveel mogelijk bedrijven te committeren.  

 

Verwachte gedragsmechanismen 

Bedrijven die deelnemen mogen zelf maatregelen kiezen om tot 20% reductie 

te komen ten opzichte van het basisjaar. Bedrijven met een Award kunnen 

maatregelen nemen om mobiliteit te verminderen (zoals het stimuleren van het 

nieuwe werken, mobiliteitsbudgetten, carpoolen), OV en fiets te stimuleren 

(mobiliteitskaarten, poolauto’s op het werk) en het verbruik van auto’s te 

verlagen (leaseauto’s met een maximum uitstoot, inzet van elektrische 

voertuigen, zakelijke routeplanners, Het Nieuwe Rijden). Bedrijven kunnen dus 

voor maatregelen kiezen die voor hen kosteneffectief zijn.  

 

Beleidsinterventie 

De taak voor de overheid is het ondersteunen van de uitvoering van het 

programma en het communiceren van het bestaan van het programma. De mate 

waarin de overheid dit doet (en hoe gericht) is in variant 3 sterker dan in 

variant 1.  

Effecten maatregel 

Gedragseffecten We gaan er van uit dat deelname aan het Lean and Green-programma met 

name interessant is voor bedrijven met meer dan 20 werknemers.  

 

Het programma stelt de deelnemende bedrijven ten doel de CO2-emissies van 

personenmobiliteit in 5 jaar tijd met 20% te reduceren ten opzichte van een 

basis jaar (2010 of later). Bedrijven die de doelstelling gehaald hebben gaan 

opnieuw 20% reduceren. Bedrijven kunnen zelf kiezen welke type maatregelen 

voor hen het gunstigst zijn. Vaak wordt een combinatie van technische- en 

gedragsmaatregelen voorgesteld.  

 

Een aantal bedrijven zal de doelstelling misschien niet halen, een aantal 

anderen zal het misschien overstijgen (zoals soms ook opgenomen wordt in het 

plan van aanpak). De 20% CO2-reductie lijkt een redelijke aanname voor het 

gemiddelde resultaat. Te verwachten is echter dat in 5 jaar tijd al een 

autonome reductie van 10% wordt bereikt (o.b.v. NEV). Aangenomen wordt dus 

dat deelnemende bedrijven gemiddeld een reductie realiseren van 10% voor 

zowel 2020 als 2030, additioneel ten opzichte van de referentie (NEV).  

CO2-reductie (kton) 

 Variant 1 Variant 2 Variant 3 

2020 4 103 151 

2030 9 224 346 
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Nadere toelichting 

CO2-reductie 

Op basis van de gemiddelde afstanden per persoon per dag afgelegd per 

mobiliteit in het zakelijke en woon-werkverkeer (CBS) is de gemiddelde CO2-

uitstoot per werknemer berekend. Uitgaande van het aantal werknemers dat 

bereikt wordt in de verschillende scenario’s is de totale CO2-uitstoot berekend 

in 2020 en 2030. De CO2-reductie is berekend door hiervan 10% te nemen.   

Neveneffecten Deze maatregel kan ook tot de volgende neveneffecten leiden: 

 minder luchtvervuilende emissies; 

 minder geluidsoverlast; 

 verbetering van de verkeersveiligheid (doordat er minder autokilometers 

worden gemaakt); 

 minder congestie.   

Kosteneffectiviteit maatregel 

 Variant 1 Variant 2 Variant 3 

Maatschappelijke 

kosteneffectiviteit 

2020 

   

Nadere toelichting 

kosteneffectiviteit 

Een overzicht van de maatschappelijke kosten/batenposten van Lean and Green 

Personal Mobility is opgenomen in de volgende tabel. Een nadere beschrijving 

van de verschillende posten volgt onder de tabel.  

 

Kosten/batenpost Gewicht in totale 

kosten/baten 

Kosten(+)/Baten (-) 

Kosten/baten voor de gebruiker 

Brandstofbaten bedrijven (en/of 

werknemers) (inclusief accijns) 

Groot - 

Niet-monetaire welvaartsbaten: nieuw 

mobiliteitsgedrag werknemers 

Klein - 

Administratieve kosten werkgevers 

(deelnamegeld en monitoring)  

Gemiddeld + 

Kosten/baten voor de overheid 

Beleidskosten (programmakosten) Gemiddeld + 

Derving belastinginkomsten (accijns) Groot + 

Kosten/baten voor de rest van de maatschappij 

Netto afname externe effecten verkeer Gemiddeld  - 

 

Kosten/baten voor de gebruiker 

Deelnemende bedrijven zullen hun CO2-uitstoot reduceren door werknemers 

zuinigere voertuigen te laten gebruiken, te stimuleren met andere vervoers-

wijzen te reizen of minder te reizen. De maatregelen zullen door bedrijven bij 

voorkeur zo worden gekozen dat het niets kost, maar juist iets oplevert. 

De belangrijkste baat is waarschijnlijk brandstofbesparing. Voor werknemers 

geldt dat een mogelijke gedragsverandering die van hen gevraagd wordt, tot 

zowel baten als kosten kan leiden. Baten kunnen er zijn in de vorm van 

deelname aan innovatieve oplossingen (elektrische auto, videoconferencing, 

mobiliteitsbudgetten). Kosten kunnen er zijn door beperkingen in mobiliteits-

mogelijkheden (bijv. geen leaseauto meer, thuiswerken, etc.). Bedrijven zullen 

naar verwachting in ieder geval geen hoge kosten bij hun werknemers 

neerleggen, omdat dit hun aantrekkelijkheid voor (nieuwe) werknemers sterk 

verminderd.  
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Per saldo leidt deze maatregel voor de gebruiker dus tot baten.  

 

Kosten/baten voor de overheid 

Voor de overheid bestaan de kosten enerzijds uit de kosten om het programma 

Lean and Green te draaien. Sinds 2013 draait het programma zelfstandig en 

worden deelnamebijdragen gevraagd aan de bedrijven. De kosten voor de 

overheid zijn dus zeer beperkt. In variant 1 worden daarom minimale kosten 

verwacht. Voor het halen van veel grotere aantallen deelnemers wordt 

aangenomen dat meer overheidsstimulering nodig is, bijvoorbeeld in de vorm 

van het wegnemen van deelnamebijdragen (die een barrière voor deelname 

kunnen vormen). Daarnaast loopt de overheid belastinginkomsten mis (accijns). 

Dit is naar verwachting een significante kostenpost voor de overheid (ongeveer 

de helft van de brandstofbaten voor werkgevers en werknemers).  

 

Kosten/baten voor de rest van de maatschappij 

Over het algemeen zullen projecten binnen Lean and Green Personal Mobility 

bijdragen aan minder luchtvervuiling, minder congestie (reistijdbaten), minder 

geluidsoverlast en minder ongevalskosten. In totaal zijn de baten voor de rest 

van de maatschappij naar verwachting een middelgrote batenpost. 

 

Totale maatschappelijke kosten 

Deelname aan Lean and Green is vrijwillig en ook de maatregelen binnen Lean 

and Green worden door bedrijven zelf uitgekozen. Bedrijven zullen alleen 

maatregelen nemen die kosten kunnen besparen (direct of indirect). 

Deze kostenbesparingen kunnen flink oplopen, zoals blijkt bij andere maat-

regelen uitgewerkt in dit rapport en die onderdeel kunnen zijn van Lean and 

Green Personal Mobility (bijv. mobiliteitspassen, thuiswerken, etc.). Voor de 

werknemers worden geen hoge kosten of baten verwacht. De overheid heeft 

wel kosten, maar we verwachten dat deze kleiner zijn dan de baten voor de 

bedrijven. Alleen als echt alle bedrijven (> 20 werknemers) overgehaald 

moeten worden om deel te nemen zouden de kosten voor de overheid de baten 

voor de bedrijven kunnen overtreffen.  

Referenties 

 Website Lean and Green Personal Mobility 

http://lean-green.nl/nl-NL/personal-mobility/lean-and-green-personal-mobility/ 

 Website Lean and Green Logisitics 

http://lean-green.nl/uploads/2014/08/connekt-lean-green-persmob-drieluik-2014-08-2pag.pdf 

 CBS: Mobiliteit in Nederland; vervoerwijzen en motieven, regio’s 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

http://lean-green.nl/nl-NL/personal-mobility/lean-and-green-personal-mobility/
http://lean-green.nl/uploads/2014/08/connekt-lean-green-persmob-drieluik-2014-08-2pag.pdf
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A.2 Programma Het Nieuwe Rijden 

No. 2 Het Nieuwe Rijden (HNR) 

Beschrijving maatregel 

Modaliteit Personenauto’s, bestelauto’s, vrachtauto’s, bussen 

Type mobiliteit Al het wegverkeer  

Soort maatregel Informatiecampagne, educatie, subsidies  

Bestuurlijk niveau Nationaal 

Algemene 

beschrijving 

Het programma Het Nieuwe Rijden (HNR) is in 1998-1999 opgezet door het 

toenmalige Ministerie van Verkeer & Waterstaat, om automobilisten en 

beroepschauffeurs aan te zetten tot energie-efficiënter aankoop- en rijgedrag. 

Door een combinatie van informatie, educatie en financiële prikkels (subsidies) 

worden bestuurders aangezet tot: 

 het toepassen van een zuinige rijstijl (o.a. via rijstijltrainingen, 

informatiecampagnes en het gebruik van brandstofbesparende in-car 

apparatuur); 

 bandenspanning regelmatig controleren; 

 het aankopen van zuinige auto’s (hierop ligt echter beperkt nadruk).  

 

Van 1999–2010 werd het programma uitgevoerd door SenterNovem/ 

AgentschapNL in opdracht van de overheid (HNR I, HNR II, HNR III). In 2010 is 

voor 4 jaar subsidie verleend aan het Instituut voor Duurzame Mobiliteit (IvDM) 

om het programma door marktpartijen te laten voortzetten. Als voorwaarde is 

gesteld dat de projecten tot structurele gedragsverandering moest leiden. 

Deze subsidie loopt per 1 oktober 2014 af.  

 

In het SER-energieakkoord is afgesproken dat marktpartijen (met de RAI als 

trekker en verder BOVAG, VNA en ANWB) een volgende stap voor HNR in het 

personenvervoer definiëren (HNR 3.0). Over de wijze waarop dit gebeurt is nog 

niet gerapporteerd aan de SER-borgingscommissie.  

 

In deze factsheet bekijken we drie varianten voor HNR: 

 Variant 1: Deze variant gaat uit van stabilisatie van het huidige autonome 

effect tot 2020 en daarna een afname als gevolg van technologische 

innovaties (schonere motoren en eco-driving technieken). Deze variant komt 

overeen met de wijze waarop HNR (impliciet) is opgenomen in de Nationale 

Energieverkenning (zie Bijlage C). Het additionele CO2-reductiepotentieel 

voor deze maatregel is dus nul.  

 Variant 2: Deze variant is vormgegeven als een middenvariant en geeft in 

onze ogen het meest realistische CO2-reductiepotentieel van het HNR.  

 Variant 3: Deze variant geeft het (naar onze verwachting) maximaal 

realistische CO2-reductiepotentieel van HNR. Belangrijke aannames daarbij 

zijn dat: 

a) de HNR-principes langdurig, actief en consistent worden overgedragen;  

b) nieuwe c.q. aanvullende instrumenten door de markt worden ontwikkeld 

in het kader van het SER-akkoord. 

Beleidslogica Doelgroep van de maatregel 

Alle automobilisten, beroepschauffeurs en wagenparkbeheerders; d.w.z.  

ca. 10 miljoen inwoners in bezit van een rijbewijs (CBS, 2005), 7,9 miljoen 
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personenauto’s en 2,1 miljoen bedrijfsvoertuigen (CBS Statline, 2014).  

 

Beoogde effecten 

Primair doel: Realiseren van CO2-reductie door beïnvloeding van de rijstijl van 

automobilisten. De volgende doelstellingen zijn geformuleerd: 

 Initiële doelstelling van minimaal 0,4 Mton/jaar CO2-reductie in 2005 tot 

1,5 Mton/jaar in 2010 (ECN, 2010).  

 Bijgestelde doelstelling van 1 Mton CO2-reductie tussen oktober 2010 en 

maart 2014, d.w.z. gemiddeld 0,28 Mton/jaar (IvDM, 2014).  

 De huidige doelstelling is 1 Mton CO2-reductie in 3 jaar, d.w.z. 

0,33 Mton/jaar (HNR, 2014).  

 In het kader van het SER-akkoord worden momenteel nieuwe doelstellingen 

gedefinieerd (IvDM, 2014). 

 

Neveneffecten: Verbetering verkeersveiligheid, vermindering geluidshinder en 

luchtvervuilende emissies, en langere levensduur van voertuigcomponenten 

(HNR, 2014). 

 

Ingezette gedragsmechanismen 

Autorijden (rijstijl) is gewoontegedrag dat in hoge mate onbewust en 

geautomatiseerd (reflexmatig) plaatsvindt (schakelen, gas geven, remmen, 

afstand houden en inhalen). HNR hanteert vier aangrijpingspunten om de 

gewenste gedragsverandering te bereiken (ECN/DuneWorks, 2013): 

1. Beïnvloeding van individueel keuzegedrag: via kennis en vaardigheden 

(rijstijltraining, communicatiecampagne en integratie in de rijopleiding) 

wordt de automobilist in staat gesteld de HNR-principes te internaliseren 

en via ‘framing’ (door de communicatiecampagnes een ‘affectieve tag’ 

mee te geven) wordt ingezet op beïnvloeding van attitudes.  

2. Beïnvloeding van sociale normen door de rijstijltraining in tweetallen te 

houden (zodat men eigen prestaties vergelijkt met die van de medecursist) 

en door inzet van ‘stoere types’ in campagnes (rolmodelwerking). 

3. Verankering in de institutionele context middels een netwerkaanpak met 

(markt)partijen, branche- en consumentenorganisaties, die via hun eigen 

kanalen de HNR-principes aan hun achterban overbrengen.  

4. Benutting van de fysieke context via in-car apparatuur (eerst econometer 

en toerenteller, later de app ‘Fueless’) gericht op directe beïnvloeding van 

het rijgedrag via feedback en concrete tips. 

 

Beleidsinterventie 

De overheid heeft de uitvoering van het programma Het Nieuwe Rijden in 

handen gelegd van de maatschappelijke partners. Daarbij kan de overheid 

uiteraard nog wel een ondersteunende en faciliterende rol spelen.  

Effecten maatregel 

Gedragseffecten  Trackingonderzoek wijst uit dat de communicatiecampagnes een groot 

publiek bereiken (82-84%) en de naamsbekendheid van HNR groot is; de 

campagnes worden positief gewaardeerd met een gemiddeld rapportcijfer 

van 7,8 (Visser, 2009; 2010). 

 Ruim 70% van de rijbewijsbezitters zegt de HNR-principes te kennen 

(automobilisten die veel op de weg zijn worden beter bereikt dan 

gemiddeld). Zij verklaren hun rijstijl te hebben aangepast en ‘zonder 

nadenken’ volgens de HNR-principes te rijden (Visser, 2010). Daarbij passen 

ze vooral de rijstijltips toe (zie Figuur 7). Het op peil houden van de 

bandenspanning is daarentegen door de HNR-campagne niet of nauwelijks 

toegenomen.  
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 Praktijkonderzoek (TNO, 2009) wijst echter uit dat automobilisten zelf 

nauwelijks kunnen inschatten of zij de HNR-principes (correct) hanteren, 

waardoor complex te bepalen is in hoeverre de principes de facto worden 

toegepast. Zelfrapportage is dus geen betrouwbare methode om te bepalen 

in hoeverre men onbewust, reflexmatig routinegedrag gedrag correct 

toepast. 

 
Figuur 7  Overzicht bekendheid en toepassing HNR-onderdelen in % (Visser, 2009) 

 
 

In verschillende ex-post studies is HNR geëvalueerd: 

 Tussen 2000 en 2008 is het effect van HNR toegenomen van 0,02 Mton tot 

0,4 Mton (Goudappel-Coffeng, 2009). Dit blijft achter bij de initiële 

doelstelling van 0,4 Mton in 2005 tot 1,5 Mton in 2010. 

 CE Delft (2008) schatte in dat deze trend lineair kon worden doorgetrokken 

waardoor het effect in 2010 0,6 Mton zou bedragen (lager dan de beoogde 

1,5 Mton in 2010). Echter, in 2009 was een daling zichtbaar naar 0,29 Mton 

(Visser, 2009).  

 De trend blijkt inderdaad niet lineair doorgezet: tussen oktober 2010 - 

maart 2014 is 1,09 Mton CO2-reductie gerealiseerd als gevolg van de HNR-

activiteiten, d.w.z. een effect van 0,31 Mton/jaar (IvDM, 2014). Daarmee is 

wel de inmiddels bijgestelde doelstelling van 1 Mton in 3 jaar bereikt.  

CO2-reductie (kton) 

 Variant 1 Variant 2 Variant 3 

2020 0 200 500 

2030 0 100 300 

Nadere toelichting 

CO2-reductie 

Rekenmodel  

Voor HNR wordt CO2-reductie als volgt berekend (Wilbers, 2005):  

Bereik * effectiviteit * efficiëntie = gerealiseerde CO2-reductie 

 

Bereik is hierin het aantal personen, de effectiviteit het % personen dat HNR 

correct toepast en de efficiency de gerealiseerde CO2-reductie per persoon 

door toepassing van HNR. Het geschatte bereik van de 

communicatiecampagnes loopt uiteen van 1% (bij massamedia) tot 10% (bij 

doelgroepspecifieke informatie) van de doelgroep; vervolgens wordt 

gerekend met een efficiëntie (gemiddelde brandstofbesparing en  
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CO2-footprint) van 8% (IvDM 2014). 

 

Onderbouwing geraamde effectiviteit op lange termijn  

Tussen 2000 en 2014 bleef de gerealiseerde CO2-reductie door HNR achter bij 

de geformuleerde doelstellingen (die vervolgens gaandeweg naar beneden 

werden bijgesteld).  

Aangezien de beïnvloeding van routine- en reflexmatig (rij)gedrag een lange 

adem vergt is het mogelijk dat de effecten van HNR tot 2020 nog zullen 

toenemen, maar daarna zullen stabiliseren of een lichte daling vertonen. 

Drie factoren zijn van invloed op de effectiviteit: 

1. De rijopleiding is een effectief aangrijpingspunt om nieuwe 

automobilisten het gewenste gedrag aan te leren. Een belemmerende 

factor is dat veel rij-instructeurs en examinatoren zelf nog zijn opgeleid 

met de ‘oude rijstijl’, waardoor zij minder goed in staat zijn HNR 

effectief over te brengen. Doordat het aandeel rij-instructeurs dat de 

HNR–principes correct toepast echter toeneemt, groeit ook het aandeel 

automobilisten dat rijdt conform de HN-principes (ECN/DuneWorks, 

2013). 

2. Het is waarschijnlijk dat het effect van de rijstijltraining op de rijstijl 

van bestaande automobilisten - die niet opgeleid zijn volgens HNR - op 

langere termijn afneemt (CE Delft, 2008); hoewel deze groep geleidelijk 

kleiner wordt, is constante promotie en herhaling van de rijtrainingen 

van belang om bij deze doelgroep de emissiereductie vast te houden.  

3. Voertuigen zullen zuiniger worden en in toenemende mate gebruik 

maken van automatische ‘eco-driving’-technieken (bijv. automatische 

versnellingsbakken). De invloed van een zuinige rijstijl op het maximale 

realistische potentieel zal daardoor afnemen van 10% in 2020 naar 7% in 

2030 en 2% in 2050 (CE Delft, 2012), wat betekent dat het autonome 

effect van HNR geleidelijk daalt. 

Correctie voor autonome ontwikkeling in referentiescenario 

Zoals aangegeven in Bijlage C is er in het referentiescenario (NEV) een 

autonome ontwikkeling voor HNR opgenomen. Dit betekent dat het 

additionele  

CO2-reductiepotentieel in variant 1 gelijk is aan nul. Ook in variant 2 en 3 

dient er gecorrigeerd te worden voor deze autonome ontwikkeling.  

 

HNR heeft vanaf 2006 gemiddeld jaarlijks ca. 300 kton CO2 bespaard (zie 

elders in deze factsheet). Deze CO2-reductie van ca. 300 kton ten gevolge van 

HNR zit dus voor alle zichtjaren al in de NEV-referentiesituatie. Het netto 

CO2-reductie effect van HNR dient dus voor alle intensiteiten voor de 

verschillende zichtjaren nog verminderd te worden met ca. 300 kton CO2 .  

Neveneffecten  Verbetering verkeersveiligheid (CE Delft, 2012). 

 Onjuiste toepassing van het nieuwe rijden kan leiden tot hogere 

luchtvervuilende emissies. Bij correcte toepassing zijn de luchtvervuilende 

emissies constant (CE Delft, 2012). 

 Mogelijke volume-toename: HNR verlaagt de brandstofkosten voor 

gebruikers, wat vervolgens kan leiden tot een toename in het aantal 

kilometers (rebound effect). Dit kan de directe impact met ongeveer 30% 

verminderen (CE Delft, 2012). Er zijn geen ex-post schattingen van dit 

effect.  
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Kosteneffectiviteit maatregel 

 Variant 1 Variant 2 Variant 3 

Maatschappelijke 

kosteneffectiviteit 

2020 

   

Nadere toelichting 

kosteneffectiviteit 

De belangrijkste maatschappelijke kosten/batenposten van HNR zijn 

weergegeven in onderstaande tabel. Een nadere beschrijving van de 

verschillende posten volgt onder de tabel.  

 

Kostenpost Gewicht in totale 

kosten/baten  

Kosten (+)/ Baten (-) 

Kosten/baten voor de gebruiker 

Brandstofbesparing (incl. accijns) Groot - 

Kosten van training, ICT Groot - Gemiddeld + 

Kosten/baten voor de overheid 

Beleidskosten Klein + 

Derving belastinginkomsten Gemiddeld + 

Kosten/baten voor de rest van de maatschappij 

Verbetering leefbaarheid 

(luchtkwaliteit, geluidsoverlast) 

Klein -/+ 

Verkeersveiligheid Klein - 

 

Kosten/baten voor de gebruiker 

De kosten van HNR bestaan voor de gebruikers uit de trainingskosten (en evt. 

aanschaf van ondersteunende ICT-systemen), terwijl de baten bestaan uit 

besparing op de brandstofkosten. Hierbij zijn de baten voor de eindgebruiker 

(meestal) groter dan de kosten. 

 

Kosten/baten voor de overheid 

Voor de overheid brengt deze maatregel beleidskosten met zich mee. 

De verwachting is dat die beperkt zijn, zeker nu het programma wordt 

uitgevoerd door de maatschappelijke partners. Daarnaast krijgt de overheid 

te maken met een daling van de accijnsinkomsten. Deze kosten kunnen 

significant zijn.  

 

Kosten/baten voor de rest van de maatschappij 

De kosten/baten voor de rest van de maatschappij zijn naar verwachting 

zeer beperkt.  

 

Totale maatschappelijke kosten 

Verschillende studies laten zien dat dat HNR vanuit maatschappelijk 

perspectief meestal kosteneffectief is (zie bijvoorbeeld CE Delft, 2008b; TNO 

et al., 2006). Zo laat CE Delft (2008b) bijvoorbeeld zien dat vanaf een 

olieprijs van € 25 per vat de maatschappelijke baten van HNR hoger zijn dan 

de kosten. Daarbij wordt er vanuit gegaan dat de bestuurder na het aanleren 

van HNR in de reguliere rijopleiding of in eenmalige lessen de rijstijl voor 

langere tijd (meerdere jaren) blijft toepassen (met een effectiviteit van 3%). 

Als er daarentegen regelmatig herhalingscursussen worden gedaan, dan 

nemen de kosten sterk toe en kan er zelfs sprake zijn van beperkte positieve 

netto kosten, en uiteindelijk ook beperkte positieve vermijdingskosten.  

Referenties 
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A.3 Hopper 

No. 3 Hopper 

Beschrijving maatregel 

Modaliteit Wegverkeer 

Type mobiliteit Al het verkeer 

Soort maatregel Modal shift van de auto naar andere, meer duurzame vervoerswijzen (OV, 

fiets) 

Bestuurlijk niveau Nationaal 

Algemene 

beschrijving 

In 2015 start het programma Hopper. Het doel van dit programma is om 

mensen bewuster en slimmer te laten reizen. Mensen zullen worden 

gestimuleerd om flexibeler om te gaan met hun mobiliteitskeuze en de auto 

vaker te laten staan. Dit wordt gedaan door een bewustwordingscampagne 

ondersteund door het aanreiken van concrete alternatieven (slim reizen 

arrangementen, bestaande uit o.a. mobiliteitskaarten en poolauto’s) en 

deelcampagnes. De doelen van het programma zijn als volgt: het aandeel ‘af 

en toe’ hoppen neemt toe met 8% (%-punten) in 3 jaar tijd en ‘regelmatig 

hoppen’ neemt toe met 3%. Onder ‘af en toe hoppen’ wordt verstaan dat men 

één keer per week een alternatief voor de auto neemt in het sociaal-

recreatief verkeer. Onder regelmatig hoppen wordt verstaan dat men twee 

keer in de week een alternatief voor de auto neemt in het woon-werk, 

zakelijk en/of school/studieverkeer. De doelen zijn vertaald in 80.000 minder 

verplaatsingen per dag in het sociaal-recreatieve verkeer en 125.000 in het 

woon-werk/, zakelijke en/of school/ studieverkeer. Het programma gaat 

officieel van start op 1 januari 2015. Als onderdeel van Hopper campagne 

wordt het ‘slim reizen arrangement’ aangeboden.  

 

In deze factsheet wordt voor drie toekomstvarianten onderzocht wat de 

effecten van het Hopper-programma zijn ten opzichte van het referentie-

scenario (NEV). Daarbij hebben we de doelstelling in verschillende varianten 

vertaald: 

 Variant 1: Deze variant gaat uit van de autonome toename van ‘hoppen’. 

Autonoom wordt aangenomen dat er geen toename is.  

 Variant 2: Door het programma vermijdt 3% van de automobilisten 10% van 

de autoritten (inschatting o.b.v. poolauto in Ligtermoet (2006)). Dit geldt 

zowel voor af en toe als regelmatig hoppen.  

 Variant 3: Door het programma vermijdt 5% van de automobilisten extra 

autoritten (inschatting bereik van het programma o.b.v. CE Delft (2012)). 

In de categorie ‘af en toe hoppen’ wordt per hopper gemiddeld 18% van de 

ritten met de auto vermeden (ca. 1 verplaatsing per hopper per week, 

totaal 77.000 verplaatsingen per dag). In de categorie ‘regelmatig hoppen’ 

wordt per extra hopper 50% van de autoritten vermeden (ca. 2 

verplaatsingen per hopper per week, totaal 170.000 verplaatsingen  

per dag).  

Beleidslogica Doelgroep van de maatregel 

Automobilisten 

 

Beoogde effecten 

Automobilisten vaker laten kiezen voor een alternatief voor de auto 
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Verwachte gedragsmechanismen 

Het programma is erop gericht om mensen bewuster en slimmer te laten 

reizen. Ter ondersteuning worden ‘slim reizen arrangementen’ aangeboden, 

die het mogelijk maken voor reizigers elke dag een flexibele keuze te kunnen 

maken voor een bepaalde modaliteit. Een poolauto bij een bedrijf geeft 

werknemers bijvoorbeeld de mogelijkheid om met de fiets naar het werk te 

komen, maar toch een zakelijk bezoek met de auto te kunnen afleggen. 

 

Beleidsinterventies 

De Hopper-campagne zal het begrip ‘hoppen’ introduceren en hier in drie jaar 

tijd steeds meer bekendheid aan geven. De campagne wordt ondersteund met 

‘slim reizen arrangementen’. Daarnaast zal Hopper als keurmerk worden 

geïntroduceerd voor bedrijven die actief deelnemen aan het programma. 

Effecten maatregel 

Gedragseffecten Door via campagnes het laten staan van de auto aan te prijzen en het begrip 

hoppen te introduceren is het mogelijk dat hoppen door meer mensen als 

wenselijk gedrag wordt gezien en dat op basis hiervan mensen vaker de auto 

laten staan. Dit effect is naar verwachting niet erg groot. Ingeschat wordt dat 

maximaal 5% van de doelgroep ontvankelijk is voor gedragsverandering  

(o.b.v. CE Delft, 2012) en dat 3% een gemiddelde inschatting is. Het grootste 

gedragseffect kan worden verwacht wanneer de keuzevrijheid voor 

modaliteiten toeneemt, zoals bijvoorbeeld het geval is als een poolauto wordt 

aangeboden op het werk. Het effect hiervan wordt ingeschat op 10% minder 

autogebruik (o.b.v. Ligtermoet, 2006). In variant 3 is ingeschat wat het effect 

is wanneer de (in onze ogen zeer ambitieuze) doelstellingen van de campagne 

worden bereikt.  

 

Aangenomen wordt dat vermeden autoritten worden vervangen door de 

overige modaliteiten volgens de huidige modal split voor de betreffende 

reismotieven (o.b.v. CBS). 

 

Het bereik in 2030 is gelijk veronderstelt aan 2020. Mogelijkerwijs betekent 

dit dat de campagne na 10 jaar herhaald moet worden omdat anders het 

effect is uitgedoofd. In 2030 is het totaal aantal autobezitter toegenomen 

(o.b.v. bevolkingsgroei, CBS). 

CO2-reductie (kton) 

 Variant 1 Variant 2 Variant 3 

2020 0 38 240 

2030 0 33 208 

Nadere toelichting 

CO2-reductie 

Bij het bepalen van de CO2-reductie is rekening gehouden met de CO2-reductie 

van de vermeden autoritten en met de CO2-emissies van de reizen met de 

modaliteiten die de auto vervangen.  

Neveneffecten Hoppen kan leiden tot de volgende neveneffecten: 

 minder congestie; 

 afname van de luchtvervuiling; 

 afname van geluidsoverlast; 

 verbeterde verkeersveiligheid. 
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Kosteneffectiviteit maatregel 

 Variant 1 Variant 2 Variant 3 

Kosteneffectiviteit 

2020 

   

Nadere toelichting 

kosteneffectiviteit 

Een overzicht van de maatschappelijke kosten/batenposten van Hopper zijn 

opgenomen in de volgende tabel. Een nadere beschrijving van de 

verschillende posten volgt onder de tabel.  

 

Kosten/batenpost Gewicht in totale 

kosten/baten 

Kosten(+)/Baten 

(-) 

Kosten/baten voor de gebruiker 

Niet-monetaire welvaartsbaten: 

toename in keuzevrijheid 

Gemiddeld - 

Niet-monetaire welvaartsbaten: 

vertonen sociaal wenselijk gedrag  

Klein - 

Kosten/baten voor de overheid 

Beleidskosten Klein - Gemiddeld + 

Derving belastinginkomsten Gemiddeld + 

Kosten/baten voor de rest van de maatschappij 

Verbetering leefomgeving 

(luchtkwaliteit, geluid)  

Klein - 

Verkeersveiligheid Klein- 

Gemiddeld 

- 

Reistijdbaten overig verkeer in de 

spits 

Klein - 

 

Kosten/baten voor de gebruiker 

Deelnemers aan het Hopper-programma zullen alleen van gedrag veranderen 

als ze hierdoor baten ervaren. Het gevoel dat ze wenselijk gedrag vertonen of 

het feit dat ze meer keuze vrijheid krijgen in de keuze van modaliteiten door 

‘slim reizen arrangementen’ zijn de baten die ze ervaren.  

 

Kosten/baten voor de overheid 

Hopper kent voor de overheid twee kostenposten. Allereerst zijn er de 

projectkosten voor het organiseren van het Hopper-programma (beleids-

kosten). Deze kosten zijn klein tot gemiddeld in verhouding tot de andere 

kostenposten. Daarnaast loopt de overheid belastinginkomsten mis 

(accijnzen). Dit is naar verwachting een gemiddelde kostenpost voor de 

overheid.  

 

Kosten/baten voor de rest van de maatschappij 

Hopper zal leiden tot minder autoverkeer en daarmee tot minder lucht-

vervuiling en geluid. Ook de verkeersveiligheid kan verbeteren. Omdat een 

deel van de vermeden ritten in de spits is (het Hopper-programma richt zich 

gedeeltelijk op het woon-werkverkeer) zal de druk in de file ook licht 

afnemen. Het overige verkeer heeft hierdoor reistijdbaten.  

 

Totale maatschappelijke kosten 

De baten voor de gebruiker zullen niet zeer hoog zijn, omdat het een gedrags-

verandering betreft die tot dusver nog niet als voordelig werd gezien. 

Het voordeel wordt dan voornamelijk ontleend aan het verbeterde gevoel bij 

het laten staan van de auto. Voor de hoppers die meer keuzevrijheid krijgen 
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zullen de baten groter zijn. De kosten voor de overheid zullen in verhouding 

redelijk gelijkwaardig zijn aan de baten voor de gebruikers. Door de externe 

baten die optreden zijn er mogelijk beperkte maatschappelijke baten te 

verwachten.  

Referenties 

 CE Delft 2012: Behavioural Climate Change Mitigation Options and Their Appropriate Inclusion in 

Quantitative Longer Term Policy Scenarios, CE Delft et al. 2012 

 Ligtermoet 2006: Stimuleren Mobiliteitskaarten, Ligtemoermoet et. al. 2006 

 Doelen meerjarige bewustwordingscampagne Hopper, Natuur en Milieu 

 http://www.verkeersonderneming.nl/home/diensten/1289 
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A.4 Stimulering mobiliteitspassen 

No. 4 Stimulering mobiliteitspassen 

Beschrijving maatregel 

Modaliteit Alle modaliteiten in het zakelijke personenvervoer 

Type mobiliteit Zakelijk verkeer 

Soort maatregel Modal shift door grotere keuzevrijheid  

Bestuurlijk niveau Rijksoverheid 

Algemene 

beschrijving 

Met een mobiliteitspas kunnen werknemers gemakkelijker zakelijk reizen met 

het OV, OV-fiets, taxi en/of deelauto (afhankelijk van de aanbieder). 

De mobiliteitspassen registreren de ritten en nemen daarmee administratieve 

lasten bij werkgever en werknemer weg. 

 

In deze factsheet wordt voor drie toekomstvarianten onderzocht wat de 

effecten van het gebruik van mobiliteitspassen zijn ten opzichte van het 

referentiescenario (NEV), waarin is aangenomen dat het aantal mobiliteits-

passen niet meer toeneemt t.o.v. de huidige situatie. Sinds de introductie van 

mobiliteitspassen in 2001 is het aantal mobiliteitspassen in 13 jaar tijd 

toegenomen tot ca. 334.000 (Social Compare, 2014). Aangenomen dat de 

passen gelijkmatig naar rato zijn verdeeld over leaserijders en niet-leaserijders 

heeft naar schatting 12% van de leaserijders een mobiliteitspas. De varianten 

zijn de volgende: 

 Variant 1: Tot 2020 wordt een gelijke gemiddelde jaarlijkse toename in 

mobiliteitspassen verondersteld als tussen 2001 en 2014. In 2020 heeft dan 

17% van de leaserijders een mobiliteitspas. Na 2020 neemt zonder extra 

inspanningen het aandeel mobiliteitspassen niet meer toe. In 2030 is het 

aandeel onder leaserijders dus ook 17%. 

 Variant 2: Variant 2 ligt tussen variant 1 en 3. Het aandeel mobiliteits-

passen is het gemiddelde van variant 1 en 3. In 2020 heeft 29% van de 

leaserijders een mobiliteitspas, in 2030 is dit 59%. 

 Variant 3: Aangenomen wordt dat 100% van de leaserijders in 2030 een 

mobiliteitskaart heeft. Uitgaande van een lineaire groei naar 2030 heeft in 

2020 45% van de leaserijders een mobiliteitspas. 

Beleidslogica Doelgroep van de maatregel 

Zakelijke reizigers 

 

Beoogde effecten 

De mobiliteitspas heeft, behalve gebruiksgemak, geen invloed op de 

modaliteitskeuze van zakelijke rijders zonder leaseauto of auto van de zaak. 

De werknemers die echter wel een leaseauto of auto van de zaak hebben 

worden niet meer belemmerd door extra kosten om ook af en toe te kiezen 

voor de trein of andere alternatieven. Gemiddeld genomen zullen leaserijders 

7% minder autokilometers maken (CE Delft, 2010). Soms zijn mobiliteitspassen 

gekoppeld aan voor het bedrijf nieuwe producten, zoals bijvoorbeeld 

mobiliteitsbudgetten of een poolauto. De effecten hiervan worden in deze 

analyse niet meegenomen. 
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Verwachte gedragsmechanismen 

De mobiliteitspas zorgt er voor dat leaserijders zonder extra kosten kunnen 

kiezen voor een alternatief voor de auto. Uit de praktijk blijkt dat leaserijders 

met een mobiliteitskaart in ca. 7% van de gevallen voor een alternatief voor de 

auto kiest. In 7% van de gevallen is het alternatief blijkbaar sneller 

comfortabeler of handiger voor de leaserijder. Aangenomen wordt dat, 

wanneer alle leaserijders een mobiliteitspas hebben, dit percentage lager zal 

zijn, omdat dan, naar verwachting, een groter aandeel leaserijder waarvoor 

anders reizen nauwelijks interessant is een pas krijgen. Wanneer meer dan 40% 

een mobiliteitspas heeft is 6% reductie aangenomen, wanneer meer dan 80% 

een pas heeft is een reductie van 5% in kilometers aangenomen. 

 

Beleidsinterventies 

De overheid kan een ondersteunende rol spelen bij de stimulering van 

mobiliteitspassen in de vorm van informatieverstrekking (bijv. presentaties over 

best practices) en aandacht ervoor bij programma’s als Beter Benutten en Lean 

and Green Personal Mobility. In het kader van het SER-akkoord worden pilots 

met mobilteitsbudgetten gehouden waarbij de mobiliteitskaarten worden 

gebruikt. Daarnaast kunnen overheden zelf het goede voorbeeld geven door 

ambtenaren te voorzien van mobiliteitspassen en ervaringen te delen met 

elkaar en met bedrijven, zodat de voor- en nadelen transparant worden 

gemaakt. Om tot een veel groter aandeel te komen dan autonoom verwacht, is 

verdergaand beleid nodig, bijvoorbeeld fiscale stimulering. 

Effecten maatregel 

Gedragseffecten De gemiddelde leaserijder reist zonder mobiliteitspas 35.800 autokilometer per 

jaar. Met mobiliteitspas worden deze autokilometers gereduceerd tot 34.244 

kilometers. De vermeden autokilometers worden vervangen door de trein (90%), 

bus, tram en metro (5%) en fiets (5%). Bus, tram en metro en fiets worden met 

name meer gebruikt in het woon-werk verkeer (CE Delft, 2010).  

CO2-reductie (kton) 

 Variant 1 Variant 2 Variant 3 

2020 15 43 57 

2030 34 81 109 

Nadere toelichting 

CO2-reductie 

De emissiereductie is berekend uitgaande van de reductie in kilometers door 

leaseauto’s en de emissiefactoren voor personenauto’s in 2020 en 2030. 

De extra kilometers in de trein, bus, tram en metro zijn berekend door de extra 

kilometers te vermenigvuldigen met de bijbehorende emissiefactoren per 

reizigerskilometer.  

Neveneffecten Stimulering van mobiliteitspassen kan ook leiden tot de volgende 

neveneffecten:  

 reductie luchtvervuilende emissies; 

 reductie geluidsoverlast; 

 minder congestie.  
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Kosteneffectiviteit maatregel 

 Variant 1 Variant 2 Variant 3 

Maatschappelijke 

Kosteneffectiviteit 

2020 

   

Nadere toelichting 

kosteneffectiviteit 

Een overzicht van de maatschappelijke kosten/batenposten van stimulering van 

mobiliteitspassen is opgenomen in de volgende tabel. Een nadere beschrijving 

van de verschillende posten volgt onder de tabel. 

 

Kosten/batenpost Gewicht in totale 

kosten/baten 

Kosten(+)/Baten (-) 

Kosten/baten voor de gebruiker 

Lagere kosten voor leaseauto Groot - 

Kosten van alternatieve vervoerwijzen Groot  + 

Baten lagere administratieve lasten 

werkgever 

Groot - 

Niet-monetaire welvaartsbaten grotere 

keuzevrijheid leaserijder en gemak 

overige zakelijk reizigers 

Gemiddeld - Groot - 

Hogere productiviteit (werken in de 

trein) 

Gemiddeld - Groot - 

Kosten/baten voor de overheid 

Beleidskosten stimulering Klein - Gemiddeld + 

Derving belastinginkomsten Gemiddeld - Groot + 

Kosten/baten voor de rest van de maatschappij 

Netto afname externe kosten verkeer Gemiddeld - 

 

Kosten/baten voor de gebruiker 

Wanneer alleen de mobiliteitspassen voor de leaserijder worden beschouwd zijn 

er voor de werkgever baten van lagere leasekosten, waar de kosten van het 

gebruik van andere modaliteiten tegenover staan. Leaserijders kunnen 

mogelijkerwijs ook productiever zijn tijdens treinreizen die autoritten 

vervangen. Daarnaast heeft de werkgever, voor alle mobiliteitspassen, baten in 

de vorm van lagere administratieve lasten (dankzij de mobiliteitspassen nemen 

de administratieve lasten van de verwerking van declaraties voor woon-werk en 

zakelijk verkeer af (CE Delft, 2010)). De verwachting is dat voor veel werk-

gevers mobiliteitspassen tot kostenbesparingen kunnen leiden. Ook de werk-

nemers ervaren baten, omdat zij een grotere keuzevrijheid van mobiliteit 

hebben. Netto zijn er dus baten voor bedrijven en werknemers. 

 

Kosten/baten voor de overheid 

Door minder autogebruik heeft de overheid lagere belastinginkomsten (accijns). 

Kosten voor het stimuleren van het gebruik van mobiliteitspassen tot het niveau 

van variant 2 zijn naar verwachting relatief beperkt. Met demonstratie-

projecten zou een groter aandeel bereikt kunnen worden. Voor 100% deelname 

is waarschijnlijk een verdere stimulering nodig, die hogere kosten met zich 

meebrengt.  

 

Kosten baten voor de rest van de maatschappij 

Stimulering van mobiliteitspassen leidt tot lagere externe kosten, o.a. in de 

vorm van minder luchtvervuiling en geluidsoverlast. 
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Totale maatschappelijke kosten 

De kosten voor de overheid overtreffen naar verwachting niet de baten voor de 

werkgever en werknemers. In totaal worden er dus maatschappelijke baten 

verwacht. 

Referenties 

 CE Delft (2010), Effecten van Mobility Mixx voor de BV Nederland, Delft 

 Goudappel Coffeng (2007), Zicht op de zakelijke rijder, Deventer 

 Social Compare (2014), http://socialcompare.com/en/comparison/vergelijking-mobiliteitskaarten 

 

  

http://socialcompare.com/en/comparison/vergelijking-mobiliteitskaarten
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A.5 Beleid gericht op een (grootschalige) modal shift naar het OV 

No.5 Beleid gericht op een (grootschalige) modal shift naar het OV 

Beschrijving maatregel 

Modaliteit Personenauto (bestuurder/passagier), OV (incl. trein) 

Type mobiliteit Alle wegtypen en motieven 

Soort maatregel Stimulering van modal shift naar het OV via informatievoorziening, 

veranderingen in de infrastructuur en/of prijsprikkels  

Bestuurlijk niveau Gemeente 

Algemene 

beschrijving 

Het doel van de maatregel is het terugdringen van het autogebruik door het 

OV relatief aantrekkelijker te maken. We bekijken deze maatregel op lokaal 

niveau, waarbij we uitgaan van een modal shift in de G4+G329 (tegenwoordig 

grootste 39) gemeenten. De daarbij gehanteerde data is gebaseerd op 

gemeente gerelateerde mobiliteit10 (door eigen inwoners van de gemeente). 

In de berekening zijn alleen de grote gemeenten van Nederland in 

beschouwing genomen, vanwege de vergelijkbaarheid van de modal split in 

deze gemeenten. Voor gemeenten in niet-stedelijke gebieden is het realiseren 

van een grootschalige modal shift naar het OV waarschijnlijk niet realistisch, 

aangezien daar het OV-net en bijhorende bediening niet fijnmazig genoeg is 

om een volwaardig alternatief te vormen voor de auto.  

 

De volgende drie varianten worden in deze factsheet bekeken: 

 Variant 1: In de business as usual-variant gaan we er vanuit dat het 

aandeel OV in de G4+G32 t/m 2030 constant blijft op gemiddeld 20% van 

de reizigerskilometers (RWS, 2014). Dit komt overeen met het 

referentiescenario (NEV). 

 Variant 2: In deze variant gaan we er vanuit dat het aandeel OV in de 

reizigerskilometers in de gehele G4/G32 stijgt naar 25% in 2030 (ca. 25% 

groei t.o.v. de huidige modal split). Dit percentage wordt momenteel in 

Arnhem gehaald. Hierbij blijft het aandeel van de fiets constant, wat 

inhoudt dat alle extra OV-reizigers uit de auto komen. Uitgaande van een 

lineair groeipad gaan we voor 2020 uit van een aandeel OV van 21,5%.  

 Variant 3: In deze variant gaan we er vanuit dat het aandeel OV in de 

reizigerskilometers in de gehele G4/G32 stijgt naar 32% in 2030 (ca. 60% 

groei t.o.v. huidige modal split). Dit percentage wordt momenteel in 

Amsterdam gehaald. Voor 2020 wordt uitgegaan van 24%. Wederom gaan 

we er vanuit dat de extra OV-reizigers allemaal uit de auto komen. 

Deze groei van het OV gaat bijvoorbeeld verder dan de ambitie van de 

gemeente Den Haag, die voor 2030 een groei van het OV met 50% t.o.v. 

2005 nastreeft (Gemeente Den Haag, 2011). 

                                                 

9
  Tot de G32/G4 horen volgens G32.nl de volgende 39 steden: Alkmaar, Almelo, Almere, 

Amersfoort, Amsterdam, Apeldoorn, Arnhem, Breda, Delft, Den Haag, Deventer, Dordrecht, 

Ede, Eindhoven, Emmen, Enschede, Gouda, Groningen, Haarlem, Haarlemmermeer, Heerlen, 

Helmond, Hengelo, ‘s-Hertogenbosch, Leeuwarden, Leiden, Lelystad, Maastricht, Nijmegen, 

Oss, Rotterdam, Sittard-Geleen, Schiedam, Tilburg, Utrecht, Venlo, Zaanstad, Zoetermeer, 

Zwolle. 

10
  Alle mobiliteit waarbij het begin- en/of eindpunt binnen de grenzen van de desbetreffende 

gemeente vallen.  
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Beleidslogica Doelgroep van de maatregel 

Deze maatregel kan in principe invloed hebben op alle reizigers. Wel zijn er 

bepaalde doelgroepen die sneller zullen overstappen naar het OV (ouderen, 

inwoners van de stad zelf, mensen met een hoog milieubewustzijn, etc.).  

 

Verwachte gedragsmechanismen 

Voor het realiseren van de modal shift is een belangrijk uitgangspunt dat de 

modaliteiten OV en de auto concurrerend zijn. Dit verbetert de attitude van 

mensen t.o.v. het OV en/of vergroot hun mogelijkheden om er gebruik van te 

maken (bijv. bij uitbreiding dienstregeling). Hierdoor wordt de intentie van 

mensen om met het OV te reizen groter en uiteindelijk uit zich dit ook in het 

daadwerkelijke gedrag van mensen.  

 

Beoogde effecten 

Het concrete resultaat van de maatregel is een vermindering van het aantal 

reizigerskilometer per auto en een hoger aantal kilometers met het OV. 

Doordat de gemiddelde CO2-emissies per reizigerskilometer voor het OV  

80-90% lager zijn, resulteert dit in een CO2-reductie.  

 

Beleidsinterventie 

Om de in variant 2 en 3 geschetste modal shift naar het OV te realiseren is een 

(zeer) zware beleidsinspanning waarschijnlijk noodzakelijk. KiM (2013) schat 

in dat voor een groei van het OV van 15-25% of meer een forse beleids-

inspanning geleverd zal moeten worden. Waarschijnlijk dienen de volgende 

maatregelen in meer of mindere mate getroffen te worden: 

 uitbreiden OV-diensten (snelheid, dekking, gebruiksgemak, frequentie, 

beperken overstappen); 

 informatievoorziening OV (bijv. ITS-maatregelen); 

 ontmoedigen van autoverkeer (autoluw maken van bepaalde gebieden, 

parkeerbeleid, etc.).  

Effecten maatregel 

Gedragseffecten Uitgangspunt voor de bepaling van de gedragseffecten is de huidige modal 

split in de G4/G32 volgens de Klimaatmonitor (RWS, 2014), waarbij is 

aangenomen dat die modal split in de referentievariant niet veranderd in de 

periode tot 2030. De absolute omvang van het aantal reizigerskilometers 

neemt wel toe, wat is ingeschat op basis van de groeipaden uit de Nationale 

Energie Verkenning (NEV). Vervolgens is de in de varianten veronderstelde 

modal split op de verschillende gemeenten geprojecteerd en de verandering 

in auto- en OV-kilometers bepaald. Voor variant 2 wordt gevonden dat het 

totale aantal autokilometers in het onderzoeksgebied in 2030 met 6% afneemt 

(ca. 2% in 2020), terwijl het aantal OV-kilometers toeneemt met ca. 22% (ruim 

7% in 2020). In variant 3 is de afname van autokilometers in 2030 ca. 16% 

(ruim 5% in 2020) en nemen de OV-kilometers met 58% toe (19% in 2020). 

Voor variant 1 is aangenomen dat er geen veranderingen zijn in de modal split 

(zie definiëring varianten). 

CO2-reductie (kton) 

 Variant 1 Variant 2 Variant 2 

2020 0 76 222 

2030 0 229 612 
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Nadere toelichting 

CO2-reductie 

De verschuiving in reizigerskilometers is vermenigvuldigd met de gemiddelde 

emissie per reizigerskilometer per modaliteit. De gehanteerde emissiefactoren 

zijn weergegeven in onderstaande tabel.  

 

Tabel 1  Gemiddelde emissiefactoren vervoerswijzen 2020/2030 (g/rkm) 

 Autobestuurder 

gemiddeld 

Auto-passagier OV gemiddeld 

2020 150 0 22 

2030 125 0 19 

Bron: CE Delft, 2013. 

 

De emissies per reizigerskilometer zijn voor het OV sterk afhankelijk van de 

bezettingsgraad van het OV. Bij een modal shift naar het OV is het denkbaar 

dat de gemiddelde bezetting van het OV stijgt, en daarmee de gemiddelde 

emissies/rkm dalen. Voor de modal shift is vaak echter ook een verbetering 

van de kwaliteit van het OV nodig, waarbij bijvoorbeeld een hogere frequentie 

wordt gerealiseerd. Omdat er hierdoor geen voor de hand liggende 

ontwikkeling in de bezetting beschikbaar is, zijn we in de berekening 

uitgegaan van een gelijkblijvende bezetting van het OV. Hiermee onder-

schatten we het CO2-reductiepotentieel van deze maatregel misschien licht 

(stel dat 25% van de extra OV-reizigers opgevangen kunnen worden door een 

verhoging van de bezettingsgraad, dan is het CO2-reductiepotentieel 7,5% 

hoger).  

Neveneffecten Een modal shift naar het OV kan ook de volgende neveneffecten tot gevolg 

hebben:  

 een verbetering van de leefbaarheid (afname luchtvervuiling en 

geluidsoverlast); 

 een verbetering van de verkeersveiligheid;  

 een afname van de (stedelijke) congestie. 

Kosteneffectiviteit maatregel 

 Variant 1 Variant 2 Variant 3 

Maatschappelijke 

kosteneffectiviteit 

2020 

N.v.t.   

Nadere toelichting 

kosteneffectiviteit 

In de volgende tabel zijn de belangrijkste kosten/batenposten opgenomen van 

een modal shift van de auto naar het OV. Opgemerkt moet worden dat 

kosteneffectiviteit van deze maatregel sterk afhankelijk is van het type 

beleidsinterventies dat ingezet moet worden en daardoor kan verschillen per 

locatie. Hier kijken we naar de ‘gemiddelde’ kosteneffectiviteit als de 

beoogde modal shift in alle steden dient te worden gerealiseerd 

 

Kosten/batenpost Gewicht in totale 

kosten/baten 

Kosten(+)/Baten  

(-) 

Kosten/baten voor de gebruiker 

Vermeden brandstof- en operationele 

kosten (incl. belastingen: accijns) 

autogebruik 

Groot - 

Uitgaven gebruiker voor het OV Groot + 

Reistijdverlies Klein + 

Niet-monetaire welvaartskosten: Groot +/- 
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gebruiksgemak auto 

Kosten/baten voor de overheid 

Verkeersmanagement- en infrastructuur-

maatregelen 

Groot + 

Overige beleidskosten (bijv. parkeerbeleid, 

informatiecampagnes) 

Klein + 

Derving belastinginkomsten Groot + 

Extra OV-subsidies Groot + 

Kosten/baten rest van de maatschappij 

Verbeterde leefomgeving (geluid, 

luchtkwaliteit) 

Klein - 

Verkeersveiligheid Klein - 

Reistijdverlies automobilisten Gemiddeld  - 

 

Kosten/baten voor de gebruiker 

De baten voor de reiziger die overstapt naar het OV bestaan allereerst uit de 

uitgespaarde autokosten. Daarnaast zal een deel van de reizigers ook  

niet-monetaire welvaartsbaten ondervinden: ze kunnen andere activiteiten 

ondernemen tijdens het reizen, hebben niet de stress van het op zoek moeten 

naar een parkeerplaats, etc. Voor een ander deel van de reizigers leidt de 

overstap echter tot niet-monetaire welvaartskosten (bijv. gebrek aan 

flexibiliteit). Het is niet duidelijk of er sprake is van netto welvaartskosten  

of –baten. Het gebruik van het OV leidt waarschijnlijk ook tot extra reistijd-

kosten, maar we verwachten dat die kosten beperkt zijn omdat mensen alleen 

overstappen naar het OV als de extra reistijd beperkt is. Bovendien gaan we er 

vanuit dat zowel in variant 2 als 3 de frequentie van het OV verhoogd wordt 

en het aantal benodigde overstappen verminderd, wat leidt tot een daling van 

de gemiddelde reistijd. Tot slot, alle reizigers ondervinden kosten voor het 

gebruik van het OV.  

 

Het is onduidelijk of deze maatregel voor de gebruiker leidt tot netto kosten 

of baten. Gezien de omvang van de verschillende kosten/batenposten 

verwachten we echter wel dat netto kosten dan wel baten per reiziger 

beperkt zijn.  

 

Kosten/baten voor de overheid 

We verwachten dat de overheid zowel in variant 2 als 3 te maken krijgt met 

aanzienlijke kosten. Allereerst zal de overheid forse beleidsinspanningen 

moeten plegen om de geschetste modal shift tot stand te brengen, wat zich 

uit in hoge beleidskosten (in situaties waarin de modal shift leidt tot hogere 

bezettingsgraden van het OV kunnen er mogelijkerwijs ook besparingen op de 

overheidskosten gerealiseerd worden, maar de verwachting is dat deze baten 

niet opwegen tegen de overige overheidskosten). Daarnaast loopt de overheid 

ook belastinginkomsten mis en dienen er waarschijnlijk extra OV-subsidies 

uitgekeerd te worden.  

 

Kosten/baten voor de rest van de maatschappij 

De rest van de maatschappij ondervindt baten in de vorm van een verbeterde 

leefbaarheid en verkeersveiligheid en minder reistijdverlies voor 

automobilisten.  

 

Totale maatschappelijke kosten 

Doordat zowel in variant 2 als 3 een forse beleidsinspanning gepleegd zal 

moeten worden om de geschetste beleidsinspanning tot stand te brengen is de 

verwachting dat de kosten voor de overheid zeer groot zijn en de mogelijke 
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baten voor de gebruiker en de baten voor de rest van de maatschappij fors 

overstijgen. Deze verwachting is in lijn met KiM (2013).  

 

Overigens dient te worden opgemerkt dat de hier ingeschatte kosten-

effectiviteit betrekking heeft op de maatregel als geheel: dus een modal shift 

naar het OV realiseren in de gehele G4/G32. De kosteneffectiviteit van 

individuele (lokale) maatregelen om het OV te stimuleren kan hier van 

afwijken. 

Referenties 

 CE Delft (2014), STREAM: Studie naar Transport emissies van Alle Modaliteiten, Delft 

 Gemeente Den Haag (2011), Haagse Nota Mobiliteit – Bewust kiezen, slim organiseren, Den Haag 

 KiM (2013), Beleidsopties voor vermindering van de CO2-uitstoot van het wegverkeer – Naar 

duurzaam wegverkeer in 2050, deel 2, Den Haag 

 Rijkswaterstaat (2014a), Klimaatmonitor, 

http://www.klimaatmonitor.databank.nl/quickstep/QsReportContents.ashx?homereport=home&, 

geraadpleegd in september 2014 

 

  

http://www.klimaatmonitor.databank.nl/quickstep/QsReportContents.ashx?homereport=home&
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A.6 Beleid gericht op een (grootschalige) modal shift naar de fiets 

No.6 Beleid gericht op een (grootschalige) modal shift naar de fiets 

Beschrijving maatregel 

Modaliteit Personenauto (bestuurder/passagier), fiets 

Type mobiliteit Alle wegtypen en motieven 

Soort maatregel Stimulering van modal shift naar de fiets via verbeteren/uitbreiden 

fietsinfrastructuur, informatievoorziening, verkeersmaatregelen en/of 

prijsprikkels  

Bestuurlijk niveau Gemeente 

Algemene 

beschrijving 

Het doel van de maatregel is het terugdringen van het autogebruik door het 

fietsen relatief aantrekkelijker te maken. De auto en de fiets concurreren 

vooral met elkaar op basis van reistijd, prijs en comfort (toegankelijkheid, 

aantrekkelijkheid en gebruiksgemak). Door lokaal een samenhangend beleid 

te voeren om de relatieve positie van de fiets (t.o.v. de auto) op deze 

aspecten te verbeteren neemt de concurrentiepositie van de fiets toe en 

daarmee uiteindelijk het gebruik ervan.  

 

We bekijken deze maatregel op lokaal niveau, waarbij we uitgaan van een 

modal shift in de G4+G3211 (tegenwoordig grootste 39) gemeenten. In de 

berekening zijn alleen de grote gemeenten van Nederland in beschouwing 

genomen, vanwege de vergelijkbaarheid van de modal split in deze 

gemeenten. Daarnaast zorgt het voor een goede vergelijking met de factsheet 

modal shift OV, waarin dezelfde methode is gehanteerd.  

 

De volgende drie varianten worden in deze factsheet bekeken: 

 Variant 1: In de business as usual-variant gaan we er vanuit dat het 

aandeel fietsen in de G4+G32 t/m 2030 constant blijft op gemiddeld 9% 

van de reizigerskilometers (RWS, 2014). Dit komt overeen met het 

referentiescenario (NEV). 

 Variant 2: In deze variant gaan we er vanuit dat het aandeel fietsen in de 

reizigerskilometers in de gehele G4/G32 11% zal bedragen in 2030 (ca. 20% 

groei t.o.v. de huidige modal split). Dit percentage wordt momenteel 

gehaald in Amsterdam. De verschillende steden zullen langzaam naar dit 

aandeel fietsen toegroeien. Uitgaande van een lineair groeipad gaan we 

voor 2020 uit van een aandeel fietsen van 9,5%.  

 Variant 3: In deze variant gaan we uit van een aandeel fietsen in de 

reizigerskilometers van 13% in de gehele G4/G32 in 2030 (ca. 40% groei 

t.o.v. huidige modal split). Dit komt overeen met het huidige aandeel van 

fietsen in Leiden. Bovendien kan o.b.v. Ververs en Ziegelaar (2006) worden 

ingeschat dat dit het maximale fietspotentieel is wanneer alle steden een 

fietsbeleid à la Amsterdam zouden voeren. Op basis van lineaire 

interpolatie wordt voor 2020 een fietsaandeel van 10,5% aangenomen.  

                                                 

11
  Tot de G32/G4 behoren volgens G32.nl de volgende 39 steden: Alkmaar, Almelo, Almere, 

Amersfoort, Amsterdam, Apeldoorn, Arnhem, Breda, Delft, Den Haag, Deventer, Dordrecht, 

Ede, Eindhoven, Emmen, Enschede, Gouda, Groningen, Haarlem, Haarlemmermeer, Heerlen, 

Helmond, Hengelo, ‘s-Hertogenbosch, Leeuwarden, Leiden, Lelystad, Maastricht, Nijmegen, 

Oss, Rotterdam, Sittard-Geleen, Schiedam, Tilburg, Utrecht, Venlo, Zaanstad, Zoetermeer, 

Zwolle. 
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Beleidslogica Doelgroep van de maatregel 

Deze maatregel kan in principe invloed hebben op alle reizigers in de G4/G32. 

Gezamenlijk zijn deze reizigers goed voor 43% van het totale aantal auto-

kilometers in Nederland (RWS, 2014). Daarvan is bijna 50% voor autoritten van 

minder dan 7,5 kilometer (Agentschap NL, 2011), ritten die theoretisch gezien 

vervangen zouden kunnen worden door fietsritten.  

 

Verwachte gedragsmechanismen 

Voor het realiseren van de modal shift is een belangrijk uitgangspunt dat de 

modaliteiten fiets en de auto concurrerend worden. Dit verbetert de attitude 

van mensen t.o.v. de fiets en/of vergroot hun mogelijkheden om er gebruik 

van te maken (bijv. bij betere fietsparkeerplaatsen). Hierdoor wordt de 

intentie van mensen om met de fiets te reizen groter en uiteindelijk uit zich 

dit ook in het daadwerkelijke gedrag van mensen.  

 

Beoogde effecten 

Het concrete resultaat van de maatregel is een vermindering van het aantal 

reizigerskilometer per auto en een hoger aantal kilometers met de fiets. 

Een reis met de fiets geeft geen emissies, dus dit resulteert 1-op-1 in een  

CO2-reductie. 

 

Beleidsinterventie 

Om de stevige modal shift naar de fiets in variant 2 en 3 te realiseren is een 

samenhangend pakket van beleidsmaatregelen noodzakelijk (KiM, 2013). 

Op basis van Goudappel Coffeng (2005) en Ververs en Ziegelaar (2006) kan 

geconcludeerd worden dat de beleidsinterventies voor een grootschalige 

modal shift naar de fiets gericht dienen te worden op: 

 Verbeteren van de reistijdverhouding fiets/auto; dit kan gerealiseerd 

worden door verkeersmanagementmaatregelen (bijv. voorrang voor 

fietsers bij stoplichten, eenrichtingswegen voor auto’s, etc.) en 

infrastructurele aanpassingen (bijv. directere fietsverbindingen).  

 Verhogen parkeerkosten voor auto’s; dit kan worden gerealiseerd door 

parkeertarieven te verhogen of het aantal parkeerplaatsen dat wordt 

gereguleerd uit te breiden. 

 Verbeteren van de kwaliteit van fietsinfrastructuur, met name het 

verminderen van de hinder veroorzaakt door andere verkeersdeelnemers 

en directere fietsverbindingen. Dit vraagt om infrastructurele ingrepen.  

Effecten maatregel 

Gedragseffecten Zoals hierboven aangegeven leidt deze maatregel ertoe dat het aantal 

reizigerskilometers met de fiets stijgt, terwijl de reizigerskilometers met de 

auto dalen. Daarbij is de veronderstelling gemaakt dat er geen reizigers 

overstappen van het OV naar de fiets. In de praktijk zal dit waarschijnlijk wel 

gebeuren, waardoor het CO2-reductiepotentieel zoals die hier wordt ingeschat 

opgevat dient te worden als een bovengrens. 

 

Uitgangspunt voor de bepaling van deze gedragseffecten is de huidige modal 

split in de G4/G32 volgens de Klimaatmonitor (RWS, 2014a), waarbij is 

aangenomen dat die modal split in de referentievariant niet veranderd in de 

periode tot 2030. De absolute omvang van het aantal reizigerskilometers 

neemt wel toe, wat is ingeschat op basis van de groeipaden uit de Nationale 

Energie Verkenning (NEV). Vervolgens is de in de varianten veronderstelde 

modal split op de verschillende gemeenten geprojecteerd en de verandering in 

auto- en fietskilometers bepaald. Voor variant 2 wordt gevonden dat het 

totale aantal autokilometers in het onderzoeksgebied in 2030 met 3% afneemt 
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(ca. 0,8% in 2020), terwijl het aantal fietskilometers toeneemt met ca. 9% 

(ruim 2% in 2020). In variant 3 is de afname van autokilometers in het 

onderzoeksgebied in 2030 ca. 5% (ruim 1% in 2020) en nemen de fiets-

kilometers met 18% toe (7% in 2020). Voor variant 1 is aangenomen dat er 

geen veranderingen zijn in de modal split (zie definiëring varianten).  

CO2-reductie (kton) 

 Variant 1 Variant 2 Variant 3 

2020 0 47 92 

2030 0 131 248 

Nadere toelichting 

CO2-reductie 

De verschuiving in reizigerskilometers is vermenigvuldigd met de gemiddelde 

emissies per reizigerskilometer per modaliteit. De gehanteerde emissie-

factoren zijn weergegeven in de volgende tabel.  

 

Tabel 1  Gemiddelde emissiefactoren vervoerswijzen 2020/2030 (g/rkm) 

 Autobestuurder 

gemiddeld 

Auto-passagier Fiets 

2020 150 0 0 

2030 125 0 0 

Bron: CE Delft, 2014. 

Neveneffecten Een modal shift van de auto naar de fiets kan de volgende neveneffecten 

hebben (zie De Hartog et al., 2010; Decisio, 2012):  

 Verbeterde leefomgeving als gevolg van minder geluidsoverlast en 

luchtvervuiling. Ook de verkeersveiligheid voor andere weggebruikers 

verbeterd.  

 Meer fietsongevallen; fietsers zijn kwetsbaar in het verkeer en bovendien 

daalt het aantal verkeersslachtoffers onder fietsers minder snel dan bij 

andere vervoerswijzen.  

 Gezondheidsbaten; meer fietsen is gezond, wat kan resulteren in 

gelukkigere (want gezondere) mensen, minder ziekteverzuim, hogere 

arbeidsproductiviteit, etc.  

Kosteneffectiviteit maatregel 

 Variant 1 Variant 2 Variant 3 

Maatschappelijke 

kosteneffectiviteit 

2020 

N.v.t.   

Nadere toelichting 

kosteneffectiviteit 

De belangrijkste kosten/batenposten van een modal shift van de auto naar de 

fiets zijn weergegeven in de volgende tabel. Opgemerkt moet worden dat de 

kosteneffectiviteit van deze maatregel sterk afhankelijk is van het type 

beleidsinterventies dat ingezet moet worden en daardoor kan verschillen per 

locatie. Hier kijken we naar de ‘gemiddelde’ kosteneffectiviteit als de 

beoogde modal shift in alle steden dient te worden gerealiseerd.  
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Kosten/batenpost Gewicht in totale 

kosten/baten 

Kosten(+)/Baten  

(-) 

Kosten/baten voor de gebruiker 

Vermeden brandstof- en operationele 

kosten (incl. belastingen: accijns) 

autogebruik 

Groot - 

Gezondheidsbaten Gemiddeld - 

Reistijdverlies Klein - Gemiddeld +/- 

Niet-monetaire welvaartskosten: 

gebruiksgemak auto 

Gemiddeld - Groot + 

Kosten/baten voor de overheid 

Verkeersmanagement- en 

infrastructuurmaatregelen 

Gemiddeld - Groot + 

Overige beleidskosten (bijv. parkeerbeleid, 

informatiecampagnes) 

Klein + 

Derving belastinginkomsten Groot + 

Kosten/baten rest van de maatschappij 

Verbeterde leefomgeving (geluid, 

luchtkwaliteit) 

Klein - 

Verkeersveiligheid Klein + 

Externe gezondheidsbaten Gemiddeld - 

Reistijdverlies automobilisten Gemiddeld -Groot - 

Reistijdwinst ‘initiële’ fietsers Groot + 

 

Kosten/baten voor de gebruikers 

De mensen die overstappen van de auto naar de fiets krijgen te maken met 

verschillende kosten en baten. Allereerst besparen deze mensen aanzienlijk 

op de variabele kosten van autorijden (zie bijv. RWS, 2014b). Daarnaast 

ondervinden deze mensen ook gezondheidsbaten doordat ze meer fietsen 

(merk op dat een deel van deze baten extern en dus neerslaan bij de rest van 

de maatschappij, zie tabel). Tegenover deze baten staan niet-monetaire 

welvaartskosten; (mede) door het ontmoedigen van autogebruik worden deze 

mensen gestimuleerd om minder met de auto te gaan en meer met de fiets. 

Echter, in de uitgangssituatie gaven deze mensen de voorkeur aan de auto 

(vanwege gebruiksgemak, flexibiliteit, etc.) en dus leidt deze verandering tot 

welvaartskosten. M.a.w. er wordt voor deze mensen een barrière gecreëerd 

om met de auto te gaan, wat uiteraard leidt tot welvaartskosten. De omvang 

van deze niet-monetaire welvaartskosten is dus vooral afhankelijk van de 

vraag in hoeverre het ontmoedigen van automobiliteit nodig is om de modal 

shift naar de fiets te realiseren. Tot slot is het onduidelijk welke invloed de 

beleidsinterventies hebben op de reistijd van deze groep reizigers (kan zowel 

positief als negatief zijn), maar we verwachten dat dit effect klein tot 

gemiddeld van omvang is.  

 

Per saldo zijn de baten voor de gebruiker groter dan de kosten; immers we 

zijn er van uitgegaan dat de reiziger vrijwillig overstapt van de auto naar de 

fiets. Echter, de omvang van deze baten wordt aanzienlijk beperkt door het 

bestaan van de niet-monetaire welvaartskosten.  

 

Kosten/baten voor de overheid 

De maatregel leidt tot kosten voor de overheid. Met name de kosten van 

verkeersmanagement- en infrastructuurmaatregelen zullen sterk verschillen 

tussen de verschillende steden en zijn afhankelijk van de reeds bestaande 

verkeerssituatie. Wanneer de reistijdverhouding fiets/auto eenvoudig 
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verbeterd kan worden met verkeersmanagementmaatregelen, dan zullen deze 

kosten beperkt zijn. Moeten er daarentegen grootschalige infrastructuur-

aanpassingen worden doorgevoerd, dan kunnen deze kosten aanzienlijk zijn. 

De overige beleidskosten zijn in verhouding tot de verkeersmanagement- en 

infrastructuurmaatregelen waarschijnlijk beperkt. Een belangrijkere kosten-

post voor de overheid is de derving van de accijnsinkomsten, die aanzienlijk 

van omvang is.  

 

Kosten/baten voor de rest van de maatschappij 

Een modal shift van de auto naar de fiets leidt tot een verbeterde leef-

omgeving. Daar staat tegenover dat er per saldo waarschijnlijk extra verkeers-

ongevallen plaatsvinden (Decisio, 2012), wat leidt tot een (beperkte) stijging 

van de verkeersveiligheidskosten. Volgens Desicio (2012) vallen de baten van 

een verbeterde leefomgeving hoger uit dan de kosten van een verslechtering 

van de verkeersveiligheid. Beide kostenposten zijn echter waarschijnlijk 

relatief klein in vergelijking met de overige kosten/batenposten (in de 

ordegrootte van 1-2 €ct/km, terwijl de besparing op autokosten al 10 €ct/km 

bedragen).  

 

De gezondheidsbaten die het gevolg zijn van het toegenomen fietsgebruik 

hebben ook positieve effecten voor de rest van de maatschappij, bijvoorbeeld 

in de vorm van een gestegen arbeidsproductiviteit.  

 

Tot slot, de maatregel leidt ook tot reistijdwinsten voor de mensen die in de 

referentie al fietsen. De effecten op de reistijd van automobilisten is 

onzekerder. Enerzijds zijn er minder auto’s op de weg, waardoor de door-

stroming verbeterd, maar anderzijds hebben (een deel van) de beleids-

interventies juist tot doel om het autoverkeer (relatief) langzamer te maken. 

Per saldo verwachten we hier een negatief effect.  

 

Totale maatschappelijke kosten 

Een modal shift van de auto naar de fiets leidt tot veel verschillende kosten 

en baten, waardoor het lastig is om te beredeneren of er per saldo sprake is 

van baten danwel kosten. Voor de gebruiker en ook voor de rest van de 

maatschappij verwachten we een (klein) positief saldo, maar daar staat een 

negatief saldo voor de overheid tegenover. Zeker bij variant 3, waarbij er een 

grote modal shift naar de fiets wordt nagestreefd en er dus een forse 

inspanning van de overheid wordt gevraagd, is de kans groot dat de overheids-

kosten groter zijn dan de baten voor de gebruiker en derden (zie bijv. ook: 

KiM, 2013). In variant 2 zal de modal shift waarschijnlijk kosteneffectiever 

gerealiseerd kunnen worden.  

 

Overigens dient te worden opgemerkt dat de hier ingeschatte kosten-

effectiviteit betrekking heeft op de maatregel als geheel: dus een modal shift 

naar de fiets realiseren in de gehele G4/G32. De kosteneffectiviteit van 

individuele (lokale) maatregelen om de fiets te stimuleren kan hier van 

afwijken.  
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A.7 Modal shift naar de elektrische fiets 

No. 7 Modal shift naar de elektrische fiets 

Beschrijving maatregel 

Modaliteit Fiets, auto, OV 

Type mobiliteit Al het verkeer, maar vooral woon-werk en sociaal-recreatief verkeer 

Soort maatregel Stimulering modal shift naar de elektrische fiets via verbeteren/uitbreiden 

specifieke fietsinfrastructuur, informatievoorziening, verkeersmaatregelen 

en/of prijsprikkels 

Bestuurlijk niveau Gemeente, Rijk 

Algemene 

beschrijving 

Deze maatregel betreft een (stimulering van een) toename van het gebruik 

van de elektrische fiets, wat (gedeeltelijk) ten koste gaat van het gebruik van 

andere vervoersmiddelen. 

 

We bekijken hier drie varianten van deze maatregel t.o.v. het referentie-

scenario (NEV). In het referentiescenario wordt (impliciet) aangenomen dat 

het gebruik van elektrische fietsen in de toekomst gelijk blijft aan het huidige 

gebruik. De drie varianten zijn als volgt: 

 Variant 1: Business as usual-ontwikkeling van de groei in het gebruik van de 

elektrische fiets. In 2012 werden er in Nederland ca. 1,3 mld kilometers 

afgelegd met de elektrische fiets (Fietsberaad, 2013). Door Fietsberaad 

(2013) wordt ingeschat dat de groei van het aantal elektrische fietsen bij de 

huidige doelgroep (vooral ouderen) nog met een factor twee kan toenemen 

binnen 5 jaar, om daarna relatief constant te blijven. Er vanuit gaande dat 

deze mensen evenveel fietsen als de huidige gebruikers van de elektrische 

fiets leidt dit tot ca. 2,6 mld kilometers in 2020 en 2,7 mld kilometers in 

2030. Dit is gelijk aan ca. 1,6% van de totale reizigerskilometers. 

 Variant 2: Deze variant hebben we gebaseerd op de bovengrens van het 

potentieel voor elektrische fietsen zoals dat door TNO (2008) wordt 

ingeschat. Dit komt overeen met 3,9 mld kilometers voor de elektrische fiets 

in 2020 en 4,2 mld in 2020. Dit is gelijk aan ca. 2,4% van de totale reizigers-

kilometers. 

 Variant 3: In aanvulling op variant 2 zijn we er voor deze variant vanuit 

gegaan dat de elektrische fiets in de afstandsklasse 7,5–15 km hetzelfde 

marktaandeel behaald als de gewone fiets in de afstandsklasse 0–7,5 

kilometer (ca. 38%). Hierdoor komt het totale aantal kilometers voor de 

elektrische fiets uit op 5,9 mld kilometer in 2020 en 6,2 mld kilometer in 

2030. Dit is gelijk aan ca. 3,6% van de totale reizigerskilometers. 

Beleidslogica Doelgroep van de maatregel 

De elektrische fiets is potentieel voor alle trips tot ca. 15 kilometer een 

interessant alternatief voor andere vervoerwijzen. Dit geldt voor alle type 

reizigers, al worden in de literatuur ouderen en forenzen genoemd als de 

meest belangrijke doelgroepen voor deze maatregel (TNO, 2008). Met name 

bij jongeren vormt het imago van de elektrische fiets een barrière. 

 

Beoogde effecten 

Door middel van een modal shift naar de elektrische fiets kan het autoverkeer 

verminderd worden. Dit heeft een positief milieueffect, zowel in termen van 

CO2-reductie als reductie in luchtvervuilende emissies. 
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Verwachte gedragsmechanismen 

Door de relatieve attitude van mensen t.o.v. de elektrische fiets te verbeteren 

(bijv. door de kennis van mensen van elektrische fietsen te vergroten) en te 

zorgen voor een betere sociale norm t.o.v. de elektrische fiets kan het gebruik 

ervan verder toenemen. Ook de kosten van de elektrische fiets zullen 

waarschijnlijk verder gaan dalen, waardoor deze fietsen voor meer mensen 

beschikbaar komen. 

 

Beleidsinterventie 

De benodigde beleidsinterventie is sterk afhankelijk van de variant die wordt 

bekeken: 

 Variant 1 schetst de business as usual-ontwikkeling en de beleidsinzet 

hierbij kan beperkt blijven tot flankerende maatregelen. 

 Variant 2 vraagt om stimulerend beleid van de overheid, bijvoorbeeld om 

meer groepen reizigers (bijv. jongeren) te interesseren voor de elektrische 

fiets. Dit kan waarschijnlijk vooral door softe maatregelen ((bijv. 

informatieverstrekking gericht op deze doelgroepen), maar vraagt wellicht 

ook om enkele hardere beleidsinstrumenten (zoals verhoging parkeer-

tarieven auto’s, verkeersmanagementmaatregelen gericht op het 

verbeteren van de reistijdverhouding fiets/auto, etc.). 

 Variant 3 vraagt om sterk stimulerend beleid van de overheid, met name 

gericht op het verbeteren van de infrastructuur voor elektrische fietsen 

(directere verbindingen), maatregelen gericht op het verbeteren van de 

reistijdverhouding fiets/auto en verhoging van de parkeerkosten voor 

auto’s. 

Effecten maatregel 

Gedragseffecten De verschillende varianten leiden tot een toename van het aantal kilometers 

met de elektrische fiets in Nederland. Op basis van TNO (2008) is bepaald 

welke vervoerwijzen vervangen worden door de elektrische fiets. Bij ongeveer 

38% van de elektrische fietskilometers gaat het om nieuwe kilometers, terwijl 

gemiddelde genomen 34% van de kilometers een substitutie voor ‘gewone’ 

fietskilometers vormen (bij variant 3 ligt dit iets lager, aangezien daarbij 

relatief veel kilometers in de afstandsklasse 7,5–10 kilometer worden 

vervangen). Ca. 18% van de kilometers met de elektrische fiets vormen een 

vervanging van autokilometers. Bij de overige 10% gaat het om een substitutie 

van OV, bromfiets, snorfiets, etc. Bij alle varianten is gecorrigeerd voor het 

huidige gebruik van elektrische fietsen, dat ca. 1,3 mld kilometer bedraagt. 

CO2-reductie (kton) 

 Variant 1 Variant 2 Variant 3 

2020 80 207 327 

2030 77 202 318 

Nadere toelichting 

CO2-reductie 

De CO2-reductie is bepaald door de uitgespaarde kilometers van de andere 

vervoerswijzen te vermenigvuldigen met relevante emissiefactoren. De 

reducties in 2020 zijn groter dan in 2030. Dit is vooral het gevolg van het feit 

dat de uitgespaarde autokilometers minder CO2-reductie opleveren als gevolg 

van het zuiniger worden van het wagenpark. Dit compenseert voor de stijging 

in het aantal kilometers van de elektrische fiets tussen 2020 en 2030. 
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Neveneffecten Een modal shift naar de elektrische fiets heeft de volgende neveneffecten: 

 een reductie van luchtvervuilende emissies (TNO, 2008); 

 minimale effecten op de verkeersveiligheid (Smit et al., 2013). Elektrische 

fietsen lijken nauwelijks te leiden tot grotere snelheidsverschillen op 

fietspaden. Het tegenovergestelde lijkt eerder het gevolg: de snelheids-

verschillen nemen af, doordat vooral ouderen gebruik maken van 

elektrische fietsen waardoor hun snelheid meer in de range van de 

fietssnelheid van jongeren komt te liggen (Fietsberaad, 2013). Dit heeft 

een positief effect op de verkeersveiligheid. 

 De effecten op congestie zijn naar verwachting beperkt (TNO, 2008). Een 

modal shift van de auto naar de elektrische fiets in het woon-werkverkeer 

zorgt op korte termijn voor een betere doorstroming op de (snel)wegen, 

maar dit wordt gedeeltelijk teniet gedaan doordat nieuw autoverkeer 

wordt aangetrokken (bijv. mensen die eerst buiten de spits reisden). 

Kosteneffectiviteit maatregel 

 Variant 1 Variant 2 Variant 3 

Maatschappelijke 

kosteneffectiviteit 

2020 

   

Nadere toelichting 

kosteneffectiviteit 

Een overzicht van de belangrijkste kosten/batenposten van een overstap naar 

de elektrische fiets zijn weergegeven in de volgende tabel. De omvang van de 

verschillende posten (en soms ook het teken) is sterk afhankelijk van de 

variant die wordt bekeken. 

 

Kostenpost Gewicht in totale 

kosten/ baten 

Kosten (+)/ Baten (-) 

Kosten/baten voor de gebruiker 

(Meer)kosten elektrische fiets Klein + 

Reistijdverlies/besparing Groot - Gemiddeld + / - 

Vermeden brandstof- en/of 

operationele kosten (incl. belastingen: 

accijns) alternatieve vervoerswijzen 

Groot - 

Niet-monetaire welvaartskosten/baten Groot -/+ 

Kosten/baten voor de overheid 

Verkeersmanagement- en 

infrastructuurmaatregelen 

Klein – Groot + 

Overige beleidskosten (bijv. 

parkeerbeleid, informatiecampagnes) 

Klein + 

Derving belastinginkomsten Groot + 

Kosten/baten voor de rest van de maatschappij 

Verbetering leefbaarheid 

(luchtkwaliteit, geluidsoverlast) 

Klein - 

Reistijdbaten automobilisten Klein - 

Reistijdwinst ‘initiële’ elektrische 

fietsers 

Klein – Gemiddeld - 

 

Kosten/baten voor de gebruiker 

Een modal shift naar de elektrische fiets leidt in alle varianten tot (beperkte) 

kosten voor het bezit/gebruik van de elektrische fiets en tot baten van 

uitgespaarde uitgaven aan andere vervoerswijzen. Of er sprake is van 

reistijdverlies of reistijdwinst voor de mensen die gebruik gaan maken van de 



 

75 November 2014 4.E34.1 – CO2-reductie door gedragsverandering in de verkeerssector 

   

elektrische fiets is allereerst afhankelijk van de vervoerswijze die ze initieel 

gebruikten (een gewone fiets of een auto) en van de beleidsinterventies die 

worden gepleegd (het verbeteren van de reistijdverhouding fiets/auto in 

variant 2 en vooral 3 vergroot de reistijdbaten). Ook bij de niet-monetaire 

welvaartskosten kan er zowel sprake zijn van zowel kosten als baten: wanneer 

mensen door de elektrische fiets meer mobiliteitsmogelijkheden krijgen (extra 

ritten, langere ritten), dan leidt dit tot een welvaartswinst. Kiezen mensen 

echter onder druk van ontmoedigend beleid voor autogebruik voor de 

elektrische fiets i.p.v. de auto, dan resulteert dit in welvaartskosten  

(zie Paragraaf 0). 

 

Per saldo kan geconcludeerd worden dat in alle varianten er sprake is van 

netto baten voor de gebruiker (ze kiezen immers vrijwillig voor de elektrische 

fiets). Bij variant 1 zijn die baten echter aanzienlijk groter dan bij variant 3. 

 

Kosten/baten voor de overheid 

In variant 1 zijn de kosten voor de overheid beperkt en bestaan vooral uit de 

derving van accijnsinkomsten. In variant 2 nemen de beleidskosten voor de 

overheid toe, hoewel de overheid in deze variant waarschijnlijk ook nog met 

relatief goedkopere maatregelen (bijv. informatiecampagnes, pilots) een deel 

van het effect kan realiseren. Tot slot, in variant 3 dient de overheid vergaand 

beleid te gaan voeren, wat resulteert in relatief hoge kosten. 

 

Kosten/baten voor de rest van de maatschappij 

In alle varianten leidt deze maatregel tot een verbeterde leefbaarheid. 

Daarnaast kan de maatregel leiden tot reistijdbaten voor automobilisten, 

hoewel die (gedeeltelijk) teniet kunnen worden gedaan doordat een 

verbeterde doorstroming nieuwe autogebruikers zal trekken en door 

beleidsinterventies die leiden tot een lagere gemiddelde snelheid voor auto’s. 

Met name in variant 3 (en in mindere mate variant 2) kunnen er ook 

reistijdbaten zijn voor mensen die ook in het referentiescenario gebruik 

maken van de elektrische fiets (door de inzet van beleidsmaatregelen gericht 

op het verbeteren van de reistijdverhouding fiets/auto). Per saldo is er dus in 

alle varianten sprake van netto baten voor de rest van de maatschappij. 

 

Totale maatschappelijke kosten 

In variant 1 zijn de kosten voor de overheid beperkt en worden volledig 

gecompenseerd door de netto baten voor de gebruikers en de rest van de 

maatschappij; in deze variant is dus sprake van netto baten. In variant 2 en 3 

nemen vooral de overheidskosten relatief sterk toe, waardoor het 

maatschappelijk surplus verminderd. Met name voor variant 3 zou dit kunnen 

leiden tot aanzienlijke maatschappelijke kosten, hoewel dit wel onzeker is. 

Referenties 
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 TNO (2008), Elektrische Fietsen – Marktonderzoek en verkenning toekomstmogelijkheden, Delft 
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A.8 Autodelen 

No. 8 Autodelen 

Beschrijving maatregel 

Modaliteit Personenauto’s, OV, fiets en lopen 

Type mobiliteit Sociaal-recreatief verkeer  

Soort maatregel Minder autogebruik, modal shift naar alternatieven 

Bestuurlijk niveau Gemeentelijk 

Algemene 

beschrijving 

Deze factsheet richt zich op klassiek autodelen, een vorm van autodelen 

waarbij de auto’s in bezit van een aanbieder (zoals Greenwheel) worden 

gedeeld. Door het aanschaffen van een abonnement voor autodelen kunnen 

mensen gebruik maken van een deelauto. Op speciaal gereserveerde 

parkeerplaatsen kan de deelauto worden opgehaald en dient hij uiteindelijk 

weer teruggezet te worden. Er zijn ook andere vormen van autodelen, zoals 

one–way car sharing (bijv. in Amsterdam), peer-2-peer autodelen (online delen 

van een privéauto, bijv. MyWheels), poolauto’s bij bedrijven, autoverhuur en 

particulier autodelen. Met name het gebruik van peer-2-peer autodelen is de 

afgelopen jaren toegenomen (bron: KpVV dashboard autodelen). Er is nog 

weinig bekend over de effecten van deze vormen van autodelen, waardoor het 

niet mogelijk is om de CO2-reductiepotentiëlen ervan op een betrouwbare 

manier in te schatten. Vandaar dat we ze niet hebben meegenomen in deze 

factsheet.  

 

In deze factsheet wordt voor drie toekomstvarianten onderzocht wat de 

effecten van autodelen zijn ten opzichte van een referentiescenario (NEV), 

waarin autodelen niet meer groeit (0,3% van de bevolking > 18 jaar maakt 

gebruik van autodelen). De varianten zijn de volgende: 

 Variant 1: De huidige groei zet zich door met een lineaire toename van het 

aantal klassieke deelauto’s volgens de trend in de periode 2002-2013 

(bron: KpVV). Met een aantal van 15 autodelers per deelauto (AEF, 2014) is 

in 2020 0,5% van de bevolking ouder dan 18 een autodeler. In 2030 is dit 

0,7%. 

 Variant 2: Tussenvariant van variant 1 en 3. Het aantal autodelers in 2030 

bedraagt 4%, de helft van het aantal mensen dat positief staat tegenover 

autodelen (8%, (SmartAgent, 2011)). In 2020 is dit 1,8% (o.b.v. lineaire 

groei tussen 2013 en 2030). 

 Variant 3: Het aantal autodelers in 2030 bedraagt 8%, het totale aantal 

mensen dat positief staat tegenover autodelen (SmartAgent, 2011). In 2020 

is dit 3,5% (o.b.v. lineaire groei tussen 2013 en 2030). 

Beleidslogica Doelgroep van de maatregel 

De doelgroep van autodelen bestaat uit (potentiële) automobilisten, die 

relatief weinig gebruik maken van een (tweede) auto. Autodelen kan 

interessant zijn voor automobilisten die een eigen auto te duur vinden, maar 

ook binnen huishoudens waar behoefte is aan een tweede auto. Autodelen (via 

aanbieder) is met name aantrekkelijk in steden, waar het aanbod van 

deelauto’s goed geregeld kan worden. Uit onderzoek van SmartAgent blijkt 8% 

van de ondervraagden autodelen een interessante optie te vinden, terwijl 25% 

niet afwijzend staat tegenover autodelen.  
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Beoogde effecten 

Belangrijkste effecten die de overheid nastreeft met het stimuleren van 

autodelen zijn: 

 minder parkeerdruk (een deelauto vervangt circa 3-5 auto’s); 

 minder auto kilometers; 

 minder uitstoot van CO2 en luchtvervuilende emissies, door minder 

autogebruik en lagere emissies van de autodeelvoertuigen; 

 verbeterde verplaatsingsmogelijkheden voor niet autobezitters in gebieden 

met weinig OV. 

 

Het gebruik van deelauto’s leidt tot een afname van CO2-emissies. Dit effect 

komt enerzijds door een netto afname van het autogebruik door abonnement-

houders en anderzijds door het lagere brandstofverbruik van de deelauto’s ten 

opzichte van de gemiddelde auto. 

 

Verwachte gedragsmechanismen 

Voor abonnementhouders van deelautoservices zijn de vaste kosten voor een 

auto lager dan voor een autobezitter; er wordt met name betaald voor het 

gebruik van de auto. Dit is aantrekkelijk omdat de autodeler relatief weinig 

kilometers maakt. 

 

Autodelen doorbreekt het gewoontegedrag. Het is niet meer mogelijk om 

zonder nadenken de auto te pakken, aangezien dit een bewuste handeling 

vereist: het boeken van de deelauto. Vervolgens zijn de kosten van het 

gebruik transparant. Deze kosten zijn voor de gebruiker relatief hoog (in 

verhouding met autobezitters), waardoor men pas de auto pakt als er echt een 

belangrijke reden voor is. 

 

Beleidsmaatregelen 

De Rijksoverheid kan autodelen stimuleren via campagnes om er meer 

bekendheid aan te geven of via een voorbeeldfunctie door autodelen op het 

werk. Daarnaast kan de overheid autodelen laten toenemen (variant 2 en 3) 

door fiscale maatregelen in te zetten, waarbij autodelen relatief goedkoper 

wordt.  

 

Gemeenten kunnen autodelen stimuleren door (bron: KpVV dashboard 

autodelen): 

 het beschikbaar stellen van parkeerplaatsen voor autodelen (incl. een 

goede spreiding van deze parkeerplaatsen); 

 duidelijke afspraken en goede communicatie met aanbieders; 

 vlotte verstrekking van gereserveerde parkeerplaatsen;  

 actieve communicatie en informatie aan burgers; 

 flankerend parkeerbeleid (tekort parkeerplaatsen en hoge kosten parkeren 

maken autodelen aantrekkelijker). 

Effecten maatregel 

Gedragseffecten Er zijn drie categorieën autodelers te onderscheiden waarvoor de gedrags-

effecten verschillen (InnoV, 2006; SmartAgent, 2011):  

 Autodelers die de deelauto gebruiken als tweede auto (26% van huidige, 

18% van potentiële gebruikers): het totale autogebruik van deze groep 

verandert nauwelijks, maar ca. 5.000 km per jaar wordt nu met de 

deelauto afgelegd.  

 Autodelers die de deelauto gebruiken als substitutie voor een eigen auto 

(22% van huidige, 50% van potentiële gebruikers): deze groep reed 

gemiddeld met een eigen auto 12.500 km en rijdt nu met een deelauto 

http://kpvvdashboard-4.blogspot.nl/
http://kpvvdashboard-4.blogspot.nl/
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3.500 km per jaar. 

 Autodelers zonder eigen auto (52% van huidige, 32% van potentiële 

gebruikers): deze groep zou zonder de mogelijkheid van een deelauto een 

andere vervoerswijze kiezen of een auto lenen (1.435 km/jaar) en rijdt nu 

gemiddeld 3.500 kilometer per jaar met de deelauto.  

 

Op basis van deze gegevens wordt ingeschat dat per abonnement het 

autogebruik met 900 kilometer (onderwaarde berekeningen o.b.v. huidige 

gebruiker, InnoV) tot 3.800 km per jaar (bovenwaarde berekeningen, o.b.v. 

potentiële gebruiker, SmartAgent) kan worden verminderd. Deze kilometers 

worden afgelegd met een andere vervoerswijze. Aangenomen is dat deze 

kilometers met OV en fiets worden gemaakt, in de verhouding 10%: 40%: 50% 

(o.b.v. vervoersprestatie modaliteiten volgens CBS).  

CO2-reductie (kton) 

 Variant 1 Variant 2 Variant 3 

2020 6-11 49-133 102-278 

2030 16-30 103-280 217-589 

 

Nadere toelichting 

CO2-reductie 

De CO2-reductie is bepaald door voor de drie onderscheiden groepen in de 

situatie zonder (vóór) en met deelauto (na) de kilometers van auto, OV en 

trein te vermenigvuldigen met de emissiefactoren per (reizigers)kilometer 

voor 2020 en 2030 (bron: NEV en STREAM personen, 2014). De gemiddelde  

CO2-emissies per autodeler zijn bepaald door de CO2-emissies per type 

autodeler gewogen op te tellen met behulp van het aandeel per type 

autodeler. Voor de onderwaarde in de tabel hierboven is uitgegaan van de 

verdeling van de type autodelers volgens (InnoV 2006), voor de bovenwaarde is 

de verdeling volgens (SmartAgent, 2011) gebruikt. Uiteraard is het mogelijk 

dat deze verdeling van type autoverdelers verandert naarmate autodelen zich 

verder ontwikkelt, wat direct invloed heeft op het CO2-reductiepotentieel van 

deze maatregel.  

Neveneffecten Autodelen heeft de volgende neveneffecten: 

 verbetering van de leefomgeving (luchtkwaliteit, geluid); 

 afname parkeerdruk; 

 (beperkte) afname congestie.  

Kosteneffectiviteit maatregel 

 Variant 1 Variant 2 Variant 3 

Maatschappelijke 

kosteneffectiviteit 

2020 

   

Nadere toelichting 

kosteneffectiviteit 

Een overzicht van de maatschappelijke kosten/batenposten van autodelen is 

opgenomen in de volgende tabel. Een nadere beschrijving van de verschillende 

posten volgt onder de tabel.  
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Kosten/batenpost Gewicht in totale 

kosten/baten 

Kosten(+)/Baten (-) 

Kosten/baten voor de gebruikersa 

Gebruik deelauto Zeer groot +/+ 

Kosten overige alternatieven voor 

eigen auto (OV, fiets) 

Groot +/- 

Vermeden investeringen in eigen 

auto (incl. BPM) 

Zeer groot -/n.v.t. 

Vermeden brandstof- en 

operationele kosten (incl. 

belastingen: accijns en MRB) 

Groot -/n.v.t. 

Niet-monetaire welvaartskosten: 

gebruiksgemak (eigen) auto 

Groot +/- 

Gezondheidsbaten fietsen Klein -/+ 

Kosten/baten voor de overheid 

Beleidskosten (campagnes, 

flankerend beleid) 

Gemiddeld + 

Conversie kosten voor 

parkeerplaats 

Gemiddeld + 

Derving belastinginkomsten Groot + 

Kosten/baten voor de rest van de maatschappij 

Netto afname externe effecten 

verkeer 

Gemiddeld - 

Reistijdwinst overige verkeer Gemiddeld - 
a  In de derde kolom (kosten/baten) is de eerste waarde voor autodelers die in het 

referentiescenario een eigen auto hebben, terwijl de tweede waarde geldt voor autodelers 

die in het referentiescenario geen eigen auto hebben.  

 

Kosten/baten voor de gebruikers 

De kosten/baten voor de gebruikers verschillen sterk tussen de autodelers die 

in het referentiescenario wel een (tweede) auto zouden hebben (het feit dat 

deze mensen gaan autodelen leidt tot een CO2-reductie) en de autodelers die 

voorheen geen auto hadden (het feit dat deze mensen gaan autodelen leidt tot 

meer CO2-emissies).  

 

Mensen die in het referentiescenario een eigen auto hebben 

Autodelen levert voor deze groep mensen twee belangrijke vormen van baten 

op: de vermeden investeringen in een eigen auto en de vermeden gebruiks-

kosten van de eigen auto. Daar staan echter verschillende kostenposten 

tegenover. Allereerst zijn er de kosten van het gebruik van de deelauto 

(abonnement, km-kosten, etc.). Daarnaast zullen deze mensen meer gebruik 

gaan maken van alternatieve vervoerswijzen (bijv. OV) wat kosten met zich 

meebrengt. Tot slot leveren deze mensen in op het gebruiksgemak van het 

bezitten van een eigen auto, wat een nutsverlies met zich meebrengt. Overall 

kan gesteld worden dat de baten van autodelen voor deze mensen groter zijn 

dan de kosten; anders stapt men natuurlijk niet vrijwillig over naar autodelen. 

Indicatieve berekeningen laten echter wel zien dat de kosten en baten redelijk 

dicht bij elkaar liggen.  

 

Mensen die in het referentiescenario geen eigen auto hebben 

Autodelen levert voor deze groep mensen vooral belangrijke niet-monetaire 

welvaartsbaten op: men heeft de beschikking over de auto, waardoor de 

reismogelijkheden toenemen. Daarnaast hoeven ze minder kosten te maken 

voor alternatieve vervoerswijzen. Hier staat tegenover dat ze wel kosten 
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moeten maken voor het gebruik van de deelauto. Per saldo geldt ook voor 

deze groep autodelers dat de baten groter zijn dan de kosten.  

 

Kosten/baten voor de overheid 

Autodelen kent voor de overheid verschillende kostenposten. Allereerst zijn er 

de beleidskosten voor het stimuleren van autodelen (bijv. campagnekosten). 

Deze kosten zijn waarschijnlijk relatief beperkt. Daarnaast zijn er kosten voor 

conversie van parkeerplaatsen naar autodeel-parkeerplaatsen. De kosten die 

hiermee gemoeid gaan zijn relatief beperkt, omdat ze grotendeel eenmalig 

zijn. Tenslotte loopt de overheid belastinginkomsten mis (accijns, BPM, MRB). 

Dit is een grote kostenpost voor de overheid.  

 

Kosten/baten voor de rest van de maatschappij 

Autodelen leidt tot lagere externe kosten, o.a. in de vorm van minder 

luchtvervuiling en ongevalskosten. Ook nemen de kosten van ruimtebeslag 

door parkerende auto’s in de binnensteden af. Daarnaast kan er sprake zijn 

van reistijdbaten voor andere automobilisten, doordat de doorstroming op de 

wegen verbeterd. De omvang van deze effecten zijn waarschijnlijk gemiddeld.  

 

Totale maatschappelijke kosten 

Wat de totale maatschappelijke kosten van autodelen zijn hangt sterk af van 

welk type autodelers er bekeken wordt. Indicatieve berekeningen laten zien 

dat bij de autodelers die in het referentiescenario wel een auto bezaten de 

baten voor de gebruiker (+ de externe baten) volledig teniet gedaan worden 

door de kosten voor de overheid. De netto baten (incl. niet-monetaire 

welvaartskosten) van autodelen zijn voor deze groep ca. € 600 per jaar per 

gebruiker, terwijl de kosten voor de overheid ca. € 1.000 per jaar per 

gebruiker bedragen. Voor de autodelers die in het referentiescenario geen 

auto bezitten zijn de netto baten van autodelen dermate groot dat hiermee 

wel volledig de bijhorende kosten voor de overheid worden teniet gedaan. 

De aandelen type autodelers die zijn gebruikt voor de ondergrens berekening 

leiden tot netto baten, die van de bovengrens (kleiner aandeel autodelers met 

voorheen geen auto) tot netto kosten. De kosten zijn echter beperkt in relatie 

tot de vermeden CO2-uitstoot (< 100 €/ton) uitstoot. 

Referenties 

 InnoV (2006), De deelauto in de binnenstad van Amsterdam Terug- en vooruitblik- Utrechts  

 SmartAgent (2011), Autodelen: perceptie en praktijk 

 KpVV dashboard autodelen: http://kpvvdashboard-4.blogspot.nl/ 
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A.9 Het Nieuwe werken – Thuiswerken 

No. 9 Het Nieuwe Werken: Thuiswerken 

Beschrijving maatregel 

Modaliteit Alle modaliteiten in het personenvervoer 

Type mobiliteit Woon-werk verkeer 

Soort maatregel Vermijden van mobiliteit  

Bestuurlijk niveau Nationaal 

Algemene 

beschrijving 

Onderdeel van Het Nieuwe Werken is thuiswerken. Hieronder wordt in deze 

factsheet het thuiswerken bedoeld waarbij een woon-werkrit wordt vermeden. 

Vormen van thuiswerken zoals buiten werktijd thuis werken of een gedeelte van 

de dag thuiswerken (bijvoorbeeld om de spits te mijden) worden hier niet 

meegenomen. Deze maatregel wordt door de nationale overheid o.a. gepromoot 

om de infrastructuur in de spits te ontlasten (beter benutten). Voor werkgevers 

is thuiswerken interessant, omdat ze meer gebruik kunnen gaan maken van 

flexplekken en op die manier de behoefte aan kantoorruimte kunnen 

verminderen. Voor werknemers biedt thuiswerken het voordeel dat ze hun 

reistijd kunnen verminderen en dat ze huiselijke bezigheden gemakkelijker 

kunnen combineren met werk. 

 

In deze factsheet wordt voor drie toekomstvarianten bekeken wat de effecten 

van thuiswerken zijn ten opzichte van het huidige niveau van thuiswerken (NEV-

referentiescenario). Het huidig aantal thuiswerkdagen wordt ingeschat op 

22 miljoen dagen met 600.000 thuiswerkers, die 0,7 dag per week thuiswerken 

(o.b.v UT, 2011; KIM 2014; NEA 2009-2013; bewerking CE Delft12). Dit betekent 

dat 44 miljoen woon-werkritten worden vermeden. De toekomstvarianten zijn 

de volgende: 

 Variant 1: Thuiswerken neemt tot 2020 toe volgens dezelfde lineaire trend 

als voor thuiswerken in brede zin (inclusief o.a. spits mijdend thuiswerken) 

in de periode 2008-2013 (NEA 2009-2014). Het aantal thuiswerkdagen komt 

daarmee in 2020 uit op 24,4 miljoen en het aantal vermeden woon-

werkritten op 48,8 miljoen. Aangenomen wordt dat thuiswerken in 2020 

volledig bekend is bij werkgevers en werknemers en niet meer verder groeit. 

In 2030 is het aantal thuiswerkdagen dan ook gelijk aan het aantal in 2020. 

Deze variant kan worden gezien als de business as usual-variant.  

 Variant 2: Deze variant ligt tussen variant 1 en 3. Het aantal thuiswerk-

dagen in 2020 bedraagt 33,2 miljoen en in 2030 51,8 miljoen.  

 Variant 3: Er wordt uitgegaan van een maximaal aantal thuiswerkers van 

37% van de beroepsbevolking in 2030 (Blauw Reseaerch, 2009), waarvan 

vervolgens weer 37% een woon-werk rit vermijdt12. Per thuiswerker wordt 

gemiddeld 1,5 dag in de week thuisgewerkt (volgens KIM (2014) zit er een 

natuurlijke grens aan thuiswerken van 1 à 2 dagen per week), waarmee het 

aantal thuiswerkdagen in 2030 ca. 79 miljoen bedraagt. Voor 2020 is dit 

                                                 

12
  Volgens KIM (2014) werkt 21% van de beroepsbevolking thuis (zowel hele dagen als enkele 

uren). Op basis van  UT (2009) wordt aangenomen  dat 7,8% (werkt substantieel vanuit huis) 

hele dagen thuiswerkt. Op basis hiervan is aangenomen dat 37% (7,8/21) van de thuiswerkers 

woon-werk ritten vermijdt. In 2012 wordt gemiddeld 5,8 uur (0,7 dagen) per week 

thuisgewerkt door thuiswerkers. Hiermee komt het aantal thuiswerkdagen bij een beroeps-

bevolking van 7,5 mln uit op 21,7 mln dagen in 2012. In 2014 is dit dan gelijk aan 22,0 mln 

(o.b.v de trend in gemiddeld aantal thuiswerkuren per Nederlanders volgens NEA 2009-2014). 
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ca. 52 miljoen (lineaire groei naar 2030). 

Beleidslogica Doelgroep van de maatregel 

De doelgroep zijn de werknemers met een baan waar thuiswerken mogelijk is. 

In deze studie wordt dit aantal op 2,8 miljoen mensen geschat (37% van 

beroepsbevolking (Blauw Research, 2009)).  

 

Beoogde effecten 

Minder congestie in de spitsuren en lagere uitstoot van (CO2-) emissies.  

 

Verwachte gedragsmechanismen 

Door thuiswerken worden er minder kilometers in het woon-werkverkeer 

gemaakt. De uitstoot van deze kilometers wordt vermeden. Daarnaast kan het 

overgebleven verkeer op de weg mogelijk beter doorstromen. Het vermijden 

van filekilometers leidt tot lagere emissies van het overige verkeer. 

 

Beleidsinterventies 

Thuiswerken wordt door de overheid gestimuleerd via campagnes zoals ‘Het 

Nieuwe Werken’ en ‘Beter Benutten’. Daarnaast worden ook ambtenaren 

gestimuleerd om thuis te werken. Ook het wettelijk regelen van ‘Recht op 

thuiswerken’ kan bijdragen aan meer thuiswerken. Verdere stimulering van 

thuiswerken kan door meer financiële voordelen aan thuiswerken te verbinden 

via belonen van het vermijden van ritten (zoals bij spitsmijden of via 

mobiliteitsbudgetten) of het belasten van woon-werkritten (bijv. fiscale 

vrijstellingen opheffen). 

Effecten maatregel 

Gedragseffecten Thuiswerken leidt in de eerste plaats tot het vermijden van woon-werkreizen en 

tot minder ruimtebeslag en computergebruik op het werk. Daar staat tegenover 

dat thuis extra gas en elektriciteit wordt verbruikt (o.a. voor licht en 

computer). Thuis wordt er mogelijk ook nog gereisd. Voor wat betreft dit 

laatste zijn er aanwijzingen dat van de vermeden kilometers in het woon-werk 

verkeer ca. 30% weer wordt ingevuld door reizen vanuit huis. Hiermee is 

rekening gehouden in onderstaande CO2-reductie berekeningen. 

 

Daarnaast zijn er 2e orde effecten, zoals een betere doorstroming op de weg 

(positieve bijdrage), extra afgelegde kilometers door verkeer dat gebruik maakt 

van de ontstane ruimte op de weg of in het OV (negatieve bijdrage) en grotere 

woon-werkafstanden door toedoen van thuiswerken (negatieve bijdrage). 

Deze effecten zijn moeilijk in te schatten en worden niet meegenomen in de 

effectschatting. 

CO2-reductie (kton) 

 Variant 1 Variant 2 Variant 3 

2020 15 87 166 

2030 14 206 396 

Nadere 

toelichting  

CO2-reductie 

De CO2-reductie is bepaald aan de hand van emissiefactoren van de 

verschillende vervoerswijzen, gasverbruik en elektriciteitsverbruik in 2020 en 

2030. Voor de transportafstanden is uitgegaan van de gemiddelde afgelegde 

afstanden in het woon-werkverkeer in 2013 (CBS). Het energieverbruik thuis en 

op het werk is gebaseerd op kentallen van Ecofys. 
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Richting 2030 nemen de emissies van transport en voor verwarming van 

gebouwen naar verwachting af. Dit is de reden dat in variant 1 de vermeden CO2 

in 2030 lager is dan in 2020 bij een gelijk aantal thuiswerkdagen. Bij variant 2 

en 3 is dit effect ook meegenomen, maar in deze varianten wordt het meer dan 

gecompenseerd door de aangenomen groei in thuiswerken.  

Neveneffecten Thuiswerken leidt tot de volgende neveneffecten (CE Delft, 2012): 

 een afname van de congestie tijdens de spitsuren; 

 een reductie van luchtvervuilende emissies; 

 een afname van de geluidsoverlast door verkeer; 

 een verbetering van de verkeersveiligheid doordat er minder kilometers 

worden gereden.  

Kosteneffectiviteit maatregel 

 Variant 1 Variant 2 Variant 3 

Maatschappelijke 

kosteneffectiviteit 

2020 

   

Nadere toelichting 

kosteneffectiviteit 

De belangrijkste kosten/batenposten van deze maatregel zijn weergegeven in 

de volgende tabel (CE Delft, 2012).  

 

Kostenpost Gewicht in totale 

kosten/ baten  

Kosten (+)/ Baten (-) 

Kosten/baten voor de gebruiker 

Vermeden kosten woon-werkrit  

(incl. brandstof en accijns  

Gemiddeld - Groot - 

Kosten gas en elektriciteit thuiswerken 

vs. werk 

Gemiddeld - 

Niet-monetaire welvaartsbaten: 

Gedragsaanpassing thuiswerkers en 

werkgevers 

Gemiddeld - 

Besparing op kantoorruimte en 

parkeerplaatsen 

Groot - 

Stijging arbeidsproductiviteit werknemers Gemiddeld - 

Inrichten werkplek en organiseren 

thuiswerkmogelijkheden 

Klein + 

Kosten/baten voor de overheid 

Beleidskosten (bijv. campagnekosten) Gemiddeld + 

Belastingderving Gemiddeld – Groot + 

Kosten/baten voor de rest van de maatschappij 

Verbetering leefomgeving (luchtkwaliteit, 

geluidsoverlast) 

Klein - 

Verkeersveiligheid Klein - 

Reistijdbaten overig verkeer Gemiddeld - Groot - 

 

Kosten/baten voor de gebruiker 

Werknemers en/of werkgevers (bij lagere vergoeding voor woon-werkverkeer 

bij thuiswerken) hebben baten vanwege lagere reiskosten. Daarnaast hebben zij 

vaak niet-monetaire welvaartsbaten doordat men dankzij thuiswerken beter in 

staat is om het werk- en privéleven op elkaar af te stemmen. Tegenover deze 

baten staan voor de werknemer beperkte kosten in de vorm van het inrichten 

van een thuiswerkplek.  
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Voor werkgevers levert thuiswerken baten vanwege uitgespaarde kantoorruimte 

en parkeerplaatsen. Daarnaast hebben werkgevers ook baten, omdat de 

werknemers over het algemeen productiever zijn (Ecofys, 2009; Sustel, 2004). 

Daar staat tegenover dat fysieke afspraken maken moeilijker is door thuis-

werken en het controle gevoel (van managers) soms minder is. Dit laatste leidt 

tot niet-monetaire welvaartskosten, die per saldo waarschijnlijk lager zijn dan 

de niet-monetaire welvaartsbaten voor de werknemer.  

 

Per saldo kan gesteld worden dat thuiswerken voor de gebruiker (werknemer  

en –gever tezamen) leidt tot netto baten.  

 

Kosten/baten voor de overheid 

De kosten voor de overheid bestaan uit beleidskosten om meer bekendheid te 

geven aan de voordelen van thuiswerken voor werknemers en werkgevers. 

Mogelijk kan dit via projecten waar tijdelijk een (financieel) voordeel wordt 

gegeven aan thuiswerken, om op die manier meer partijen bekend te maken 

met de voordelen van deze vorm van werken. De kosten kunnen dan relatief 

beperkt zijn. Bij continue stimulering zullen de kosten groter zijn.  

 

De overheid heeft ook te maken met gederfde belasting inkomsten (accijns) 

door lager brandstofgebruik. 

 

Kosten/baten voor de rest van de maatschappij 

Thuiswerken leidt tot lagere externe kosten van onder andere luchtvervuiling 

en geluidsoverlast. Daarnaast leidt thuiswerken tot minder autoverkeer in de 

spits, wat kan leiden tot minder congestie en daarmee tot reistijdbaten voor de 

mensen die in de spits blijven reizen. Dit effect kan gedeeltelijk teniet worden 

gedaan doordat een betere doorstroming zal leiden tot het aantrekken van 

nieuw verkeer.  

 

Totale maatschappelijke kosten 

Thuiswerken leidt tot maatschappelijke baten voor werkgevers en werknemers. 

Deze baten gelden tot een bepaald niveau van thuiswerken. Naar verwachting 

zijn er voor 37% van de beroepsbevolking die gemiddeld maximaal 1,5 dag thuis 

wil werken baten te verwachten bij thuiswerken. De baten van thuiswerken 

voor werkgever en werknemer worden naar verwachting niet overtroffen door 

de kosten voor de overheid. Verwacht wordt dat de overheid geen blijvende 

inspanningen hoeft te leveren om thuiswerken op het niveau van variant 2 te 

krijgen. Voor variant 3 moet de overheid waarschijnlijk wel blijvende 

inspanningen leveren, maar de kosten daarvan worden naar verwachting 

volledig gecompenseerd door de baten voor de gebruiker en de rest van de 

maatschappij.  

Referenties 

 CE Delft (2012), Behavioural Climate Change Mitigation Options – Transport, Delft 

 ECN (2010), Referentieraming energie en emissies 2010-2020, 2010 

 Ecofys (2012), CO2 Reductie Het Nieuwe Werken in 2020 

 Ecofys (2009), From workplace to anyplace: assessing the opportunities to reduce greenhouse gas 

emissions with virtual meetings and telecommuting 

 KiM (2014), Meer tijd- en plaatsonafhankelijk werken: kansen en barrières, Den Haag 

 Sustel (2004), Is teleworking sustainable? An analysis of its economic, environmental and social 

impacts, Sustainable Teleworking (Sustel), EU project 

 UT (2011), ‘Thuiswerken, de trend van het moment’. Een cross-sectioneel onderzoek naar de 

attitude van werknemers met een kantoorbaan in Nederland ten aanzien van thuiswerken en de 

relatie met werktevredenheid en werkstress, Enschede  
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 NEA 2009-2013: Nationale enquête arbeidsomstandigheden 2008-2013, TNO, CBS 

 Blauw Research (2009). Griepvirus biedt kans op permanent minder files 
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A.10 Het Nieuwe Werken – Vergaderen op afstand 

No. 10 Het Nieuwe Werken: Vergaderen op afstand 

Beschrijving maatregel 

Modaliteit Alle modaliteiten voor zakelijk personenverkeer, met name auto en vliegtuig 

Type mobiliteit Zakelijke verkeer 

Soort maatregel Voorkomen van mobiliteit 

Bestuurlijk niveau Nationaal 

Algemene 

beschrijving 

Onderdeel van het Nieuwe Werken is vergaderen op afstand. Onder vergaderen 

op afstand wordt verstaan vergaderen via een tele- en/of videoconferentie. 

De maatregel wordt gepromoot door de overheid om minder auto’s op de weg te 

krijgen in het kader van Beter Benutten. Maar vergaderen op afstand is met 

name interessant voor werkgevers omdat het reiskosten en reistijd kan 

besparen. Voor werknemers kan vergaderen op afstand zowel positief als 

negatief worden ervaren. Reizen wordt soms gezien als een waardevol aspect 

van het werk, maar door anderen juist gezien als een last. 

 

Door te overleggen via teleconferencing en videoconferencing kunnen zakelijke 

reizen worden vermeden. Echter, niet elke vergadering op afstand spaart een 

zakelijke reis uit. De mogelijkheid van vergaderen op afstand zal ook leiden tot 

extra vergaderingen.  

 

In deze factsheet wordt voor drie toekomstvarianten geanalyseerd wat de 

effecten van vergaderen op afstand zijn ten opzichte van het huidige niveau van 

vergaderen op afstand (NEV-referentiescenario). De toekomstvarianten zijn de 

volgende: 

 Variant 1: In 2030 hebben alle zakelijk reizigers de mogelijkheid om te 

kunnen vergaderen op afstand. We schatten op basis van de motieven van 

zakelijke reizen (OVIN data, CBS) in dat voor 50% van de zakelijke reizigers 

over de weg en spoor vergaderen op afstand relevant is. Zonder verdere 

stimulering wordt aangenomen dat 10% van hun zakelijke reizen wordt 

vervangen door vergaderen op afstand. Netto wordt dus aangenomen dat 

dan 5% van de zakelijke reizen wordt vermeden (aanname CE Delft). 

Voor zakelijke vliegreizen wordt aangenomen dat voor 100% van de reizigers 

vergaderen op afstand relevant en ook mogelijk is. In 2030 wordt zonder 

stimulering 10% van de zakelijke vliegreizen vermeden (aanname CE Delft). 

In 2020 bedraagt het aantal vermeden zakelijke ritten over de weg en spoor 

3% en per vliegtuig 8% (op basis van een lineaire groei tussen 2014 en 2030). 

 Variant 2: De aandelen vermeden ritten liggen tussen die van variant 1 en 3. 

Het aantal vermeden ritten over de weg en per spoor is 6% in 2020 en 13% in 

2030. Met het vliegtuig wordt in 2020 10% en in 2030 15% van de vluchten 

vermeden. 

 Variant 3: Aangenomen is (o.b.v. Ecofys, 2012) dat zowel voor weg, spoor 

als vliegverkeer 20% van de zakelijke ritten wordt vermeden door 

vergaderen op afstand. In 2020 bedraagt het vermijdingspercentage 9% voor 

weg en spoor en 12% voor vliegreizen (op basis van een lineaire groei tussen 

2014 en 2030). 
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Beleidslogica Doelgroep van de maatregel 

De maatregel richt zich op het zakelijke verkeer. Het gaat in Nederland om 

ongeveer 8 miljard zakelijk kilometers met auto en trein (CBS) en 18 miljard 

kilometers met het vliegtuig (Ecofys, 2012). Niet alle zakelijke reizen komen in 

aanmerking om te worden vervangen door tele- en videoconferencing. Het gaat 

met name om vergaderingen en niet om bijvoorbeeld reizen voor het uitvoeren 

van reparatiewerkzaamheden. Naar schatting komt maximaal 50% van de reizen 

qua motief in aanmerking om te worden vervangen door vergaderen op afstand 

(CSO) en is 20% een reële schatting van het maximale potentieel (Ecofys, 2012). 

 

Beoogde effecten 

Verwacht wordt dat vergaderen op afstand leidt tot minder autoverkeer en 

minder vliegverkeer. Dit zal tevens leiden tot minder emissies. Mogelijk leidt 

het vermijden van zakelijk verkeer tot het aantrekken van nieuw verkeer. Deze 

effecten worden hier niet meegenomen. 

 

Verwachte gedragsmechanismen 

Verwacht wordt dat door de mogelijkheid van vergaderen op afstand fysieke 

afspraken kunnen worden vermeden.  

 

Beleidsinterventies 

Vergaderen op afstand wordt door de overheid gestimuleerd via campagnes 

zoals ‘Het Nieuwe Werken’ en ‘Beter Benutten’, maar impliciet ook via 

programma’s zoals Lean and Green Personal Mobility. Het vergaderen op 

afstand is echter vooral een aangelegenheid voor werkgevers. Zij hebben de 

grootste belangen (minder reiskosten).  

 

De overheid kan vergaderen op afstand verder stimuleren door een 

voorbeeldfunctie te nemen, maar bijvoorbeeld ook door meer expliciet 

vergaderen op afstand te promoten. Dit zou onder andere kunnen via 

pilotprojecten waarbij bijvoorbeeld videoconferencing door organisaties kan 

worden uitgeprobeerd.  

Effecten maatregel 

Gedragseffecten Uitgangspunt bij de bepaling van de gedragseffecten van ‘vergaderen op 

afstand’ is dat er jaarlijks 8 miljard zakelijke kilometer over weg en spoor en 18 

miljard zakelijke reizigerskilometers met het vliegtuig worden gemaakt (Ecofys, 

2012). Hierop zijn de reductiepercentages toegepast zoals die hierboven voor de 

verschillende scenario’s zijn vastgesteld.  

CO2-reductie (kton) 

 Variant 1 Variant 2 Variant 3 

2020 28 80 132 

2030 65 183 301 

Nadere 

toelichting  

CO2-reductie 

De CO2-reductie is berekend door de vermeden reizigerskilometers voor 

vliegtuig, auto en trein te vermenigvuldigen met de emissiefactoren per 

reizigerskilometers van deze modaliteiten. Daarnaast wordt rekening gehouden 

met extra emissies door het gebruik van tele-en videoconferencingapparatuur. 
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Neveneffecten Vergaderen op afstand kan leiden tot de volgende neveneffecten (CE Delft, 

2012): 

 reductie van luchtvervuilende emissies;  

 reductie van geluidsoverlast; 

 reductie van congestie door minder autoritten.  

Kosteneffectiviteit maatregel 

 Variant 1 Variant 2 Variant 3 

Maatschappelijke 

kosteneffectiviteit 

2020 

   

Nadere toelichting 

kosteneffectiviteit 

Een overzicht van de maatschappelijke kosten/batenposten van vergaderen op 

afstand is opgenomen in de volgende tabel. Een nadere beschrijving van de 

verschillende posten volgt onder de tabel.  

 

Kosten/batenpost Gewicht in totale 

kosten/baten 

Kosten(+)/Baten (-) 

Kosten/baten voor de gebruiker 

Vermeden kosten zakelijke reizen 

(inclusief brandstof en accijns) en 

verblijfskosten 

Groot - 

Niet-monetaire welvaartskosten: 

gedragsaanpassing werknemers  

Klein +/ - 

Zakelijke reistijdbaten  Groot - 

Investeringskosten faciliteiten voor 

vergaderen op afstand 

Gemiddeld + 

Gebruikskosten vergaderen op afstand Klein + 

Kosten/baten voor de overheid 

Beleidskosten stimulering Gemiddeld + 

Derving belastinginkomsten Gemiddeld + 

Kosten baten voor de rest van de maatschappij 

Netto afname externe effecten verkeer Gemiddeld - 

 

Kosten/baten voor de gebruiker 

Werkgevers hebben baten vanwege lagere reiskosten en verblijfskosten. 

Daarnaast ondervinden werkgevers baten omdat de werknemers reistijd 

besparen en daardoor productiever kunnen zijn. De niet-monetaire welvaarts-

kosten van de gedragsaanpassing die werknemers moeten doen kan zowel 

positief als negatief uitpakken. Door sommige werknemers wordt reizen als 

een meerwaarde in het werk ervaren, door andere (waarschijnlijk de regel-

matige reizigers) wordt reizen als een last ervaren en levert het voorkomen 

van een reis baten op (meer tijd privé). We verwachten netto geen grote 

welvaartsbaten of kosten voor werknemers. De investeringskosten voor 

systemen om te kunnen vergaderen op afstand zijn tegenwoordig, in relatie 

tot de overige kosten, niet hoog meer. Het gebruik daarvan brengt dan ook 

geen grote kosten met zich mee.  

 

Per saldo verwachten we dan ook dat vergaderen op afstand leidt tot baten 

voor de gebruikers.  
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Kosten/baten voor de overheid 

De kosten voor de overheid bestaan uit beleidskosten om meer bekendheid te 

geven aan de voordelen van vergaderen op afstand. Om de aandelen te 

bereiken van variant 2 is extra stimuleringsbeleid nodig van de overheid. 

Mogelijk kan dit via projecten waarbij bij een grotere groep ervaring wordt 

opgedaan met vergaderen op afstand. Doel van de stimulering is werknemers 

beter bekend te maken met de mogelijkheden van vergaderen op afstand. 

De kosten kunnen relatief beperkt zijn, omdat geen continue stimulering nodig 

lijkt. Bij continue stimulering zullen de kosten groter zijn. Naast beleidskosten 

heeft de overheid ook te maken met gederfde belasting inkomsten (accijns) 

door lager brandstofgebruik. Deze derving is echter relatief beperkt, omdat er 

voor een groot deel sprake is van minder vliegtuigkilometers waarvoor geen 

accijns betaald hoeft te worden.  

 

Kosten/baten voor de rest van de maatschappij 

Vergaderen op afstand leidt tot lagere externe kosten van onder andere 

luchtvervuiling en ongevalskosten.  

 

Totale maatschappelijke kosten 

Vergaderen op afstand leidt tot maatschappelijke baten voor werkgevers en 

werknemers. Naarmate het aandeel vervangen vergaderingen toeneemt zullen 

de baten wel afnemen, omdat de baat van fysiek contact voor de over-

gebleven vergaderingen toeneemt. De baten van vergaderen op afstand voor 

werkgever en werknemer worden echter niet overtroffen door de kosten van 

de overheid. Verwacht wordt dat de overheid geen blijvende inspanningen 

hoeft te leveren om werken op afstand op het niveau van variant 2/3 te 

krijgen. 

Referenties 

 Ecofys (2012), CO2 Reductie Het Nieuwe Werken in 2020 

 CE Delft (2012), CE Delft (2012), Behavioural Climate Change Mitigation Options – Transport, Delft 

 NBTC-NIPO Research (2014), De Nederlandse zakenreismarkt 2013 

 KIM (2012), Is ICT een driver voor de afname van de automobiliteit?, Den Haag 
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A.11 Spitsmijden 

No. 11 Spitsmijden wegverkeer 

Beschrijving maatregel 

Modaliteit Wegverkeer 

Type mobiliteit Spitsverkeer, vooral woon-werkverkeer 

Soort maatregel Vermijden van mobiliteit in de spitsuren 

Bestuurlijk niveau Nationaal 

Algemene 

beschrijving 

In het kader van het programma Beter Benutten zijn verschillende 

Spitsmijdingsprojecten uitgevoerd. In de vijf drukste regio’s van Nederland 

(Rotterdam, Haaglanden, Utrecht, Stadsregio Arnhem/Nijmegen en 

Eindhoven/‘s-Hertogenbosch) konden (of kunnen) reizigers een beloning 

verdienen als zij de spits meden (of mijden). De belangrijkste doelen van deze 

mobiliteitsprojecten waren het verbeteren van de regionale bereikbaarheid, 

het zorgen voor gedragsverandering bij automobilisten en het stimuleren van 

de MSP-markt (Multiple Service Providers). Reizigers kunnen de spits mijden 

door op een ander tijdstip te reizen, via een andere route, met een andere 

modaliteit of door thuis te werken (I&M, 2011). Het is nog onduidelijk in 

hoeverre de gedragseffecten tijdens de beloningsperiode blijvend zijn.  

 

In deze factsheet wordt voor drie toekomstvarianten onderzocht wat de 

effecten van spitsmijden zijn ten opzichte van een referentiescenario waarbij 

geen spitsmijdingsprojecten meer plaatsvinden. Er is in de varianten gekozen 

voor varianten met een tijdelijke beloningsperiode en niet een continue 

beloningsprikkel, omdat uit eerdere studies blijkt dat continu stimuleren zeer 

kosten ineffectief is. De varianten zijn de volgende: 

 Variant 1: Voortzetting van het huidige niveau van spitsmijden. Na een 

aantal projecten is er op dit moment nog 1 spitmijdenproject actief. 

 In deze variant wordt aangenomen dat er gemiddeld per jaar één 

spitsmijdenproject wordt uitgevoerd op drukke locaties. Deze variant komt 

overeen met het NEV-referentiescenario. Ten opzichte van het referentie-

scenario is er in deze variant dus geen additionele CO2-reductiepotentieel.  

 Variant 2: Alle top 50 fileknelpunten maken eens in de 10 jaar deel uit van 

een spitsmijdenproject. Dat betekent dat naar schatting 40% van de 

fileritten (o.b.v. FID 2014) eens in de 10 jaar onderdeel is van een 

spitmijdenproject.  

 Variant 3: Alle fileknelpunten maken eens in de 10 jaar deel uit van een 

spitsmijdenproject.  

Beleidslogica Doelgroep van de maatregel 

Automobilisten die regelmatig in de spitsuren rijden. 

 

Beoogde effecten 

De belangrijkste doelen van spitsmijden zijn het verbeteren van de regionale 

bereikbaarheid door het zorgen voor gedragsverandering bij automobilisten.  

 

Verwachte gedragsmechanismen 

Door beloning is een deel van de automobilisten bereid om ritten die zij 

normaal in de spits rijden te vermijden. Het veranderde gedrag tijdens de 

beloningsperiode kan deels blijvend zijn, wanneer uit de ervaring blijkt dat 
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het niet rijden tijden de spits goed bevalt. 

 

Beleidsinterventies 

Het draaien van spitsmijdenprojecten vraagt om de inzet van projectteams 

(voor uitnodigingen deelnemers, feedback aan deelnemers, opzetten systeem 

en monitoren), vergoedingen aan deelnemers en eventuele investeringen in 

software en hardware. De intensiteit waarmee de projecten worden gedraaid 

en de grootte van de doelgroep bepalen de grootte van het effect. 

Effecten maatregel 

Gedragseffecten Op basis van evaluaties van een zestal spitsmijdingsprojecten (MuConsult, 

2013) wordt aangenomen dat het gemiddeld genomen voor 12% van de 

filerijders interessant is om deel te nemen aan een spitsmijdenproject. 

Gemiddeld gaan deze spitsmijders 34% van hun spitsritten mijden. Er wordt 

dus 4% van de spitsritten vermeden. Van deze vermeden ritten wordt 

gemiddeld 63% op een ander tijdstip of via een andere route gemaakt. 

De overige 37% wordt vervangen door thuiswerken of door gebruik te maken 

van een ander vervoersmiddel zoals de fiets, het openbaar vervoer of de auto 

als passagier. Het is vanuit de evaluatie van spitsmijdenprojecten niet geheel 

duidelijk in hoeverre na de beloningsperiode het gewenste gedrag blijft 

bestaan. Op basis van MuConsult (2013) wordt aangenomen dat een jaar na 

belonen nog 50% van het gewenste gedrag behouden blijft en dat het effect na 

9 jaar is verdwenen.  

 

Mogelijk leidt spitsmijden tot het aantrekken van ander verkeer. Het is echter 

nog niet onderzocht in hoeverre dit het geval is. Gedeeltelijk is met dit effect 

overigens rekening gehouden door het verdwijnen van het effect na 10 jaar. 

CO2-reductie (kton) 

 Variant 1 Variant 2 Variant 3 

2020 0 19-49 56-148 

2030 0 17-42 49-127 

Nadere toelichting 

CO2-reductie 

Bij het bepalen van de CO2-reductie is rekening gehouden met de  

CO2- reductie van de vermeden ritten en van de CO2-emissies die daarvoor in 

de plaats komen (van reizen op andere tijdstippen, thuiswerken en reizen met 

andere vervoersmiddelen). Er is tevens rekening gehouden met het feit dat 

een project waarin een jaar lang is beloond nog 10 jaar effect heeft. Bij de 

bepaling van de bovengrens van de hierboven gepresenteerde CO2-reductie-

potentielen is rekening gehouden met het feit dat de CO2-uitstoot van auto’s 

die wel blijven rijden in de spits afneemt dankzij de verbetering van de 

verkeersdoorstroming.  

 

In alle drie de varianten is gecorrigeerd voor het feit dat ook in het NEV-

referentiescenario rekening wordt gehouden met een autonome ontwikkeling 

van spitsmijden (zie Bijlage C). 

Neveneffecten Spitsmijden kan leiden tot de volgende neveneffecten (MuConsult, 2013): 

 minder congestie (feitelijk het hoofdeffect);  

 verbeterde verkeersveiligheid; 

 afname van de luchtvervuiling; 

 afname van geluidsoverlast.  
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Kosteneffectiviteit maatregel 

 Variant 1 Variant 2 Variant 3 

Kosteneffectiviteit 

2020 

   

Nadere toelichting 

kosteneffectiviteit 

Een overzicht van de maatschappelijke kosten/batenposten van spitsmijden is 

opgenomen in de volgende tabel. Een nadere beschrijving van de 

verschillende posten volgt onder de tabel (Goudappel, 2012; MuConsult, 

2014).  

 

Kosten/batenpost Gewicht in totale 

kosten/baten 

Kosten(+)/

Baten (-) 

Kosten/baten voor de gebruiker 

Beloning voor mijden spits Groot - 

Kosten van gedragsaanpassing  Groot (gesteld op 

helft baten van 

beloning) 

+ 

Kosten/baten voor de overheid 

Beleidskosten Groot- Zeer groot + 

Derving belastinginkomsten Groot + 

Kosten/baten voor de rest van de maatschappij 

Verbetering leefomgeving 

(luchtkwaliteit, geluid)  

Klein - 

Verkeersveiligheid Klein - 

Reistijdbaten overig verkeer in de spits Zeer groot - 

 

Kosten/baten voor de gebruiker 

De baten voor de deelnemers bestaan uit de beloning die ze krijgen voor het 

mijden van de spits. Daar staan kosten tegenover van gedragsverandering, die 

normaal gesproken op de helft van de beloning worden ingeschat (rule of 

half). Deze kosten bestaan enerzijds uit een financiële component (besparing 

autokosten, evt. kosten andere vervoerswijzen) en anderzijds uit een niet-

financiële component (bijv. mensen vertrekken later/eerder van huis dan 

gewenst). Zoals al aangegeven zijn de kosten voor de gebruiker kleiner dan de 

baten in de vorm van de beloning, waarmee de gebruiker per saldo baten 

ondervindt van spitsmijden.  

 

Kosten/baten voor de overheid 

Spitsmijden kent voor de overheid twee kostenposten. Allereerst zijn er de 

beleidskosten voor het organiseren van spitsmijden en het belonen van de 

deelnemers. Deze kosten zijn groot tot zeer groot in vergelijking tot de 

andere kostenposten. Daarnaast loopt de overheid belastinginkomsten mis 

(accijns). Dit is naar verwachting een grote kostenpost voor de overheid.  

 

Externe kosten/baten 

Spitsmijden leidt tot lagere externe kosten, o.a. in de vorm van minder 

luchtvervuiling en ongevalskosten. Daarnaast is het voor de spitsrijders die 

blijven rijden minder druk op de weg. Zij kunnen hierdoor beter doorrijden en 

hebben reistijdbaten. Omdat een klein aantal spitmijders al voor een betere 

doorstroming voor een grote groep kan zorgen zijn deze baten relatief groot. 
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Totale maatschappelijke kosten 

Wat de totale maatschappelijke kosten van spitsmijden zijn hangt sterk af van 

in hoeverre de effecten blijvend zijn na het stoppen van belonen. 

Aangenomen dat de effecten pas volledig zijn uitgedoofd na 10 jaar en 

aangenomen dat de projectkosten lager zullen worden door de ervaringen die 

de afgelopen jaren zijn opgedaan wordt verwacht dat de kosteneffectiviteit 

goed tot redelijk goed is (MuConsult, 2013). De effectiviteit zal met name 

goed zijn wanneer wordt gefocussed op de grootste file knelpunten. 

Wanneer alle file knelpunten worden aangepakt zal meer inspanning van de 

overheid vereist zijn (bijv. hogere beloning) om een zelfde rendement te 

bereiken, waarmee de maatregel minder kosteneffectief wordt.  

Referenties 

 I&M (2011), Resultaten mobiliteitsprojecten, Den Haag 

 MuConsult (2013), Eindevaluatie Mobiliteitsprojecten, Amersfoort 

 VID (2014), http://www.verkeersinformatiedienst.nl/top50.2013.html, bezocht op 3 oktober 2014 

 Goudappel Coffeng (2012), MKBA Spitsvrij, Deventer 

 

  

http://www.verkeersinformatiedienst.nl/top50.2013.html
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A.12 Stedelijk mobiliteitsbeleid – CO2-uitstoot afhankelijke parkeervergunning 

No. 12 Stedelijk mobiliteitsbeleid – CO2–uitstoot-afhankelijke Parkeervergunning 

Beschrijving maatregel 

Modaliteit Personenauto’s (particulier en zakelijk) 

Type mobiliteit Particulier en zakelijk verkeer 

Soort maatregel Regulering 

Bestuurlijk niveau Lokale overheid (steden) 

Algemene 

beschrijving 

Minimale CO2-prestatie-eis personenauto’s voor parkeervergunningaanvragen 

stedelijke bewoners en bedrijven. Toe te passen bij nieuwe vestiging in de 

gemeente en bij continuering van de bestaande vergunning op moment van 

aanschaf van een (nieuw of 2e hands) voertuig. Alle bestaande voertuig-

parkeervergunning combinaties blijven dus ongemoeid. 

 

Bij aanschaf van zowel nieuwe als gebruikte auto’s wordt voor de parkeer-

vergunning geëist dat het voertuig een CO2-emissie heeft gelijk aan of lager dan 

de gemiddelde CO2-norm die de EU in een bepaald jaar stelt aan nieuwe 

(personen) auto’s van dat bouwjaar. Volgens de lijn van 130 g CO2/km in 2015 

tot aan 95 g CO2/km in 2021, en daarna jaarlijks verder dalend met  

ca. 5 g CO2/km13. Technisch/administratief is deze maatregel uitvoerbaar want 

voor auto’s wordt o.a. de gecombineerde CO2-uitstoot geregistreerd en 

gekoppeld aan het kenteken. De juridische haalbaarheid is nog niet expliciet 

onderzocht. Echter, de hier voorgestelde maatregel betreft de CO2-variant van 

nieuw beleid voor parkeervergunningen op basis van luchtkwaliteitseisen dat de 

gemeente Amsterdam wil invoeren met ingang van eind 2014. 

 

Naast het bovenstaande wordt aangenomen dat voor alle bewoners in de steden 

(op termijn) een 100% parkeervergunningsplicht ingevoerd (geen vrij parkeren 

meer, ook niet in de buitenwijken) wordt. Amsterdam ontwikkelt zich naar 

deze situatie. Voor andere steden is een 100% invoering van betaalde parkeer-

vergunningsplicht nog niet aan de orde. Echter, grootschalige invoering in de 

G4- en G32-steden van een gratis (of goedkope) parkeervergunning voor 

bewoners, mét CO2-eis, betekent geen (of beperkte) lastenverhoging voor de 

burgers. Daarom gaat deze factsheet uit van 100% parkeervergunningsplicht. Als 

alternatief zouden de kosten voor de parkeervergunning afhankelijk gemaakt 

kunnen worden van de CO2-uitstoot van het voertuig (hoe hoger de CO2-uitstoot 

hoe hoger de vergunningskosten). 

 

In deze factsheet werken we de volgende drie varianten voor deze maatregel 

uit t.o.v. het NEV-referentiescenario:  

 Variant 1: Business as usual-ontwikkeling, wat betekent dat deze maatregel 

nergens in Nederland wordt ingevoerd. Deze variant komt overeen met het 

NEV-referentiescenario.  

 Variant 2: Deze maatregel wordt ingevoerd in de G4-steden. 

 Variant 3: Deze maatregel wordt ingevoerd in de G4+G32-steden.  

 

                                                 

13
  Volgens de NEDC-testcyclus, binnenkort te vervangen door de WLTP-testcyclus, waardoor de 

schaal zal verschuiven - www.car-engineer.com/the-different-driving-cycles/. 
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Milieuzone als alternatieve optie 
Als alternatieve optie voor het CO2-efficienter maken van de stedelijke 

autovloot van bewoners en bedrijven is ook gekeken naar de mogelijkheid van 

het instellen van een milieuzone op basis van een CO2-prestatie afhankelijke 

toelatingseis voor voertuigen van bezoekers en bewoners in de zone. 

De instrumentatie van deze optie lijkt echter zowel juridisch, technisch als 

administratief zeer lastig en kent daarnaast waarschijnlijk veel minder politiek-

sociaal draagvlak. Daarom is deze optie niet verder uitgewerkt in deze studie.  

Beleidslogica Doelgroep van de maatregel 

Particuliere en zakelijke autobezitters 

 

Beoogde effecten 

Uitfasering van onzuinige voertuigen en geleidelijke opbouw van een personen-

autovloot die op langere termijn 5% efficiënter is/minder CO2-uitstoot. 

 

Verwachte gedragsmechanismen 

Particuliere en zakelijke rijders in een stad worden gedwongen een relatief 

zuinige nieuwe of tweede hands auto te kopen. 

 

Beleidsinterventie 

Gemeenten dienen deze maatregel te implementeren en te handhaven. 

Daarnaast zal de maatregel gecommuniceerd moeten worden naar de inwoners. 

Voor de Rijksoverheid is er een coördinerende rol, bijvoorbeeld om te 

waarborgen dat in alle gemeenten dezelfde CO2-eisen worden gesteld. 

Daarnaast kan de Rijksoverheid wellicht een rol spelen wanneer blijkt dat er 

juridische belemmeringen bestaan voor invoering van deze maatregel. 

Effecten maatregel 

Gedragseffecten De gedragseffecten komen aan bod bij de toelichting van de bepaling van het 

CO2-reductiepotentieel (zie hieronder). 

CO2-reductie (kton) 

 Variant 1 Variant 2 Variant 3 

2020 0 30 100 

2030 0 60 190 

Nadere toelichting 

CO2-reductie 

Er is aangenomen dat de CO2-uitstoot van nieuw verkochte auto’s een normale 

(klokvormige) verdeling kent (zie het volgende figuur). Door het stellen van 

bovenomschreven CO2-eis, vervalt de aanschaf van auto’s uit de rechterhelft 

van de klokvorm, die grofweg 10% onzuiniger zijn dan gemiddeld (inschatting 

onderzoekers). Naar verwachting zullen in plaats hiervan auto’s worden 

gekocht, die nét aan de norm voldoen. Netto leidt de vergunningseis daarmee 

tot aanschaf van nieuwe auto’s die gemiddeld grofweg 5% zuiniger zullen zijn 

dan het EU-gemiddelde. 
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Het CO2-reductiepotentieel volgt uit het product van: (A) het aantal afgelegde 

kilometers en (B) de gemiddeld lagere CO2-uitstoot per afgelegde kilometer van 

de vloot door opbouw van een efficiënter wagenpark. In de berekeningen is er 

vanuit gegaan dat het totale aantal auto’s constant blijft.  

 

A) Afgelegde kilometers 

In de G4 (Amsterdam, Rotterdam, Den Haag, Utrecht) wordt jaarlijks  

ca. 9,3 miljard kilometer gereden door bewoners. Voor de G4/G32 gaat het in 

totaal om ca. 28 miljard kilometer per jaar. Deze getallen volgen uit de 

CBS Statline gegevens over bestuurderskilometers afgelegd door bewoners in 

verschillende stedelijke gebieden CBS (2014a) gecombineerd met informatie 

over bevolkings- en omgevingsadressendichtheid (RIVM, 2014). 

 

B) Lagere CO2-uitstoot per afgelegde kilometer 

Voor de berekening van het CO2-reductiepotentieel is aangenomen dat de 

gemiddelde norm CO2-uitstoot van nieuw gekochte personenauto’s in Nederland 

overeenkomt met de EU CO2-norm. De 2020 CO2-norm voor nieuw verkochte 

auto’s is 101 g CO2/km (lineaire extrapolatie tussen 2015 en 2021). De voor 

2030 verwachte CO2-norm is hier gesteld op 50 g/km (uitgaande van een 

jaarlijkse aanscherping van de norm met 5 g/km per jaar – als aanloop naar de 

beoogde 100% verkoop van nulemissie auto’s m.i.v. 2035).  

Het daadwerkelijke effect van de parkeervergunning met CO2-uitstootlimiet 

wordt echter bepaald door de praktijkemissies, die hoger liggen dan de 

normemissies. Uit CE Delft (2013) blijkt dat het verschil tussen de norm en de 

praktijk voor alle voertuigen rond de 50 g CO2/km ligt (en nauwelijks 

afhankelijk is van de zuinigheid van het voertuig). Hiervoor is in de 

berekeningen gecorrigeerd.  

 

Waterbedeffect: 

De aanschaf van een nieuwe extra zuinige auto in de G4/G32 heeft een 

structureel CO2-reductie effect voor NL. De aanschaf van een gebruikte extra 

zuinige auto’s in de G4/G32 leidt naar verwachting tot een bijna evenredige 

aanschaf van minder zuinige auto’s elders in NL (of buiten NL). De door de 

parkeervergunningseis gerealiseerde netto CO2-reductie, wordt dus alleen 

veroorzaakt door de instroom van de gekochte nieuwe auto’s die ca. 5% zuiniger 

zijn dan het Europese gemiddelde 14. 

 

Het gemiddelde, cumulatieve 2020 en 2030 besparingspotentieel op vlootniveau 

in de G4/G32 is bepaald met een vlootmodel met jaarlijkse instroom van 

                                                 

14
  De CO2–eis voor gebruikte auto’s lijkt hiermee overbodig, maar is toch noodzakelijk om te 

voorkomen dat nagenoeg nieuwe 2e hands onzuinige auto’s zullen worden gekocht (en zo de 

eis om nieuwe zuinige auto’s te kopen wordt omzeild). 
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nieuwe voertuigen op basis van CBS (2014b), daarbij rekening houdend met de 

afgelegde kilometers per leeftijdsklasse van auto’s (nieuwe auto’s rijden meer 

dan oude). De gemiddelde geraamde, cumulatieve besparing op vlootniveau 

voor 2020 bedraagt 3,6 g/km en voor 2030 is dat 6,8 g/km. De totale besparing 

voor de G4 komt daarmee op ca. 33 ton in 2020 en ca. 63 kton in 2030. Voor de 

G4+G32 is de besparing ca. 99 kton in 2020 en ca. 190 kton in 2030. 

Neveneffecten Deze maatregel kan de volgende neveneffecten hebben:  

 Invloed op de uitstoot van luchtvervuilende emissies van het autoverkeer. 

Het is echter onduidelijk of dit een positief of negatief effect zal zijn. 

Enerzijds kan deze maatregel leiden tot de aanschaf van meer  

(semi-)elektrische auto’s, wat resulteert in minder luchtvervuilende 

emissies. Maar het is ook mogelijk dat mensen langer blijven doorrijden in 

hun oude auto (omdat de aanschaf van een nieuwe auto duurder is of omdat 

ze daarbij minder keuze hebben), wat een negatief effect heeft op de 

luchtkwaliteit. 

 Minder geluid door autoverkeer door de aanschaf van meer (semi-) 

elektrische auto’s.  

Kosteneffectiviteit maatregel 

 Variant 1 Variant 2 Variant 3 

Maatschappelijke 

Kosteneffectiviteit 

2020 

  

 

Nadere toelichting 

kosteneffectiviteit 

Een overzicht van de maatschappelijke kosten/batenposten van de CO2-uitstoot 

afhankelijke parkeervergunning is opgenomen in de volgende tabel.  

 

Kosten/batenpost Gewicht in totale 

kosten/baten 

Kosten(+)/Bate

n (-) 

Kosten/baten voor de gebruiker 

Verandering in aanschafkosten auto Gemiddeld–Groot +/- 

Lagere brandstof- en operationele 

kosten auto (incl. brandstofaccijns) 

 Groot - 

Niet-monetaire welvaartseffecten: 

minder keuze in aanschaf auto 

Groot + 

Kosten/baten voor de overheid 

Beleidskosten Klein  + 

Belastingderving Groot + 

Kosten/baten voor de rest van de maatschappij 

Verbeterde leefomgeving 

(luchtvervuiling, geluidsoverlast) 

Zeer Klein +/- 

 

Kosten/baten voor de gebruiker 

De vergunninghouders die een nieuwe auto aanschaffen krijgen gemiddeld 

genomen een zuinigere auto. Hierdoor ondervinden ze baten in de vorm van 

lagere brandstofkosten. Daar staan mogelijkerwijs hogere aanschafkosten 

tegenover, omdat zuinigere auto’s in hetzelfde segment (vaak) duurder zijn. 

Het is echter ook mogelijk dat de aanschafkosten lager uitvallen voor de 

vergunninghouder, omdat deze persoon kiest voor een kleinere auto. In die 

situatie leidt de maatregel wel tot niet-monetaire welvaartskosten, omdat 

mensen een auto kopen die minder goed aansluit bij hun wensen dan in de 

uitgangssituatie. Uit de literatuur is bekend dat de hogere aanschafkosten van 
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zuinige auto’s vaak binnen enkele jaren terugverdiend kunnen worden door de 

besparing op de brandstofkosten. Zolang de niet-monetaire welvaartseffecten 

dus niet te groot zijn kan deze maatregel voor de gebruiker kosteneffectief 

uitpakken. Dit is echter lastig in te schatten.  

 

Kosten/baten voor de overheid 

De kosten voor de (lokale) overheden bestaan uit beleidskosten van het 

invoeren van het alternatieve systeem voor parkeervergunningen eventueel 

met ondersteuning vanuit het Rijk wat betreft landelijke harmonisatie e.d. 

Naar verwachting zijn deze kosten beperkt. Daarnaast is er sprake van een 

belastingderving van de overheid in de vorm van verminderde accijnsinkomsten 

en BPM-inkomsten (vanwege de CO2-grondslag in de BPM). 

 

Kosten/baten voor de rest van de maatschappij 

De invloed van deze maatregel op de leefomgeving is onbekend. Enerzijds kan 

deze maatregel leiden tot de aanschaf van meer (semi-)elektrische auto’s, wat 

resulteert in minder luchtvervuilende emissies en geluid. Maar het is ook 

mogelijk dat mensen langer blijven doorrijden in hun oude auto (omdat de 

aanschaf van een nieuwe auto duurder is of omdat ze daarbij minder keuze 

hebben), wat een negatief effect heeft op de luchtkwaliteit. Ongeacht het 

teken van dit effect verwachten wij dat het (zeer) beperkt zal zijn.  

 

Totale maatschappelijke kosten 

Zoals hierboven aangegeven is het niet duidelijk of deze maatregel leidt tot 

welvaartskosten of –baten voor de gebruiker. Onze verwachting is echter dat in 

beide situaties de absolute omvang van de kosten/baten beperkt zal zijn. 

Omdat er sprake is van hogere overheidskosten, zal er per saldo waarschijnlijk 

sprake zijn van netto maatschappelijke kosten (of zeer beperkte baten). 

Wij verwachten echter dat deze kosten in verhouding tot de gerealiseerde  

CO2-reductie niet hoog zijn.  

Referenties 

 CBS (2014a), Mobiliteit in Nederland; persoonskenmerken en vervoerwijzen, regio’s, Den Haag   
 CBS (2014b), Verkeersprestaties personenauto's; kilometers, brandstofsoort, grondgebied, 

Den Haag 

 CE Delft (2013), Luchtvervuilende en klimaatemissies van personenauto’s, Delft  

 RIVM (2014), Nationale Atlas Volksgezondheid - Omgevingsadressendichtheid als maatstaf voor 

stedelijkheid, Bilthoven  
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A.13 Eco-routing/navigatie & Connected eco-routing 

No. 13 (Eco)-routing/navigatie & Connected eco-routing (incl. verkeersinformatie) 

Beschrijving maatregel 

Modaliteit Wegverkeer. Alle modaliteiten, maar voor de CO2-uitstoot zijn alleen de 

gemotoriseerde modaliteiten interessant. 

Type mobiliteit Momenteel worden navigatiesystemen vooral gebruikt op verplaatsingen naar 

bestemmingen waar niet vaak naar gereisd wordt. Een klein deel van de 

weggebruikers gebruikt al navigatie bij veel tot alle verplaatsingen 

(bijvoorbeeld als de huidige verkeerscondities meegenomen worden). 

Naar verwachting zal het gebruik toenemen naarmate verkeersvoorspellingen 

beter worden. In vrachtverkeer wordt ook veel van navigatiesystemen gebruik 

gemaakt.  

Soort maatregel Informatieverstrekking en een faciliterende rol (aanleveren actuele gegevens 

om digitaal kaartmateriaal up-to-date te houden).  

Bestuurlijk niveau Alle bestuurlijke niveaus kunnen goede gegevens (verkeer, kaarten) aanleveren 

en informatie verschaffen.  

Algemene 

beschrijving 

Traditionele routerings/navigatietoepassingen gebruiken gegevens over de 

vormgeving van de weg, toegangsrestricties en gemiddelde snelheden om de 

snelste of kortste route naar een bestemming te bepalen. Daarbij wordt dus de 

afstand of benodigde tijd geminimaliseerd. Eco-routering (meestal aangeboden 

als een geavanceerde functionaliteit) berekent routes gebaseerd op de 

minimale hoeveel benodigde energie. Daarvoor zijn meerdere factoren nodig, 

zoals start-stopprofielen, gegevens over acceleraties en deceleraties, en 

hellingsgraden (die het energiegebruik beïnvloeden).  

 

Het gaat hier niet om de operationele rijtaak waar HNR zich grotendeels op 

richt (snelheid houden incl. accelereren, decelereren, afstand houden, juiste 

versnelling, etc.), maar om de tactische rijtaak, d.w.z. het kiezen van de route 

en alles wat daarbij hoort (dus ook goed voorsorteren, etc.). De besparing zit er 

in dat de meest energie-efficiënte route wordt gekozen (die meestal, maar niet 

altijd, de snelste is), waarbij ook rekening wordt gehouden met actuele 

verkeersinformatie (en dus files vermeden worden, of meer in het algemeen 

routes waar heel dynamisch gereden wordt). Tevens blijkt dat automobilisten 

die zonder navigatiesysteem rijden in de praktijk dikwijls niet de meest 

efficiënte route rijden; verwacht wordt dat deze groep in de toekomst de 

navigatie meer zal gebruiken (want het wordt steeds eenvoudiger in het 

gebruik). 

Digitale kaarten en historische en actuele verkeersgegevens maken het mogelijk 

dat routeringstoepassingen routes kunnen berekenen waarop het energiegebruik 

geminimaliseerd wordt door veranderingen in snelheid, start-stopsituaties zoals 

bij verkeerslichten en stopborden, scherpe bochten en steile hellingen te 

vermijden, evenals wegen waarvan bekend is dat er congestie en incidenten 

voorkomen. Deze diensten kunnen eenvoudig worden aangevuld met een 

vertrektijdstipadvies. 
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In deze factsheet bekijken we de volgende drie varianten t.o.v. het NEV-

referentiescenario (waarin geen autonome ontwikkeling voor deze maatregel 

wordt aangenomen):  

 Variant 1: Business as usual-ontwikkeling, waarbij eco-routing wordt 

toegepast door milieubewuste gebruikers van privéauto’s. Op basis van 

SmartAgent (2011) schatten we in dat dit 14% van de automobilisten is.  

 Variant 2: Toepassing eco-routing door leasebedrijven, vrachtvervoer en de 

milieu- en/of kostenbewuste automobilist. In deze variant gaan we er vanuit 

dat in 2030 alle leaseauto’s (geïnitieerd door de leasemaatschappijen) en 

vrachtauto’s voorzien worden van eco-routing navigatie. Voor 2020 nemen 

we aan dat 1/3 van de leaseauto’s en vrachtauto’s van eco-routing is 

voorzien. Daarnaast maken in 2030 ook de milieu- en/of kostenbewuste 

gebruikers van privéauto’s gebruik van dit systeem. Op basis van SmartAgent 

(2011) schatten we in dat ca. 33% van de automobilisten hiertoe behoren. 

Voor 2020 gaan we uit van 11% van de automobilisten.  

 Variant 3: Inbouw eco-routing navigatie in alle nieuwe voertuigen. In deze 

variant gaan we er vanuit dat deze systemen worden ingebouwd in alle 

nieuwe voertuigen. Daarvoor hanteren we een penetratiegraad die oploopt 

van 10% van de nieuwe voertuigen in 2015 tot 100% in 2020 en latere jaren.  

 

In hoeverre bovenstaande varianten ook in de praktijk gaan optreden is mede 

afhankelijk van:  

 beschikbaarheid gegevens (digitaal kaartmateriaal met eco-features, real-

time verkeersgegevens); 

 aanschafprijs navigatiesysteem en gebruikskosten; 

 brandstofprijs; 

 andere prikkels (bijvoorbeeld voor gebruik leaseauto).  

Beleidslogica Doelgroep van de maatregel 

De doelgroep is al het gemotoriseerde wegverkeer.  

 

Beoogde effecten 

Minder km’s dan wel km’s gereden over efficiëntere routes (bijv. gunstigere 

snelheidslimieten, minder verwachte stops/acceleraties). Kostenbesparing door 

gereduceerd brandstofverbruik.  

 

Verwachte gedragsmechanismen 

Weggebruikers moeten verleid worden navigatiesystemen te gebruiken en dan 

ook de eco-optie te kiezen. Dit is vooral interessant als ook tijdwinst geboekt 

wordt (of de reistijd slechts heel weinig toeneemt). Niet alle gebruikers zijn 

even sterk geneigd om adviezen op te volgen. Sommige weggebruikers zijn erg 

gehecht aan de hen bekende routes. 

 

Beleidsinterventie 

De overheid kan gebruik eco-routing stimuleren door informatie te verstrekken 

over het gebruik en de potentiële baten daarvan. Ook het gebruik in het eigen 

wagenpark (waarbij de effecten gemeten en breed gecommuniceerd worden) 

kan bijdragen aan de promotie van deze maatregel. Via convenanten of andere 

programma’s (bijv. Lean and Green Personal Mobility) kan ook het gebruik van 

eco-routing in wagenparken van derden (vervoerders, taxi’s, leasebedrijven, 

etc.) worden aangemoedigd.  

 

Naast deze stimuleringsmaatregelen kan de overheid ook faciliteren, 

bijvoorbeeld met bijdragen aan goede digitale kaartgegevens en verkeers-

gegevens (incl. versperringen, etc.). Denk bij kaartgegevens ook aan voor  

eco-maatregelen belangrijke informatie zoals hellingsgraden.  
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Effecten maatregel 

Gedragseffecten Gebruik van de eco-optie van navigatiesystemen is nu nog laag (als de optie al 

aanwezig is; niet onderbouwde schatting: een paar procent), maar ze zijn volop 

in ontwikkeling. Voor 2020 en 2030 schatten we het volgende gebruik in voor de 

drie varianten: 

 Variant 1: Zowel in 2020 als 2030 wordt het systeem gebruikt voor 14% van 

de personenautokilometers.  

 Variant 2: In 2020 wordt het systeem gebruikt voor ca. 16% van de 

personenautokilometers en 33% van de vracht- en bestelautokilometers. 

In 2030 liggen deze percentages op respectievelijk 52% en 100%.  

 Variant 3: In 2020 wordt het systeem gebruikt voor ca. 25% van de 

personenautokilometers en 29% van de bestel- en vrachtautokilometers. 

In 2030 liggen deze percentages op respectievelijk 81% en 87%.  

CO2-reductie (kton) 

 Variant 1 Variant 2 Variant 3 

2020 78 230 250 

2030 78 700 850 

Nadere 

toelichting  

CO2-reductie  

Op basis van een brede inventarisatie wordt het overall effect in het iMobility 

rapport geschat op 5-10% per voertuig waaraan de maatregel wordt toegepast. 

Deze ordegrootte effecten werd ook in het eCoMove-project gevonden. In deze 

factsheet gaan we uit van een CO2-reducerend potentieel van 4%, omdat 

verwacht mag worden dat bij grootschalig gebruik niet altijd efficiëntere en 

congestievrije routes beschikbaar zijn. Daarnaast gaan we er vanuit dat mensen 

die de beschikking hebben over navigatiesystemen met een eco-optie die voor 

het overgrote deel van de ritten ook gebruiken (aanname: 90%). In combinatie 

met de bovenstaande veranderingen in voertuigkilometers en CO2-emissie-

factoren uit de NEV kunnen dan de absolute CO2-reducties bepaald worden.  

Neveneffecten Omdat de hier besproken navigatiesystemen meer functionaliteit bieden dan de 

systemen die nu voornamelijk in gebruik zijn, is de verwachting dat de 

geavanceerdere navigatiesystemen bij een veel groter deel van de 

verplaatsingen gebruikt wordt dan nu het geval is. Dit is meegenomen bij de 

effectbepaling.  

 

Bij een reductie van de CO2-uitstoot kan ook een reductie van de uitstoot van 

andere stoffen verwacht worden. Hierbij is het van belang of geadviseerde 

routes niet vaker door kwetsbare gebieden leiden. Wegbeheerders kunnen 

hierover afspraken maken met de leveranciers van dit soort systemen. 

Navigatiesystemen hebben ook positieve effecten op verkeersveiligheid laten 

zien (minder zoekend gedrag). Bij meenemen van de huidige verkeerscondities 

kan ook een substantiële reistijdwinst (vooral bij incidenten) behaald worden – 

niet alleen voor de gebruiker maar ook voor ander verkeer (minder verkeer 

komt bij een bottleneck aan).   



 

102 November 2014 4.E34.1 – CO2-reductie door gedragsverandering in de verkeerssector 

   

Kosteneffectiviteit maatregel 

 Variant 1 Variant 2 Variant 3 

Maatschappelijke 

kosteneffectiviteit 

2020 

   

Nadere toelichting 

kosteneffectiviteit  

De belangrijkste kosten/batenposten voor deze maatregel zijn weergegeven in 

de volgende tabel.  

 

Kostenpost Gewicht in totale 

kosten/ baten  

Kosten (+)/ Baten (-) 

Kosten voor de gebruiker 

Kosten eco-routing 

navigatiesystemen 

Klein + 

Brandstofbesparing Groot - 

Reistijdwinst Groot - 

Kosten voor de overheid 

Beleidskosten Klein + 

Derving belastinginkomsten Groot  

Kosten voor de rest van de maatschappij 

Verbetering leefomgeving 

(luchtkwaliteit, geluid) 

Klein - 

Verminderde congestie Gemiddeld - 

 

Kosten/baten voor de gebruiker 

Eco-routing leidt voor de gebruiker tot netto baten. Er dienen kosten gemaakt 

te worden voor de aanschaf van de eco-routing navigatiesystemen. De kosten 

hiervan zijn echter laag, omdat het veelal gaat om eenvoudige toevoegingen 

aan bestaande navigatiesystemen. Kosteninschattingen zijn nog niet 

beschikbaar, maar de kosten voor de gebruiker zullen naar verwachting niet 

veel hoger zijn dan voor traditionele navigatiesystemen (aanschafkosten en 

wellicht abonnementskosten, zoals bij TomTom Traffic). Tegenover deze 

beperkte kosten staan aanzienlijke baten in de vorm van brandstofbesparing 

en reistijdwinst.  

 

Kosten/baten voor de overheid 

De beleidskosten voor de overheid zijn naar verwachting beperkt. Groter qua 

omvang zijn de derving van de belastinginkomsten (accijnzen), maar deze 

kosten zijn nog altijd aanzienlijk kleiner dan de baten voor de gebruiker van 

de brandstofbesparing.  

 

Kosten/baten voor de rest van de maatschappij 

Eco-routing leidt ook voor de rest van de maatschappij tot baten, in de vorm 

van een verbeterde leefomgeving en minder congestie.  

 

Totale maatschappelijke kosten 

Zoals hierboven is aangegeven leidt eco-routing tot aanzienlijke baten voor de 

gebruiker en de rest van de maatschappij. Daar staan kosten voor de overheid 

tegenover, maar deze zijn lager dan de eerder genoemde baten. Per saldo is 

er in alle varianten dus sprake van maatschappelijke baten.  



 

103 November 2014 4.E34.1 – CO2-reductie door gedragsverandering in de verkeerssector 

   

Referenties 

− Tom Antonissen, Anne Dijkstra, Stéphane Dreher, Ronald, de Haan, Irmgard Heiber, Paul van der 

Kroon, Marko Ludeking, Kees van Muiswinkel, Jean-Charles Pandazis, Luca Pascotto, Markus 

Riederer, Stefan Trommer, Jaap Vreeswijk, Isabel Wilmink, Håkan Johansson (2013), Identifying 

the most promising ITS solutions for clean and efficient mobility, Final Report of the iMobility 

Working Group for Clean and Efficient Mobility, November 2013, 

http://www.imobilitysupport.eu/imobility-forum/imobility-forum-library/working-

groups/active/ict-for-clean-and-efficient-mobility/reports-4/2332-wg4cem-final-report-

131308/file 

− eCoMove (2014), Cost-benefit analysis, integration of evaluation results and eCoMove 

implementation road map, D650.65 of the eCoMove Project, Project reference FP7-ICT-2009-4, 

2014 

 

  



 

104 November 2014 4.E34.1 – CO2-reductie door gedragsverandering in de verkeerssector 

   

A.14 Verkeerslichtenregelingen 

No. 14 Verkeerslichtenregelingen 

Beschrijving maatregel 

Modaliteit Wegverkeer. Dit heeft op alle modaliteiten invloed. 

Type mobiliteit Alle verplaatsingen over routes met verkeerslichten. Dit is voornamelijk op de 

stedelijke wegennetten, maar ook provinciale wegen en zelfs op enkele 

plekken op het hoofdwegennet zijn verkeerslichten te vinden. 

Soort maatregel Dit is een technische maatregel, die overigens wel invloed op het rijgedrag van 

verkeersdeelnemers kan hebben. In Nederland is het Groene Golf Team – dat 

per 1 november 2014 stopt - heel effectief hier mee bezig geweest (maar met 

traditionele aanpakken, nog weinig innovatie). 

Bestuurlijk niveau Alle bestuurlijke niveaus, maar vooral het gemeentelijke. 

Algemene 

beschrijving 

Door middel van het optimaliseren van verkeerslichtenregelingen (evt. in 

combinatie met actieve communicatie met de voertuigen) wordt getracht de 

doorstroming voor gemotoriseerd verkeer (al dan niet de meest vervuilende 

voertuigen, zoals vrachtwagens) te verbeteren. 

 

Vaak wordt deze maatregel in twee stappen uitgevoerd: eerst wordt de 

verbeterde regeling uitgetest in een simulatiemodel, daarna wordt het 

geïmplementeerd op de weg. In sommige gevallen betreft het dan alleen een 

aanpassing van de software, in andere gevallen is ook aanpassing van de 

infrastructuur nodig (lusdetectoren, communicatiemiddelen). Bij coöperatieve 

regelingen moet er ook gecommuniceerd worden met voertuigen. 

 

We bekijken hier de volgende drie varianten t.o.v. het NEV-referentie-

scenario:  

 Variant 1: Business as usual-ontwikkeling van deze maatregel. Gezien het 

feit dat het Groene Golf Team per 1 november 2014 stopt nemen we in deze 

variant aan dat er geen (extra) verkeerslichtenregelingen bijkomen in 

Nederland. Dit komt overeen met het NEV-referentiescenario.  

 Variant 2: Verkeerslichtenregelingen. Deze maatregel betreft het 

optimaliseren van verkeerslichtenregelingen, zodat voertuigen minder vaak 

hoeven te stoppen en/of met een gunstigere snelheid over het kruispunt 

kunnen rijden. In sommige gevallen biedt het fine-tunen en functioneel 

onderhouden van traditionele verkeerslichtenregelingen al baten. 

Coördinatie van verkeerslichtenregelingen gaat een stap verder en houdt in 

dat er enige vorm van afstemming/samenwerking is tussen verkeerslichten 

op verschillende kruisingen, waardoor de stromen over deze kruispunten 

beter afgewikkeld worden. 

 Variant 3: Coöperatieve verkeerslichten (in EU-termen: green light optimal 

speed advisory and green priority). Deze maatregel gaat een stapje verder 

dan de optimalisering van verkeersregelingen. In dit geval communiceren 

voertuigen met de verkeerslichten waardoor ze informatie krijgen over de 

optimale aanrijdsnelheid (en acceleratie/deceleratie-advies krijgen). 

Coöperatieve verkeerslichtenregelingen maken gebruik van communicatie en 

samenwerking, tussen controllers (de verkeerslichten) en voertuigen. 

Dit betreft bijvoorbeeld (geavanceerde) groene golven en prioriteit voor 

bepaalde doelgroepen (bijvoorbeeld hulpdiensten, of milieu(on)vriendelijke 

voertuigen, die hun aankomst bij het kruispunt al op enige afstand 
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aankondigen.  

Beleidslogica Doelgroep van de maatregel 

Alle gemotoriseerde voertuigen. 

 

Beoogde effecten 

De gemiddelde reistijd bekorten, door de doorstroming op kruispunten te 

verbeteren. Door minder (complete) stops, minder vertraging en verlaging van 

de rijdynamiek wordt de energie-efficiëntie verhoogd en de uitstoot beperkt. 

Er zijn regelingen bekend waar een afweging gemaakt wordt op basis van de 

omstandigheden (verkeersaanbod, concentraties stoffen). Dan wordt soms 

een kleine verhoging van de reistijd geaccepteerd.  

 

Verwachte gedragsmechanismen 

Bij aanpassing van de regeling (bijvoorbeeld aanpassingen groentijden, 

aanpassing volgorde van welke richting groen krijgt) zijn geen gedrags-

veranderingen nodig (variant 2). Bij coöperatieve systemen (variant 3) 

daarentegen wel; hierbij is het van belang of het een adviserend of 

interveniërend systeem is. Bij adviserende systemen moeten bestuurders zelf 

hun rijgedrag aanpassen (snelheid meerderen of minderen). Bij inter-

veniërende systemen past het systeem de snelheid van het voertuig aan. 

 

Beleidsinterventie 

De nationale overheid zou een landelijk platform verkeersmanagement 

(incl. een follow up van het Groene Golf team) kunnen oprichten dat 

gemeenten zou kunnen ondersteunen en tevens de meer geavanceerde 

toepassingen kunnen promoten.15 Gemeentelijke wegbeheerders kunnen meer 

aandacht en budget besteden aan functioneel onderhoud van verkeerslichten-

regelingen (periodiek aanpassen van verandering verkeersvraag).  

 

Voor coöperatieve verkeerslichten (variant 3) is het daarnaast belangrijk de 

communicatiemogelijkheden te promoten/faciliteren (bijvoorbeeld: het 

SpitsLive-platform, zie http://www.ditcm.eu/innovations/application-

projects/102-spitslive). Regulering zou overwogen kunnen worden (à la de 

beleidsbeslissing omtrent Dedicated Short Range Communication in de VS) als 

de invoering van communicatieplatform te langzaam gaat. 

Effecten maatregel 

Gedragseffecten Deze maatregelen leidt tot minder stops, dus minder acceleraties en een 

gunstiger snelheidsprofiel.  

 

Voor variant 2 is de verwachting dat de opvolging van de regeling erg hoog is 

(de meeste weggebruikers gaan niet door rood). We gaan er in deze factsheet 

vanuit dat dit 100% is. Bij variant 3 is er minder bekend over de opvolging. 

Bovendien is er weinig bekend welk deel van de voertuigen daadwerkelijk kan 

communiceren met de verkeerslichten. Vanwege deze onzekerheid hanteren 

we hier een voorzichtige inschatting voor de wegvoertuigen die effectief 

meedoen met de regelingen: voor 2020 is dit 10% en voor 2030 50%.  

 

Voor zowel variant 2 als 3 gaan we er vanuit dat ze in 2020 en 2030 op alle 

                                                 

15
  Uit een door TrafficQuest georganiseerde workshop met vertegenwoordigers van steden (2 juli 

2014) blijkt dat hier behoefte aan is. 

 

http://www.ditcm.eu/innovations/application-projects/102-spitslive
http://www.ditcm.eu/innovations/application-projects/102-spitslive
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relevante stadswegen worden toegepast (dit zijn de doorgaande wegen en de 

wijkontsluitende wegen; samen zijn deze wegen goed voor ca. 90% van de 

voertuigkilometers). Wanneer we er vanuit gaan dat op de helft van deze 

wegen de maatregel goed kan worden toegepast (niet al deze wegen zijn 

bijvoorbeeld voorzien van verkeerslichten), dan wordt deze maatregel 

toegepast op 45% van voertuigkilometers in steden.  

 

Ook op provinciale wegen kan deze maatregel worden toegepast. Echter, 

vanwege het relatief geringe aantal verkeerslichten op die wegen zijn ze hier 

buiten beschouwing gelaten. 

CO2-reductie (kton) 

 Variant 1 Variant 2 Variant 3 

2020 0 155 25 

2030 0 145 225 

Nadere toelichting 

CO2-reductie 

Variant 2 

Mobility Forum (2013) presenteert op basis van een uitgebreide inventarisatie 

effectcijfers voor verkeerslichtenregelingen voor een kruispunt of een 

corridor. Deze cijfers moeten wel als indicatief beschouwd worden, vooral ook 

omdat de netwerktopologie en lokale omstandigheden hier (veel) invloed op 

hebben. Verkeerslichtenregelingen met als doel het reduceren van het aantal 

stops laten een reductie in CO2-emissies zien van gemiddeld 8%. Traditionele 

coördinatie (zoals groene golven) alleen laten reducties van de CO2-emissies 

zien tot 5%; adaptieve verkeerslichtenregelingen met een netwerkstrategie 

kunnen een tot twee keer zo grote impact hebben: 10%. Hier hebben we 

gerekend met 7% (rekening houdend met een geringere effectiviteit tijdens 

spitsuren).  

 

Op basis van de bij ‘Gedragseffecten’ gepresenteerde aannames hebben  

we bepaald bij welk deel van de voertuigkilometers op stadswegen de  

CO2-reductie door de verkeerslichtenregelingen kan worden gerealiseerd.  

Door dit te combineren met de totale CO2-emissies van verkeer op stadswegen 

(gebaseerd op de NEV) vinden we de bovenstaande absolute CO2-reducties.  

 

Variant 3 

De meerwaarde van cooperatieve verkeerslichten komt allereerst van 

coördinatie tussen verkeerslichten, en verder ook van het geven van 

snelheidsadviezen om daarmee pelotons te creëren (hierbij wordt gebruik 

gemaakt van voertuig-infrastructuurcommunicatie). Het effect van snelheids-

advies om daarmee pelotons te vormen laat een reductie van CO2-emissies 

zien van ongeveer 7%. Pelotonvorming en coördinatie van regelingen samen 

reduceren de CO2-emissies met ongeveer 9%. Het effect van selectieve 

voertuigprioriteit (vaak gecombineerd met snelheidsadvies) is een reductie van 

ongeveer 13% voor de voertuigen die prioriteit krijgen en ongeveer 11% voor 

alle voertuigen bij elkaar. Op basis van deze informatie nemen we aan dat de 

coöperatieve verkeerslichten ca. 11% CO2-reductie per kruispunt kunnen 

realiseren.  

 

Op eenzelfde wijze als voor variant 2 zijn de absolute CO2-reducties bepaald, 

daarbij rekening houdend met de range in penetratiegraden voor deze 

systemen.  
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Neveneffecten Reistijd wordt meestal korter. Effecten op luchtkwaliteit en geluid zijn 

positief (minder extreme acceleraties). De route waarop de verkeerslichten-

regelingen geoptimaliseerd worden kan aantrekkelijker worden voor verkeer 

(en daarmee misschien extra voertuigkm’s opleveren). 

Kosteneffectiviteit maatregel 

 Variant 1 Variant 2 Variant 3 

Maatschappelijke 

kosteneffectiviteit 

2020 

N.v.t.   

Nadere toelichting 

kosteneffectiviteit  

De belangrijkste kosten/batenposten voor deze maatregel zijn weergegeven in 

de volgende tabel.  

 

Kostenpost Gewicht in totale 

kosten/ baten  

Kosten (+)/ Baten 

(-) 

Kosten/baten voor de gebruiker 

Kosten voertuigapparatuur Gemiddeld + 

Brandstofbesparing (incl. accijns) Groot - 

Reistijdbaten Groot - 

Kosten/baten voor de overheid 

Beleidskosten (wegkantapparatuur, 

informatiecampagne) 

Gemiddeld + 

Gederfde belastinginkomsten Groot + 

Kosten/baten voor de rest van de maatschappij 

Verbetering leefomgeving 

(luchtkwaliteit, geluid) 

Klein - 

 

Kosten/baten voor de gebruiker 

De gebruiker krijgt enkel in variant 3 te maken met kosten, namelijk de kosten 

van de voertuigapparatuur. Verder zijn er voor de gebruiker alleen maar baten 

in de vorm van brandstofbesparing en reistijdbaten. Per saldo leidt deze 

maatregel voor de gebruiker dan ook tot netto baten.  

 

Kosten/baten voor de overheid 

Voor de overheid zijn er beleidskosten, o.a. bestaande uit investeringen in 

wegkantapparatuur. De kosten hiervan kunnen erg laag zijn als de installatie 

gecombineerd wordt met periodiek onderhoud. Daarnaast krijgt de overheid 

ook te maken met gederfde belastinginkomsten (accijns). Deze kosten zijn 

echter aanzienlijk kleiner dan de baten die de gebruiker ondervindt in de vorm 

van brandstofbesparing.  

 

Kosten/baten voor de rest van de maatschappij 

De maatregel leid ook tot beperkte baten in de vorm van een verbeterde 

leefomgeving.  

 

Totale maatschappelijke kosten 

In verschillende studies is de baten/kostenverhouding van deze maatregelen 

bepaald: 

− In het eCoMove-project is een aantal gecoördineerde en coöperatieve 

kruispuntapplicaties doorgerekend. In vrijwel alle doorgerekende varianten 

was de baten/kostenverhouding gunstig (Wilmink et al., 2014). De bereikte 

reistijdwinsten zorgen hiervoor. 
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− MuConsult (2014) heeft met gegevens van 94 Groene-Golfprojecten een 

gemiddelde baten/kosten-ratio berekend (hierbij werden de 10%-projecten 

met de hoogste baten/kosten-ratio’s buiten beschouwing gelaten!). 

De netto contante waarde van de som van de kosten voor verkeerskundig 

beheer in de 94 projecten bedroeg € 6,0 mio. De NCW van de baten van 

deze projecten bedroeg € 140 mio. De gemiddelde baten/kosten-ratio 

bedroeg 23. Een ‘meest conservatieve schatting’ gaf een baten/kosten-

ratio van 11. 

− MuConsult (2014) meldt ook dat de kosten/batenverhouding van het Groene 

Golf team 1:8 bedroeg. De ratio is gebaseerd op de interne en externe 

kosten van het Groene Golf Team, vermeerderd met kosten van de 

wegbeheerder, en op de baten van de door het Groene Golf Team 

uitgebrachte adviezen. 

 

Op basis van bovenstaande studies kan geconcludeerd worden dat deze 

maatregel resulteert in netto maatschappelijke baten en dus kosteneffectief 

is.  
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A.15 Syncromodaliteit (Topsector Logistiek) 

No. 15 Stimuleren van synchromodaliteit 

Beschrijving maatregel 

Modaliteit Vrachtvervoer per weg, binnenvaart, spoor, short sea of buisleiding.  

Type mobiliteit Vrachtvervoer 

Soort maatregel Modal shift 

Bestuurlijk niveau Nationaal 

Algemene 

beschrijving 

Synchromodaliteit is multimodaal vervoer waarbij de verlader de beschikbare 

vervoersmiddelen naast elkaar inzet, of de beslissing over de inzet van de 

vervoersmiddelen aan een dienstverlener overlaat. Die kiest, binnen 

afgesproken grenzen, welk vervoersmiddel voor welk traject gebruikt wordt.  

Synchromodaliteit is één van de belangrijke onderwerpen binnen de Topsector 

Logistiek. Vanuit de Topsector Logistiek worden partijen gestimuleerd om hun 

transport synchromodaal uit te voeren. Zij ontvangen hiervoor geen middelen, 

maar ondersteuning bij het opzetten van de samenwerking, pilots en 

onderzoeksprojecten. Ook krijgen zij steun bij het ontwikkelen en testen van 

nieuwe businessmodellen en mechanismen voor bundeling van volumes, 

waaronder ICT-platforms. 

 

In deze factsheet wordt voor drie toekomstvarianten onderzocht wat de 

effecten van synchromodaal vervoer zijn ten opzichte van de referentie-

variant, waarbij het aandeel synchromodaal transport niet verder groeit dan 

het huidige aandeel. Het huidige aandeel synchromodaal vervoer is naar 

schatting 450.000 TEU per jaar. Van deze containers worden er 28.000 (6%) 

minder over de weg vervoerd. 

 

De varianten zijn als volgt: 

 Variant 1: De doelstelling van het programma synchromodaliteit, om in 

2020 3.000.000 TEU per jaar synchromodaal te vervoeren, wordt voor de 

helft gehaald (1.500.000 TEU, ca. 19% van overgeslagen containers in 

Rotterdam). In 2030 wordt 3.000.000 TEU gehaald. Het aandeel vermeden 

containers over de weg bedraagt 6% (o.b.v. van resultaten 10 pilot-

projecten). Het aantal containers dat van de weg wordt gehaald bedraagt 

daarmee 95.000 in 2020 en 190.000 in 2030. We gaan er vanuit dat dit 

overeenkomt met het NEV-referentiescenario, zodat deze variant niet 

resulteert in een additioneel CO2-reductiepotentieel. 

 Variant 2: In 2020 worden 3.000.000 TEU synchromodaal vervoerd volgens 

de doelstelling van het programma. In 2030 zijn dit er dan 6.500.000. 

Het reductiepercentage van wegtransport voor de synchromodale 

containers bedraagt net als in variant 1 6%. In 2020 wordt 266.000 TEU 

over de weg vermeden, in 2030 is dit 576.00 TEU. 

 Variant 3: Net als in variant 2 wordt in 2020 3.000.000 TEU synchromodaal 

vervoerd volgens de doelstelling van het programma. In 2030 zijn dit er 

dan 6.500.000. Het reductiepercentage van wegtransport voor de 

synchromodale containers bedraagt echter 11%, volgens de doelstelling van 

het programma voor 2020. In 2020 wordt 340.000 TEU over de weg 

vermeden, in 2030 is dit 74.000 TEU. 
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Beleidslogica Doelgroep van de maatregel 

Belangrijkste doelgroep van de maatregel zijn de verladers en logistieke 

dienstverleners. Synchromodaal vervoer heeft met name potentie op corridors 

en in regio’s met voldoende ladingaanbod, waar verschillende vervoerswijzen 

mogelijk zijn.  

 

Beoogde effecten 

Vanuit de Topsector Logistiek is de doelstelling om in 2020 een extra 

synchromodaal volume van 3.000.000 TEU te realiseren, waarmee 200.000 

vrachtwagens minder op de weg zijn en de CO2-uitstoot met 20.000 ton kg 

daalt.  

 

Verwachte gedragsmechanismen 

Uitgangspunt van de maatregel is dat veel goederen automatisch via 

wegtransport worden vervoerd, terwijl er voldoende mogelijkheden zijn om 

deze (zonder extra kosten) via andere modaliteiten te vervoeren. 

Deze mogelijkheden zijn echter niet goed bekend of kennen teveel 

administratieve drempels. Het doel van het stimuleren van synchromodaliteit 

is om via het opzetten van pilots en samenwerkingen deze drempels weg te 

nemen en het flexibel omgaan met mobiliteitskeuze te vergroten. 

Een mogelijkheid voor verladers is bijvoorbeeld om de mobiliteitskeuze bij 

een multimodale dienstverlener neer te leggen. Terwijl verladers enkel de 

randvoorwaarden meegeven van het transport (zoals aankomsttijd), bepalen 

logistieke dienstverleners de modaliteit op basis van beschikbare capaciteit 

van vervoermiddelen en infrastructuur, de aard van de lading en real-time 

verkeers- en transportinformatie. Deze flexibilisering zal enerzijds leiden tot 

meer gebruik van rail en binnenvaart en minder wegtransport en anderzijds 

tot een betere bezetting. Omdat binnenvaart en spoor over het algemeen een 

lagere CO2-uitstoot hebben per eenheid goederen en door de betere 

bezettingsgraad die bereikt kan worden, zal de totale CO2-uitstoot van 

transport dalen. 

 

Beleidsinterventies 

Synchromodaal transport wordt momenteel vanuit de Topsector Logsitiek 

gestimuleerd. Hierbij worden proefprojecten gestimuleerd waarbij vanuit de 

Topsector partijen bij elkaar worden gebracht.  

Effecten maatregel 

Gedragseffecten De afgelopen jaren zijn verschillende synchromodale pilots uitgevoerd, die na 

afloop door marktpartijen als diensten zijn voortgezet. Vaak blijkt dat spoor 

en binnenvaart nog beter kunnen worden benut. Ruim 900.000 containers zijn 

synchromodaal vervoerd, waarbij ca. 6% van het totaal aan container extra 

van de weg naar ander spoor en binnenvaart zijn verschoven.  

Op de corridor Rotterdam-Moerdijk-Tilburg werd zelfs 38% van de containers 

niet meer via de weg, maar via spoor en binnenvaart vervoerd, bovenop de 

43% die al via spoor en binnenvaart werd vervoerd. Hiermee werd 22% CO2 

gereduceerd, uitgaande van 40% CO2-reductie voor elke TEU die naar de 

binnenvaart is verschoven en 50% reductie bij verschuiving naar spoor.  

 

Het havenbedrijf Rotterdam schat het totaal aantal TEU dat in 2020 landzijdig 

wordt overgeslagen in op 8.000.000 TEU. De 3.000.000 TEU synchromodaal 

vervoer per jaar in 2020 volgens de doelstelling van de Topsector Logistiek 

betreft dus ca. 40% van deze containers.  

  

Door het synchromodaal boeken wordt ook aangenomen dat de gemiddelde 
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belading van transport verbeterd, maar het is nog niet duidelijk welk effect 

hiervan verwacht kan worden.  

CO2-reductie (kton) 

 Variant 1 Variant 2 Variant 3 

2020 0 4 10 

2030 0 8 20 

Nadere toelichting 

CO2-reductie 

In de berekeningen is uitgegaan van 40% CO2-reductie voor elke TEU die van de 

weg naar de binnenvaart is verschoven en 50% CO2-reductie bij verschuiving 

naar spoor (o.b.v. de pilot Rotterdam-Moerdijk-Tilburg). In 2020 wordt voor 

wegtransport uitgegaan van 788 gram/TEU-km (o.b.v. STREAM, 2011). Op basis 

van de NEV is voor 2030 aangenomen dat deze emissies 1% lager zullen en 

daarmee ook het effect van een verschuiving naar spoor en rail 1% lager ligt.  

 

In alle varianten is gecorrigeerd voor de autonome groei die voor 

synchromodaliteit is aangenomen in de NEV (zie Bijlage C).  

Neveneffecten Infrastructuur 

Belangrijk neveneffect van een modal shift van weg naar binnenvaart en spoor 

is dat er meer ruimte op specifieke wegen komt en dat hiermee mogelijk de 

aanleg van nieuwe weginfrastructuur voorkomen kan worden. 

De infrastructurele capaciteit op het spoor en in het bijzonder de binnenvaart 

worden nog niet volledig benut en de uitbreiding hiervan vergt niet direct 

infrastructurele uitbreidingen.  

 

Emisssies 

De NOx- en PM-emissies per container van binnenvaart zijn over het algemeen 

hoger dan over de weg. Daar staat tegenover dat de gemiddelde emissies per 

TEU voor de trein lager zijn. Verwacht kan worden dat bij een model shift 

waarbij in gelijke mate een modal shift naar binnenvaart en spoor wordt 

gemaakt de PM10-emissies hoger worden, terwijl de NOx-emissies lager 

worden. 

 

Benutting 

Door het synchromodaal boeken kunnen transporten beter op elkaar 

afgestemd worden en kan de beladingsgraad worden verbeterd. Dit kan leiden 

tot goedkoper transport.  

Kosteneffectiviteit maatregel 

 Variant 1 Variant 2 Variant 3 

Kosteneffectiviteit 

2020 
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Nadere toelichting 

kosteneffectiviteit 

Een overzicht van de maatschappelijke kosten/batenposten van 

synchromodaal transport is opgenomen in de volgende tabel. Een nadere 

beschrijving van de verschillende posten volgt onder de tabel.  

 

Kosten/batenpost Gewicht in totale 

kosten/baten 

Kosten(+)/

Baten (-) 

Kosten/baten voor de gebruiker 

Baten modal shift (brandstof en 

arbeid) 

Groot - 

Overslagkosten Groot + 

Baten betere benutting (brandstof en 

arbeid). 

Groot - 

Gedragsverandering verladers (uit 

handen geven transport planning) 

Klein (eenmalig) + 

Kosten/baten voor de overheid 

Beleidskosten Gemiddeld + 

Derving belastinginkomsten Groot + 

Betere benutting infrastructuur Groot - 

Kosten/baten voor de rest van de maatschappij 

Verbetering leefomgeving 

(luchtkwaliteit, geluid)  

Klein - 

Verkeersveiligheid Gemiddeld - 

Reistijdbaten overig verkeer in de spits Gemiddeld - 

 

Kosten/baten voor de gebruiker 

De baten voor vervoerders en verladers bestaan uit de baten van efficiënter 

transport, waardoor brandstof en arbeid bespaard kan worden. Daar staat 

tegenover dat gebruik van binnenvaart en treinen vaak tot extra overslag-

kosten leidt. Uit de resultaten van de pilots is gebleken dat de pilots hebben 

geleid tot blijvende gedragsveranderingen en dus kan worden geconcludeerd 

dat de verladers/vervoerders baten ervaren van de modal shift. 

 

Kosten/baten voor de overheid 

Stimuleren van synchromodaal vervoer kent voor de overheid verschillende 

kostenposten. Allereerst zijn er de beleidskosten voor de Topsector Logistiek. 

Deze kosten zijn vanwege het pilotachtige karakter per jaar dat het effect 

heeft middelgroot ten opzichte van de andere kostenposten. Daarnaast loopt 

de overheid belastinginkomsten mis (accijns). Dit is naar verwachting een 

relatief grote kostenpost voor de overheid. Daar staat tegenover dat de modal 

shift, met name naar de binnenvaart, leidt tot een betere benutting van 

specifieke infrastructuur en daarmee tot het vermijden van investeringen in 

de uitbreiding van bepaalde wegen (bijv. de A15). Dit is een relatief grote 

batenpost voor de overheid. Netto is het niet duidelijk of er kosten of baten 

zijn voor de overheid, maar de kosten of baten zijn naar verwachting niet 

groot. 

 

Kosten/baten voor de rest van de maatschappij 

Synchromodaal transport heeft voor de maatschappij een positief effect op 

geluid en verkeersveiligheid. De externe kosten voor luchtvervuiling nemen 

waarschijnlijk toe, doordat de binnenvaart een hogere PM10-uitstoot per 

container veroorzaakt. In 2030 zal dit effect door aanscherping van de eisen 

voor de binnenvaart mogelijk niet meer gelden. In netto termen zullen de 

externe kosten/baten naar verwachting geen grote bijdrage leveren. 
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Totale maatschappelijke kosten 

Netto zijn er maatschappelijke baten te verwachten voor het stimuleren van 

synchromodaliteit. Bij de overheid en de rest van de maatschappij zijn er 

netto geen grote baten/kosten. De ondernemers ervaren wel grote baten, 

waarmee er in totaliteit ook maatschappelijke baten worden verwacht.  

Referenties 

 Brochure Excelleren in logistiek, topsector logistiek, Top team Logistiek mei 2014 

 Verkenning synchromodaal transportsysteem, TNO 2010 

 Het concert begint; Uitvoeringsagenda van de Partituur naar de top, Basis voor het 

innovatiecontract Logistiek, Dec 2011 

 DryportCongres 2012 ‘A Smart Logistic Hub’, Maarten de Wijs, Havenbedrijf Rotterdam 2012 

 Een stip op de horizon, synchromodaal vervoer in 2020, Definitie, kansen en perspectieven 
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A.16 Efficiëntere stedelijke distributie 

No.16 Efficiëntere stedelijke distributie via stadsdepots 

Beschrijving maatregel 

Modaliteit Vracht- en bestelautoverkeer 

Type mobiliteit Stedelijke bevoorrading 

Soort maatregel Efficiëntere logistiek  

Bestuurlijk niveau Alle niveaus, maar vooral gemeentelijk en regionaal 

Algemene 

beschrijving 

Winkeliers verleggen het afleverpunt voor de bevoorrading naar een 

gezamenlijk ontvangstpunt aan de rand van de stad. Hierdoor worden de losse 

ritten naar de binnenstad vermeden en kan de aanvoer gebundeld 

plaatsvinden, waardoor kilometers in de stad worden vermeden (TNO, 2009a). 

Wanneer meerdere steden een bevoorradingspunt buiten de stad hebben, kan 

ook in de aanlevering van goederen aan de afleverpunten efficiëntiewinsten 

behaald worden.  

 

In deze factsheet wordt voor drie toekomstvarianten ingeschat wat de 

effecten van stadsdepots zijn ten opzichte van het referentiescenario (NEV) 

met het huidige aantal stadsdepots (ca. 10) en met het huidig aantal 

deelnemende winkeliers (ingeschat op de helft van het potentieel).  

De varianten zijn de volgende: 

 Variant 1: De huidige stadsdepots groeien tot het maximum potentieel. 

 Variant 2: De helft van de G32- en G4-gemeenten heeft een stadsdepot 

dat optimaal benut worden.  

 Variant 3: Alle G32- en G4-gemeenten hebben een stadsdepot dat 

optimaal benut wordt. 

Beleidslogica Doelgroep van de maatregel 

Belangrijkste doelgroep van de maatregel zijn de winkeliers in de binnenstad 

enerzijds en de vervoerders en verladers van producten anderzijds.  

 

Beoogde effecten 

Met gemeenschappelijk stedelijke bevoorradingspunten neemt het 

vrachtverkeer in de stad af. Dit heeft positieve gevolgen voor de leefbaarheid 

in de stad op het gebied van luchtkwaliteit, veiligheid en geluidoverlast. 

 

Verwachte gedragsmechanismen 

Door winkeliers te beleveren vanuit centrale bevoorradingspunten buiten de 

stad kunnen goederen efficiënter worden gedistribueerd. Voor met name 

verladers en vervoerders kan dit ook een kostenreductie met zich 

meebrengen. Wanneer partijen bijeen worden gebracht, zoals bijvoorbeeld in 

Nijmegen (binnenstadservice) is gedaan, en winkeliers worden gemotiveerd 

om hun bestellingen bij het stadsdepot af te laten leveren, kunnen de 

verschillende partijen voordeel ervaren. De winkeliers kunnen vaak ook buiten 

venstertijden beleverd worden en hebben met minder bestelverkeer in de 

omgeving van hun winkel te maken. Mogelijk kunnen bij een goed werkend 

systeem ook de kosten gereduceerd worden. Voor de verladers en vervoerders 

kan het systeem tot kostenreductie leiden door efficiënter transport. Deze 

voordelen voor winkeliers, verladers en vervoerders zijn de driver voor het 

systeem. De uitdaging is om de kosten voor het bevoorradingspunt en de extra 
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overslagkosten vanuit deze besparingen gefinancierd te krijgen, om het 

systeem zonder subsidies draaiend te krijgen.  

 

Beleidsinterventies 

Om het systeem op te zetten zijn subsidies verstrekt. Binnenstadservice 

Nederland lijkt erin te slagen bevoorradingspunten zonder subsidie te kunnen 

draaien (bron website binnenstadservice). Tijdelijke subsidies kunnen worden 

ingezet om het systeem verder uit te breiden naar andere steden. 

Gemeenten kunnen verder bijdragen door partijen bij elkaar te brengen. 

De Nationale overheid kan bijdragen door initiatieven te (blijven) 

coördineren. 

Effecten maatregel 

Gedragseffecten Door gebruik te maken van stadsdepots nemen de kilometers van relevant 

distributie verkeer af met 33% (TNO, 2009a). Ook in de aanvoer kunnen, bij 

een goede landelijke spreiding, de emissies van aanvoer naar de steden met 

22% afnemen (TNO, 2009b). Deze maximale reducties zijn aangenomen in 

variant 3 voor alle G32- en G4-steden. In scenario 1 is dit effect voor 25% van 

de G32- en G4-steden aangenomen. Scenario 2 is een tussenvariant van 

scenario 1 en 3.  

CO2-reductie (kton) 

 Variant 1 Variant 2 Variant 3 

2020 5 14 23 

2030 7 14 21 

Nadere toelichting 

CO2-reductie 

Voor Nijmegen is berekend wat een stadsdepot voor een effect heeft op de 

kilometers van de verschillende distributievoertuigen in de stad (TNO, 2006a). 

De vermeden kilometers zijn gewaardeerd tegen de emissiefactoren per 

kilometer (CE Delft, 2011). Voor de aanvoerroute is aangenomen dat elk 

distributievoertuig uit de uitgangssituatie 100 kilometer aflegt en dat de  

CO2-emissies hiervan met 22% afnemen. De totale vermeden CO2-emissies van 

stedelijk vervoer en aanvoerroute zijn opgeschaald naar de G32+G4 op basis 

van aantal inwoners. Voor 2030 is aangenomen dat de distributie vanuit het 

stadsdepot wordt uitgevoerd met een elektrisch voertuig. 

Neveneffecten Omdat er netto minder kilometers worden gemaakt met distributievoertuigen 

zullen de luchtvervuilende emissies en de geluidemissies dalen. Daarnaast 

zullen congestie en ongevallen afnemen.  

Kosteneffectiviteit maatregel 

 Variant 1 Variant 2 Variant 3 

Maatschappelijke 

kosteneffectiviteit 

2020 
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Nadere toelichting 

kosteneffectiviteit 

Een overzicht van de maatschappelijke kosten/batenposten is opgenomen in 

de volgende tabel. Een nadere beschrijving van de verschillende posten volgt 

onder de tabel.  

 

Kosten/batenpost Gewicht in totale 

kosten/baten 

Kosten(+)/Baten (-) 

Kosten/baten voor de gebruikers 

Positief imago stad voor 

winkeliers 

Klein - 

Kostenbesparing verladers en 

vervoerders (brandstof + tijd) 

Groot - 

Kosten depot en overslag Groot + 

Kosten/baten voor de overheid 

Stimuleringskosten Gemiddeld - Groot + 

Derving belastinginkomsten Gemiddeld + 

Kosten/baten voor de rest van de maatschappij 

Netto afname externe effecten 

verkeer 

Gemiddeld - 

Reistijdwinst overige verkeer Klein - 

 

Kosten/baten voor de gebruikers 

De winkeliers hebben met name voordeel van de uitstraling van een betere 

leefbaarheid van de binnenstad. Voor de vervoerders en verladers levert het 

efficiëntere transport een kostenbesparing op in brandstofkosten en in tijd. 

Er zijn echter extra kosten voor overslag en depotruimte. Het lijkt er op dat 

de initiatieven van stadsdepots nu commercieel kunnen draaien en dat de 

totale kosten voor de markt dus lager zijn dan de baten. 

 

Kosten/baten voor de overheid 

Voor de overheid zijn er kosten in de vorm van eventuele tijdelijke subsidies 

in de opstartfase en andere stimuleringskosten in de opstartfase. Daarnaast 

zijn er kosten voor coördinatie van verschillende systemen. Naast deze 

beleidskosten vormt de derving van accijnskosten ook een kostenpost voor de 

overheid.  

 

Kosten/baten voor de rest van de maatschappij 

Stadsdepots leiden tot lagere externe kosten, o.a. in de vorm van minder 

luchtvervuiling en ongevalskosten. Daarnaast kan er sprake zijn van 

reistijdbaten voor andere automobilisten, doordat de doorstroming op de 

wegen iets verbeterd. De omvang van deze effecten zijn waarschijnlijk 

beperkt.  

 

Totale maatschappelijke kosten 

Naarmate het systeem groeit in een stad (en ook landelijk)zullen de baten 

voor de deelnemers aan het systeem toenemen. Samen met de baten voor de 

rest van de maatschappij, is de verachting dat er overall maatschappelijke 

baten in variant 3 zijn. In variant 1 en 2 is dit onzekerder. 

Referenties 

 TNO 2009a: Besparingen voor vervoerders- de effecten van een nationale uitrol van het concept 

binnenstadservice, TNO 2009 

 TNO 2009b: Lokale effecten van Binnenstadservice op en in het centrum van Nijmegen, TNO, 

2009 

 http://www.binnenstadservice.nl/ 

http://www.binnenstadservice.nl/
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A.17 Banden op spanning 

No. 17 Banden op spanning 

Beschrijving maatregel 

Modaliteit Personenauto’s, bestelauto’s, vrachtauto’s en bussen 

Type mobiliteit Al het wegverkeer 

Soort maatregel Informatie, diensten, regelgeving 

Bestuurlijk niveau Nationaal 

Algemene 

beschrijving 

Naar schatting 63% van de 8 miljoen personenauto’s en bestelauto’s in 

Nederland rijdt met een te lage bandenspanning (SBoS, 2014b). Ook bij 

vrachtauto’s en bussen rijden er waarschijnlijk veel voertuigen rond met een 

te lage bandenspanning (TNO, 2013), maar hierover zijn geen concrete cijfers 

bekend.  

 

Het rijden met de juiste (door de autofabrikant geadviseerde) spanning en/of 

een iets hogere spanning, vermindert het brandstofverbruik en gerelateerde 

emissies bij personen- en bestelauto’s met 2-5% (SBoS, 2014a). Voor vracht-

auto’s wordt dit ingeschat op ca. 1-3% (TNO, 2013, TIAX, 2011) en voor bussen 

op ca. 1% (TIAX, 2011). Daarnaast worden voertuigen ook veiliger, doordat het 

grip op de weg verbeterd (resulterend in een kortere remweg en een minder 

grote slipkans) en is er minder kans op klapbanden. 

 

Stichting ‘Band op Spanning’ (SBoS) adviseert om de bandenspanning minimaal 

eens per drie maanden te controleren om de negatieve gevolgen van onder-

spanning te voorkomen16. Periodieke controle is nodig omdat een autoband per 

maand ca. 2-3% van de spanning verliest. Het op spanning houden van 

autobanden is precisiewerk: naast het volgen van de fabrieksvoorschriften van 

de autofabrikant, dient rekening te worden gehouden met de buiten-

temperatuur en het type band. De bandenspanning dient altijd bij koude 

banden te worden opgenomen om meetfouten te voorkomen.  

 

Er zijn enkele technische hulpmiddelen beschikbaar of in ontwikkeling die bij 

kunnen dragen aan het op peil houden van de bandenspanning: 

 TPMS (Tyre Pressure Monitoring System) is een elektronisch systeem dat 

tijdens het rijden de druk in een band controleert. Wanneer de banden-

spanning onder een bepaald niveau (meestal 20% minder) komt, wordt een 

alarmsignaal gegeven op het dashboard. 

 Sensorventielen zijn ventieldopjes met ingebouwde verklikkers, bijv. een 

rood led-lampje of een mechanisch bussysteem waarbij een binnenhuls van 

groen naar rood kleurt bij afnemende druk. Het sensorventiel geeft dus 

een waarschuwing bij onderspanning, zodat de automobilist tot actie 

wordt aangezet. Sensorventielen hebben echter een aanzienlijke 

meetafwijking, die door SBOS (2014b) en leveranciers wordt geschat op  

                                                 

16
  Telefonisch interview met SBoS. 
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10-25%.  

 Self inflating oplossingen om de spanning automatisch op peil te houden 

zijn in ontwikkeling voor het vrachtverkeer.17 Voor personenauto’s is het 

niet waarschijnlijk dat deze technologie wordt geïmplementeerd vanwege 

de hoge kosten en onderhoudseisen.  

 

In deze factsheet bekijken we een drietal varianten voor deze maatregel: 

 Variant 1: (Business as usual) gaat uit van de huidige situatie waarin 

slechts 37% van de personen- en bestelauto’s met de juiste banden-

spanning rondrijdt. Deze huidige situatie is ook het uitgangspunt van het 

referentiescenario (NEV), waardoor het netto effect in 2020 nihil is. 

Voor 2030 houdt variant 1 rekening met een lichte verbetering als gevolg 

van technologische verbeteringen (nauwkeuriger TPMS-systemen, 

kleinschalige introductie self inflating technology). Voor vrachtauto’s en 

bussen is geen data beschikbaar over het aantal voertuigen dat rondrijdt 

met onderspanning. Wel weten we voor deze voertuigcategorieën welke 

CO2-reducties op vlootniveau gerealiseerd kunnen worden door toepassing 

van de juiste bandenspanning. Deze reductiepercentages worden in de 

volgende varianten toegepast als zijnde additioneel t.o.v. de referentie-

variant (en dus ook deze variant). Ook voor vrachtauto’s en bestelauto’s 

wordt voor 2030 uitgegaan van een lichte verbetering als gevolg van 

technologische verbeteringen.  

 Variant 2: Gaat uit van een toename van het aantal personen- en 

bestelauto’s met de juiste bandenspanning naar 45%. Bij vrachtauto’s en 

bussen wordt aangenomen dat ca. 50% van het hierboven benoemde 

additionele reductiepotentieel gerealiseerd kan worden. Ook hierbij 

houden we weer rekening met de invloed van technologische 

ontwikkelingen.  

 Variant 3: Gaat uit van 67% van de personen- en bestelauto’s die 

rondrijden met de juiste bandenspanning en 100% van de bussen en 

vrachtauto’s. Dit wordt o.a. mogelijk gemaakt door aanzienlijke 

technologische ontwikkelingen in 2030.  

Beleidslogica Doelgroep van de maatregel 

Automobilisten, eigenaren en wagenparkbeheerders van personenauto’s, 

bestelauto’s, vrachtauto’s, bussen. 

 

Beoogde effecten 

Geen geformuleerde directe beleidsdoelen of –effecten.  

 

Verwachte gedragsmechanismen 

Niet van toepassing. 

 

Beleidsinterventies 

Momenteel worden er verschillende beleidsinstrumenten ingezet om het op 

peil houden van de bandenspanning te stimuleren: 

 Informatiecampagnes; het op spanning houden van de banden is één van de 

concrete tips in de informatiecampagne Het Nieuwe Rijden.  

 Regelgeving; er zijn verschillende vormen van regelgeving op het gebied 

van bandenspanning: 

 sinds 2009 is bandenspanning een controlepunt binnen de APK-keuring 

(SWOV, 2009); 

                                                 

17
  http://tires.about.com/od/Tire_Safety_Maintenance/a/Goodyear-S-New-Air-Maintenance-

Technology.htm 

http://tires.about.com/od/Tire_Safety_Maintenance/a/Goodyear-S-New-Air-Maintenance-Technology.htm
http://tires.about.com/od/Tire_Safety_Maintenance/a/Goodyear-S-New-Air-Maintenance-Technology.htm
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 vanaf november 2014 moeten alle nieuw verkochte auto’s in de EU 

uitgerust zijn met TPMS (EU-wetgeving); 

 vanaf januari 2015 wordt een voertuig APK afgekeurd als TPMS niet 

goed functioneert (SBoS, 2014b).  

 

Beleidsinterventies die een verdergaande stimulering van het op peil houden 

van de bandenspanning kunnen stimuleren (voor variant 2 en 3) zijn: 

 Regelgeving en handhaving (ijking meetapparatuur, meet- en keurings-

procedures) voor aanbieders van meetapparatuur (tankstations) en 

autobranche (garagebedrijven, keurmeesters). 

 Het stimuleren van het ontwikkelen/aanbieden van effectieve en 

laagdrempelige infrastructuur voor automobilisten (geijkte 

bandenpompen). 

 Het stimuleren van vernieuwende diensten/serviceconcepten om de 

bandenspanning voor automobilisten te controleren (bijv. op 

parkeerterreinen). 

 Informatiecampagnes die gedragstheoretisch zijn onderbouwd. Onderzoek 

(Bolderdijk et al., 2013) wijst uit dat het bijdragen aan duurzaamheid een 

sterkere motivatie is voor automobilisten om gebruik te maken van een 

gratis bandenspanningscontrole dan het realiseren van financiële 

besparingen. Vanwege het beperkte financiële voordeel, lijkt het 

effectiever om bestuurders van personenauto’s met morele argumenten te 

overtuigen c.q. verleiden tot gedragsverandering.  

 Aanbieden van informatie over de praktijkervaringen met technische 

hulpmiddelen bij vrachtauto’s en bussen. Uit CE Delft (2012) blijkt dat veel 

vervoerders sceptisch zijn over de mate waarin het theoretisch reductie-

potentieel van dit soort maatregelen zich in de praktijk ook daadwerkelijk 

voordoet. Het aanbieden van betrouwbare praktijkervaringen kan hiervoor 

een oplossing vormen.  

Effecten maatregel 

Gedragseffecten Personen- en bestelauto’s 

Als alle 8 miljoen auto’s in Nederland met de juiste (of iets hogere) 

bandenspanning rijden, levert dat een jaarlijkse besparing op van ruim 

175 miljoen liter brandstof, gemiddeld circa 22 liter per auto (SBoS, 2014a). 

Minder bandenslijtage verlengt de levensduur van autobanden, waardoor ook 

in het productie- en verwerkingsproces CO2-besparing kan worden 

gerealiseerd. Deze twee besparingen resulteren volgens SBoS (2014a) in een 

theoretisch CO2-reductiepotentie van 0,6 Mton per jaar; het KiM (2013) schat 

de potentiele CO2-reductie op 0,4 Mton per jaar.18 

 

Dit maximale potentieel wordt momenteel niet gehaald. Hiervoor zijn 

verschillende oorzaken: 

 Het percentage automobilisten dat zelf frequent de bandenspanning 

controleert is met 25 tot 30% het afgelopen decennium stabiel en beperkt. 

Het effect van informatiecampagnes is gering (zie de factsheet voor HNR in 

Paragraaf A.2).  

 Het controleren en bijpompen van de banden gebeurt in minstens 50% 

(volgens schatting SBoS (2014b) zelfs meer dan 80%) van de gevallen niet 

correct, door gebrek aan kennis of foutieve apparatuur. Meer voorlichting 

over oppompen van banden levert geen verbetering op, blijkt uit het lage 

                                                 

18
  In deze schatting is verdisconteerd dat in de huidige situatie 37% reeds met de juiste 

bandenspanning rijdt.  
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effect HNR-campagnes op het vlak van bandenspanning.  

 Het effect van technische hulpmiddelen op het reductiepotentieel is 

relatief klein (SBoS, 2014b): 

 De signaleringswaarde van TPMS-systemen ligt op ca. 20% (ca. 0,5 bar), 

wat ver onder de gemiddelde onderspanning van 13% ligt. De verplichte 

invoering van TPMS (met de huidige nauwkeurigheid) heeft dan ook een 

averechts gedragseffect: de directe prikkel voor automobilisten om 

handmatig de bandenspanning te controleren verdwijnt, waardoor de 

kans toeneemt dat men met onderspanning rijdt. 

 Sensorventielen worden op beperkte schaal gebruikt en gezien de lage 

betrouwbaarheid is het onwaarschijnlijk dat dit toeneemt.  

 Het ingroeipad van self inflating technologie verloopt bij personen- en 

bestelauto’s waarschijnlijk langzaam: vanwege de hoge kosten is 

grootschalig implementatie 2030 niet plausibel. 

 

Een deel van deze belemmeringen kan worden weggenomen door de 

beleidsinterventies zoals die eerder in deze factsheet zijn gedefinieerd. 

Echter, de verwachting is dat zelfs bij implementatie van al deze interventies 

(in variant 3) het bij personen- en bestelauto’s niet mogelijk is om alle 

automobilisten te bereiken. Vandaar dat voor variant 3 is aangenomen dat 67% 

van de automobilisten wordt bereikt. Voor variant 2 is dit ingeschat op  

ca. 45%. 

 

Vrachtauto’s en bussen 

De totale CO2-uitstoot van vrachtwagens in Nederland is in 2020 geraamd op 

ca. 6,9 Mton CO2 en in 2030 op ca. 7,6 Mton CO2 (NEV, 2014). Bij bussen gaat 

het om ca. 0,6 Mton in zowel 2020 als 2030. Wanneer we uitgaan van 2% CO2- 

reductiepotentieel door banden goed op spanning te houden bij vrachtauto’s 

(o.b.v. TNO, 2013; TIAX, 2011) en ca. 1% bij bussen (TIAX, 2013), dan komen 

we voor deze twee voertuigcategorieën samen tot een additioneel maximum 

reductiepotentieel van ca. 140 kton CO2 in 2020 en 160 kton CO2 in 2030. 

 

Om dit additionele maximum reductiepotentieel te realiseren dienen 

waarschijnlijk soortgelijke belemmeringen als bij personen- en bestelauto’s te 

worden weggenomen. Daarnaast blijkt uit CE Delft (2013) dat vervoerders er 

vaak ook weinig vertrouwen in hebben dat de theoretische reductie-

potentiëlen van technische en gedragsmaatregelen ook in de praktijk gehaald 

worden. Door de in variant 2 en 3 geplande beleidsinterventies kan (een deel) 

van deze belemmeringen worden weggenomen. Voor variant 2 wordt 

aangenomen dat ca. 50% van het additionele reductiepotentieel kan worden 

gerealiseerd, terwijl voor variant 3 wordt uitgegaan van 100% realisatie van 

het maximum potentieel.  

CO2-reductie (kton) 

 Variant 1 Variant 2 Variant 3 

2020 0 150 300 

2030 100 300 500 

Nadere toelichting 

CO2-reductie 

Op basis van de bovenstaande veronderstelde gedragseffecten zijn voor het op 

peil houden van de bandenspanning de bovenstaande CO2-reductiepotentiëlen 

ingeschat. Van dit reductiepotentieel kan 30-50% bij vrachtauto’s en bussen 

worden gerealiseerd; het overige deel van het potentieel wordt gerealiseerd 

bij personen- en bestelauto’s.  
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Bij de inschatting van het CO2-reductiepotentieel is rekening gehouden met 

het feit dat deze maatregel impliciet ook is opgenomen in het referentie-

scenario. Vandaar dat voor variant 1 het CO2-reductiepotentieel nihil is 

verondersteld. Voor 2030 wordt er in deze variant wel een additioneel effect 

verwacht van de toepassing van innovatieve technische hulpmiddelen (bij alle 

typen voertuigen). Ook bij variant 2 en 3 is gecorrigeerd voor de autonome 

ontwikkeling van deze maatregel in de referentievariant. 

Neveneffecten Het op peil houden van de bandenspanning heeft ook de volgende 

neveneffecten: 

 Afname van het aantal verkeersongvallen (ca. 0,5% volgens SBoS, 2011). 

 Verbetering luchtkwaliteit door reductie van NOx en fijnstof in de lucht. 

Een dieselauto stoot met onderspanning gemiddeld 0,9% meer NOx uit en 

een benzineauto 1,5% (TNO 2011). 

 Afname van verkeerslawaai (bij personenauto’s met 1 tot 3dB (SBoS, 

2014a)). 

Kosteneffectiviteit maatregel 

 Variant 1 Variant 2 Variant 3 

Kosteneffectiviteit 

2020 
   

Nadere toelichting 

kosteneffectiviteit 

Een overzicht van de maatschappelijke kosten/batenposten van het stimuleren 

van een juiste bandenspanning is opgenomen in de volgende tabel. Een nadere 

beschrijving van de verschillende posten volgt onder de tabel.  

 

Kosten/batenpost Gewicht in totale 

kosten/baten 

Kosten(+)/Baten (-) 

Kosten/baten voor autobezitters/ gebruikers 

Brandstofbesparing Zeer groot - 

Evt. kosten technische hulpmiddelen Gemiddeld + 

Kosten/baten voor de overheid 

Beleidskosten Gemiddeld + 

Derving belastinginkomsten Groot + 

Externe kosten/baten 

Netto afname externe effecten 

verkeer (m.n. veiligheid en geluid) 

Gemiddeld - 

Verbetering verkeersveiligheid Gemiddeld - 

 

Kosten/baten voor de gebruiker 

De gebruiker ondervindt vooral baten in de vorm van brandstofbesparing van 

het op peil houden van de bandenspanning. Daar kunnen eventueel beperkte 

kosten tegenover staan wanneer er technische hulpmiddelen worden 

geïnstalleerd. Per saldo is er voor de gebruiker echter sprake van netto baten. 

 

Kosten/baten voor de overheid 

Voor de overheid zijn er allereerst de beleidskosten om het op peil houden van 

bandenspanning te stimuleren. Daarnaast loopt de overheid accijnsinkomsten 

mis als gevolg van de gerealiseerde brandstofbesparing. Deze kosten zijn 

echter (per definitie) kleiner dan de baten van brandstofbesparing voor de 

gebruiker.  

Kosten/baten voor de rest van de maatschappij 
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Het voorkomen van onderspanning heeft positieve effecten op de uitstoot van 

luchtvervuilende emissies van voertuigen, alsmede op de productie van geluid. 

Daarnaast verbetert ook de verkeersveiligheid. Kortom, deze maatregel heeft 

enkel baten voor de rest van de maatschappij.  

 

Totale maatschappelijke kosten 

Hoewel deze maatregel kan leiden tot (beperkte) kosten voor de overheid, 

worden deze kosten meer dan gecompenseerd door de baten voor de 

gebruikers en de rest van de maatschappij. Deze maatregel is vanuit 

maatschappelijk perspectief dan ook zeer kosteneffectief.  

Referenties 

 Bolderdijk, J. W., L. Steg, E. S. Geller, P. K. Lehman & T. Postmes (2013), Comparing the 

effectiveness of monetary versus moral motives in environmental campaigning. Nature Climate 

Change 3, 413–416 

 CE Delft (2012), Market Barriers to increased efficiency in the European On-road freight sector 

 KiM (2013), Beleidsopties voor vermindering van de CO2-uitstoot van het wegverkeer 

 Visser, G.J., G. Huijgen (2009), Evaluatie Het Nieuwe Rijden 2009: Een onderzoek naar de 

bekendheid, de toepassing en de effecten van Het Nieuwe Rijden. I&O Research BV, Enschede 

 SBoS (2011), Factsheet Onderspanning, verkeersveiligheid en maatschappelijke kosten 

 SBoS (2014a), Factsheet onderspanning, extra brandstofverbruik en versnelde bandenslijtage 

 SBoS (2014b), Website Stichting Band op Spanning. www.bandopspanning.nl (geraadpleegd oktober 

2014) 

 SWOV (2009), SWOV-factsheet Algemene periodieke keuring (apk) van personenauto’s 

 TIAX (2011), European Union Greenhouse Gas Reduction Potential for Heavy-Duty vehicles 

 TNO (2001). The influence of tyre pressure on the comfort and handling of passenger cars 

 TNO (2011), Het effect van bandenspanning op de emissie van luchtverontreinigende componenten 

 TNO (2013), De Truck van de Toekomst – Brandstof- en CO2-besparing anno 2013 

 

  

http://www.bandopspanning.nl/
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A.18 Keuze zuinige banden 

No. 18 Keuze zuinige banden 

Beschrijving maatregel 

Modaliteit Wegverkeer 

Type mobiliteit Alle typen wegverkeer 

Soort maatregel Milieubewuste keuze stimuleren 

Bestuurlijk niveau Nationaal 

Algemene 

beschrijving 

Sinds 2012 bestaat er een keurmerk voor banden, waarmee wordt aangegeven 

hoe autobanden scoren op brandstofverbruik, veiligheid en geluidproductie. 

Door middel van een letter wordt aangegeven hoe een band scoort. Een A is het 

beste resultaat, een G het slechtste. Gemiddeld rijden automobilisten in 

Nederland op banden met een D voor brandstof, een C voor veiligheid en een B 

voor geluid. 

 

Slecht 5% van de automobilisten is zich bewust van het banden label. Vanaf 

begin 2015 zal de Nederlandse Stichting Geluidshinder (NSG), in opdracht van 

het Ministerie van Infrastructuur en Milieu, een campagne starten om de 

bekendheid van het label te vergroten. 

 

Door TNO (TNO, 2014) is berekend dat wanneer alle Nederlandse wegvoertuigen 

worden voorzien van triple A banden (scoren 3A’s), de CO2-uitstoot en geluids-

overlast van het wegverkeer flink kan worden teruggedrongen en de verkeers-

veiligheid toeneemt. 

 

In deze factsheet wordt voor drie toekomstvarianten onderzocht wat de 

effecten van het stimuleren van het A label (in dit geval specifiek voor 

brandstofverbruik) zijn ten opzichte van het NEV-referentiescenario 

(labelverdeling blijft zoals die nu is): 

 Variant 1: Aangenomen wordt dat in 2020 10% van de voertuigen van banden 

is voorzien met een A-label op in ieder geval brandstofverbruik. Dit aandeel 

kan naar schatting worden bereikt door onder andere een campagne die aan 

consumenten duidelijk maakt dat met een goede bandenkeuze (zonder 

(hoge) extra investeringskosten (TNO, 2014)) brandstof kan worden 

bespaard. Daarnaast zal het aanbod van A-label banden autonoom 

toenemen. In 2030 neemt dit percentage toe tot 20%, o.a. doordat alle 

banden dan een keer (autonoom) zijn vervangen (en dus kunnen zijn 

vervangen door zuinigere varianten) en er meer banden met een A-label op 

de markt zullen komen. 

 Variant 2: Aangenomen wordt dat in 2020 25% van de voertuigen van banden 

wordt voorzien met een A-label op in ieder geval brandstofverbruik. Dit 

percentage groeit in 2030 door naar 60%. Dit aandeel kan naar schatting 

worden bereikt door een succesvolle campagne en (mede daardoor) een 

flinke toename in het aanbod van A-label banden. Waar nodig kunnen 

aanvullende (meer regulerende) beleidsinstrumenten ingezet worden. 

 Variant 3: Aangenomen wordt dat alle voertuigeigenaren hun voertuigen 

voorzien van triple-A banden (2030). Omdat in 2020 het aanbod nog niet 

volledig uit A-label banden bestaat en nog niet alle banden aan vervanging 

toe zijn geweest wordt aangenomen dat maximaal 50% van de banden een  

A-label heeft. Hiervoor is verdergaand beleid noodzakelijk dan in variant 2. 
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In het uiterste geval zou het beleid kunnen bestaan uit een verplichting van 

zuinige banden. 

Beleidslogica Doelgroep van de maatregel 

Eigenaren van wegvoertuigen en de retailsector voor autobanden. 

 

Beoogde effecten 

Meer gebruik van banden met het triple-A-label leidt tot minder brandstof-

verbruik, lagere CO2-uitstoot, meer veiligheid op de weg en minder geluids-

overlast. 

 

Verwachte gedragsmechanismen 

Door voorlichting (eventueel via de retailsector) over het bandenkeurmerk gaan 

consumenten inzien dat ze zonder extra of beperkte meerkosten (TNO, 2014) 

kunnen besparen op brandstof, veiliger kunnen rijden en minder geluidsoverlast 

kunnen veroorzaken. Met name de mogelijkheid tot brandstofbesparing zal 

mensen waarschijnlijk verleiden tot de keuze voor banden voorzien van het  

A-label. 

 

Beleidsinterventies 

De overheid kan de keuze voor het A-label stimuleren door bewustwordings-

campagnes (zoals voorzien). Deze kan zich richten op de consument, maar ook 

op de retailsector om betere voorlichting te geven. Om een groter aandeel in 

triple-A-banden te bereiken is een herhaling van de campagne mogelijk nodig. 

 

Wanneer voorlichting niet voldoende blijkt kan de overheid ook verplichtingen 

opleggen. Deze kan zicht richten op verplichte voorlichting (keuzeschets) van 

de consument door de retail-sector bij verkoop van banden. Het kan ook door 

het verbieden van de verkoop van de minder goede labels (waarschijnlijk op 

Europees niveau). 

Effecten maatregel 

Gedragseffecten Omdat de keuze voor het A-label financiële voordelen, maar ook voordelen op 

het gebied van veiligheid en welzijn (minder geluid, ook in de auto) oplevert 

voor de consument is de verwachting dat door voorlichting veel vaker voor het 

A-label zal worden gekozen. Er zijn geen sterke redenen (de prijs van een  

A-label band is niet hoger dan bij een band met een lager label (TNO, 2014)), 

om niet voor een A-label te kiezen. De penetratie van zuinige banden lijkt dan 

ook voornamelijk afhankelijk van de effectiviteit van de voorlichting en voor 

2020 ook van de vervangingssnelheid van banden (niet alle bestaande banden 

worden vervangen voor 2020). In de berekeningen zijn we uitgaan van de 

penetratiegraden zoals die eerder in de factsheet zijn genoemd. 

CO2-reductie (kton) 

 Variant 1 Variant 2 Variant 3 

2020 130 330 670 

2030 280 850 1.420 

Nadere toelichting 

CO2-reductie 

Het CO2-reductiepotentieel is berekend op basis van de studie ‘Potential 

benefits of Triple-A tyres in the Netherlands’ (TNO, 2014). In deze studie is voor 

het jaar 2015 berekend dat wanneer alle banden (uitgaande van een gemiddeld 

D-label) worden vervangen door banden met een A-label (voor in ieder geval 
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brandstof) 1.3 Mton CO2-uitstoot kan worden vermeden. De CO2-reductie van 

volledige overgang op A-label in 2015 is vertaald naar 2020 en 2030, rekening 

houdend met een toename in verkeer en een afname in de gemiddelde CO2-

uitstoot van voertuigen in 2020 en 2030 (o.b.v. ECN, PBL (2014)). Voor 

berekening van de varianten zijn de eerder beschreven penetratiegraden van 

het A-label toegepast op de reductiekentallen bij volledige vervanging door het 

A-label. 

Neveneffecten Meer bekendheid van het bandenkeurmerk leidt ook tot een betere keuze op 

het gebied van veiligheid en geluid. Dit heeft al gevolg dat er minder 

verkeersslachtoffers zullen zijn en dat er minder schade door geluid zal zijn. 

Mogelijk nemen ook de luchtvervuilende emissies af. 

Kosteneffectiviteit maatregel 

 Variant 1 Variant 2 Variant 3 

Kosteneffectiviteit 

2020 

   

Nadere toelichting 

kosteneffectiviteit 

Een overzicht van de maatschappelijke kosten/batenposten van het stimuleren 

van een betere bandenkeuze is opgenomen in de volgende tabel. Een nadere 

beschrijving van de verschillende posten volgt onder de tabel (o.b.v. TNO, 

2014). 

 

Kosten/batenpost Gewicht in totale 

kosten/baten 

Kosten(+)/Baten (-) 

Kosten/baten voor autobezitters/ gebruikers 

Brandstofbesparing Zeer groot - 

Verbeterde veiligheid bestuurder Groot - 

Minder geluid in de auto Klein - 

Meerkosten A label Geen (klein) + 

Kosten/baten voor de overheid 

Beleidskosten Gemiddeld + 

Derving belastinginkomsten Groot + 

Externe kosten/baten 

Netto afname externe effecten 

verkeer (m.n. veiligheid en geluid) 

Zeer groot - 

 

Kosten/baten voor de gebruiker 

De voertuigbezitter/gebruiker heeft grote baten in de vorm van ca. 4-5% 

brandstofbesparing. Daarnaast neemt de veiligheid toe waardoor er minder 

slachtoffers en doden in het verkeer worden verwacht (o.a. bij de bestuurders). 

De baten hiervan zijn gemiddeld genomen ook groot. Minder geluid zorgt voor 

meer comfort voor de autobestuurder zelf en levert dan ook een kleine bijdrage 

aan de baten voor de gebruiker. Er zijn geen aanwijzingen dat A-label banden 

meer kosten. Als er meerkosten zijn lijken deze beperkt. Kortom, de keuze voor 

zuinige banden levert enkel baten op voor de gebruiker. 

 

Kosten/baten voor de overheid 

Het stimuleren van triple-A banden kent voor de overheid twee kostenposten. 

Allereerst zijn er de beleidskosten voor het organiseren van de voorlichtings-

campagne. Deze kosten zijn naar verwachting gemiddeld, omdat waarschijnlijk 

met voorlichting al veel bereikt kan worden en de doelgroep zeer groot is. 

Daarnaast loopt de overheid belastinginkomsten mis (accijns). Dit is een grote 
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kostenpost voor de overheid, maar kleiner dan de brandstofbaten voor de 

gebruikers. 

 

Kosten/baten voor de rest van de maatschappij 

Wanneer door voorlichting ook voor veiligere en stillere banden wordt gekozen 

zijn de baten van verbeterde veiligheid en geluid zeer groot (samen in dezelfde 

ordegrootte als de brandstofbaten). 

 

Totale maatschappelijke kosten 

De baten voor de gebruiker en de externe baten zijn veel groter dan de kosten 

voor de overheid. De maatregel leidt netto tot maatschappelijke baten. 

Referenties 

 TNO (2014), Potential benefits of Triple-A tyres in the Netherlands, TNO 2014 

 ECN, PBL (2014), Nationale Energieverkenning, Petten/Den Haag 
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Bijlage B Maatschappelijke 
kosteneffectiviteit 

B.1 Inleiding 

In deze bijlage geven we een uitgebreidere beschrijving van de wijze waarop 

de maatschappelijke kosteneffectiviteit van de verschillende gedrags-

maatregelen is bepaald. Allereerst beschrijven we in Bijlage B.2 kort het 

begrip kosteneffectiviteit, waarna we in Bijlage B.3 ingaan op het perspectief 

van waaruit we de kosteneffectiviteit in deze studie bepalen. Tot slot 

bespreken we in Bijlage B.4 de belangrijkste kosten- en batenposten die 

optreden bij de verschillende gedragsmaatregelen.  

B.2 Kosteneffectiviteit 

De kosteneffectiviteit van een maatregel is een indicator die aangeeft wat de 

kosten zijn om de uitstoot van CO2 met één ton te verminderen. De kosten-

effectiviteit kan berekend worden door de totale (jaarlijkse) kosten van een 

maatregel te delen door de totale (jaarlijkse) CO2-reductie die met de 

maatregel gerealiseerd wordt. 

 

In deze studie bepalen we de kosteneffectiviteit van de verschillende 

maatregelen niet op kwantitatieve, maar op kwalitatieve wijze. Dit houdt in 

dat we de verschillende kosten- en batenposten van een maatregel in kaart 

brengen en een grove, kwalitatieve inschatting maken van hoe deze kosten en 

baten zich ten opzichte van elkaar verhouden. Op basis daarvan maken we een 

inschatting van de netto kosten van de maatregel. Daarbij onderscheiden we 

drie situaties: 

1. De maatregel leidt waarschijnlijk tot netto baten, dat wil zeggen de baten 

van de maatregel zijn hoger dan de kosten. Deze maatregel kan, vanuit 

maatschappelijk perspectief, gekenschetst worden als no regret. In deze 

studie krijgen deze maatregelen de kleurcode groen.  

2. De kosten en baten van de maatregel zijn redelijk vergelijkbaar en het is 

onzeker of er sprake is van netto kosten of baten. In verhouding tot de 

gerealiseerde CO2-reductie zijn de netto kosten dan wel baten sowieso 

relatief beperkt. Deze maatregelen krijgen in deze studie de kleurcode 

geel.  

3. De maatregel leidt tot (zeer) hoge netto kosten, dat wil zeggen de kosten 

zijn veel hoger dan de baten. Deze maatregelen zijn niet kosteneffectief 

en krijgen in deze studie de kleurcode rood.  
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B.3 Perspectief 

De kosten van de gedragsmaatregelen kunnen vanuit verschillende 

perspectieven bepaald worden. Veel voorkomende perspectieven zijn:  

 Eindgebruikerskosten; hierbij worden alleen kosten meegenomen voor de 

consumenten en bedrijven die rechtstreeks door de maatregel worden 

getroffen.  

 Nationale of maatschappelijke kosten; hierbij worden alle kosten voor de 

BV Nederland meegenomen. Het gaat dus om het saldo van kosten en 

opbrengsten binnen Nederland, die samenhangen met de betreffende 

maatregel, ook als deze bij verschillende partijen of sectoren 

terechtkomen.  

 Overheidskosten; hierbij bestaan de kosten uit alle kosten die de overheid 

moet maken bij de invoering van een bepaalde maatregel.  

 

In deze studie is gekozen voor een benadering op basis van maatschappelijke 

kosten. Dit perspectief biedt de mogelijkheid om een integrale vergelijking te 

maken tussen de verschillende maatregelen, zonder dat daarbij van belang is 

bij welke partij in de maatschappij de kosten en baten neerslaan.  

 

Echter, om toch inzicht te geven in de verdeling van de kosten en baten 

hanteren we bij de maatschappelijke kosten de volgende onderverdeling: 

 kosten/baten voor de gebruiker (de partijen die rechtstreeks door de 

maatregel worden getroffen); 

 kosten/baten voor de overheid; 

 kosten/baten voor de rest van de maatschappij.  

Merk op dat het saldo van de kosten/baten voor deze drie partijen de 

maatschappelijke kosten vormen.  

 

De bovenstaande presentatiewijze van de maatschappelijke kosten betekent 

ook dat we de betaalde/ontvangen belastingen expliciet in beeld brengen. 

Vanuit een maatschappelijk perspectief vallen de betaalde belastingen door de 

eindgebruiker weg tegen de ontvangen belastingen door de overheid. Vanwege 

die redenen worden belastingen bij een maatschappelijk perspectief vaak niet 

in beeld gebracht. Vanwege de bovenstaande presentatiewijze doen wij dat in 

deze studie dus wel.  

B.4 Kosten- en batenposten 

De verschillende gedragsmaatregelen kunnen leiden tot verschillende typen 

kosten en baten. In deze paragraaf bespreken we kort de belangrijkste 

daarvan, waarbij we ze onderscheiden naar de groep (eindgebruiker, overheid, 

rest van de maatschappij) waarvoor ze optreden. 

Eindgebruiker 
De verschillende gedragsmaatregelen leiden voor de eindgebruiker tot vier 

belangrijke kosten/batenposten: 

 (besparingen op) investeringskosten; 

 operationele kosten/baten; 

 reistijdbaten; 

 niet-monetaire welvaartskosten/baten. 
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Investeringskosten 
Gedragsmaatregelen kunnen ertoe leiden dat mensen of bedrijven te maken 

krijgen met extra (of juist minder) investeringskosten. Dit kan bijvoorbeeld 

het geval zijn bij de invoering van een CO2-afhankelijke parkeervergunning, 

waarbij er alleen nog maar parkeervergunningen worden verstrekt voor zuinige 

auto’s. De maatregel stimuleert mensen dus om een zuinigere auto te kopen; 

wanneer dit een auto uit hetzelfde segment is, dan leidt dit waarschijnlijk tot 

hogere aanschafkosten. Deze maatregel leidt dus tot hogere investeringskosten 

voor de eindgebruiker.  

 

Investeringen worden meestal voor meerdere jaren gedaan, wat betekent dat 

de investeringskosten over meerdere jaren afgeschreven kunnen worden. 

Voor een eerlijke vergelijking met jaarlijkse kosten moet dan ook gewerkt 

worden met de jaarlijkse afschrijvingskosten op de investeringen.  

Operationele kosten 
Een belangrijke kosten/batenpost bij veel gedragsmaatregelen zijn de 

operationele kosten. Veel van de gedragsmaatregelen leiden tot minder 

brandstofverbruik en daarmee tot lagere brandstofkosten voor de gebruiker. 

Daarnaast kunnen de maatregelen ook invloed hebben op andere operationele 

kosten van mobiliteit, zoals bijvoorbeeld de onderhoudskosten van een auto of 

de ritprijzen voor het OV.  

Reistijdkosten/baten 
Sommige gedragsmaatregelen kunnen leiden tot een verandering in de reistijd 

van mensen die hun gedrag veranderen (bijv. bij autodelen). De extra of juist 

verminderde reistijd brengt voor de eindgebruiker welvaartskosten/baten met 

zich mee. Vanwege de relatief hoge waardering die mensen toekennen aan 

veranderingen in de reistijd vormt deze kosten/batenpost vaak een belangrijk 

element in de totale maatschappelijke kosten.  

Niet-monetaire welvaartskosten 
Naast de directe (monetaire) kosten kunnen de gedragsmaatregelen ook leiden 

tot niet-monetaire welvaartseffecten. Deze kosten/batenpost kan bij gedrags-

maatregelen een belangrijke rol spelen, omdat ze uiting geven aan de 

welvaartsverandering die mensen ondervinden als ze gestimuleerd worden om 

ander gedrag te gaan vertonen. Enkele voorbeelden van niet-monetaire 

welvaartskosten zijn: 

 Het beter kunnen combineren van het privé- en zakelijk leven bij 

thuiswerken kan mensen extra welvaart opleveren die niet (rechtstreeks) 

in geld wordt uitgedrukt.  

 De toename in keuzemogelijkheden die leaserijders krijgen wanneer ze 

naast hun leaseauto ook een mobiliteitspas ontvangen (waarmee ze o.a. 

gebruik kunnen maken van het OV) levert hen een welvaartswinst op.  

 Het gebrek aan flexibiliteit van het OV t.o.v. de auto kan mensen die 

overstappen van de auto naar het OV een daling in hun welvaart 

opleveren.  

 

De verschillende gedragsmaatregelen kunnen zowel leiden tot niet-monetaire 

welvaartskosten als –baten. Over het algemeen is het zo dat als een maatregel 

leidt tot meer keuzemogelijkheden voor een reiziger, er sprake is van  

niet-monetaire welvaartsbaten. Dit kan gerealiseerd worden door via 

beleidsmaatregelen barrières voor (gewenst) gedrag weg te nemen of drivers 

voor dit gedrag juist verder te versterken. Niet-monetaire welvaartskosten 

treden veelal op wanneer de keuzemogelijkheden voor reizigers juist beperkt 

worden, bijv. door een bepaald type gedrag minder aantrekkelijk te maken. 
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Het ontmoedigen van autogebruik om op die manier mensen te stimuleren 

vaker de fiets of het OV te pakken is hiervan een voorbeeld. Niet-monetaire 

welvaartskosten treden dan ook vaak op als er extra barrières worden 

opgeworpen om het ongewenste gedrag te vertonen.  

 

De bovenstaande redeneringen gaan overigens niet altijd op. Er zijn situaties 

waarin het vergroten van de keuzemogelijkheden voor reizigers toch kunnen 

leiden tot niet-monetaire welvaartskosten. Dit is het geval wanneer mensen 

overgaan op het gewenste gedrag vanwege financiële baten, die groter zijn 

dan de niet-monetaire welvaartskosten die dit met zich meebrengt. Dit effect 

kan bijvoorbeeld optreden bij autodelen. Mensen die nu een auto bezitten 

kunnen beslissen om die auto weg te doen en gebruik te gaan maken van 

autodelen, omdat ze hierbij fors geld kunnen besparen op de kosten van 

autobezit. Echter, een dergelijke actie levert deze mensen wel niet-monetaire 

kosten op, aangezien ze bijvoorbeeld inleveren op flexibiliteit.  

 

Het is belangrijk om op te merken dat niet-monetaire welvaartskosten 

(meestal) niet lineair maar progressief van aard zijn. Daarmee bedoelen we 

dat de eerste persoon die overstapt op het gewenste gedrag lagere  

niet-monetaire welvaartskosten ondervindt dan de laatste persoon die dat 

doet. In economische termen, er is sprake van toenemende marginale kosten. 

Dit is te verklaren door het feit dat bij een geringe beleidsinterventie alleen 

mensen overstappen op het gewenste gedrag voor wie er relatief weinig  

niet-monetaire welvaartskosten verbonden zijn aan die overstap. Mensen voor 

wie er daarentegen zeer hoge niet-monetaire welvaartskosten verbonden zijn 

aan de overstap op het gewenste gedrag zullen pas overstappen als er een veel 

zwaardere beleidsinterventie wordt ingezet. Dit kenmerk van niet-monetaire 

welvaartskosten leidt er dan ook toe dat deze kosten in variant 3 (hoge 

schatting potentieel) over het algemeen hoger zullen zijn dan in variant 2 

(middenschatting potentieel).  

Kosten voor de overheid 
De gedragsmaatregelen kunnen tot drie belangrijke kostenposten voor de 

overheid leiden:  

 beleidskosten; 

 derving van belastinginkomsten; 

 verandering in uit te keren subsidies. 

Beleidskosten 
De invoering van de gedragsmaatregelen vraagt (meestal) om inzet van de 

overheid. Dit kan zijn in de vorm van de inzet van ambtenaren, de inhuur van 

externe partijen of rechtstreekste overheidsinvesteringen. Al deze activiteiten 

worden in deze studie samengenomen onder de noemer ‘beleidskosten’.  

Derving van belastinginkomsten 
De beleidsmaatregelen leiden allemaal tot een afname van het brandstof-

verbruik door het verkeer, wat voor de overheid betekent dat er minder 

accijnsinkomsten binnen komen. Daarnaast kunnen sommige maatregelen er 

ook toe leiden dat er minder (of andere) auto’s gekocht worden door mensen, 

wat gevolgen heeft voor de BPM- en MRB-inkomsten van de overheid.  

 

Opgemerkt moet worden dat de verandering van belastinginkomsten vanuit 

maatschappelijk perspectief een verdelingseffect is (en geen additioneel 

effect). Tegenover de verminderde inkomsten voor de overheid staat een even 

grote besparing op te betalen belastingen voor de gebruiker. Per saldo leiden 

veranderingen in belastinginkomsten dus niet tot maatschappelijke kosten of 
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baten. Het is echter wel zo dat de uitgespaarde belastingen door de 

eindgebruiker gezien worden als een baat van de gedragsverandering. 

In sommige situaties kan het dus zo zijn dat juist de uitgespaarde besparingen 

van belastingen er bij de eindgebruiker voor zorgen dat de financiële baten 

van een bepaald type gedrag groter zijn dan de niet-monetaire kosten (en dus 

dat de eindgebruiker dit gedrag gaat vertonen). Vanuit maatschappelijk 

perspectief is een dergelijke gedragsverandering echter niet kosteneffectief. 

Dit effect treedt bijvoorbeeld op bij een deel van de mensen die gaan 

autodelen (zie Bijlage 0).  

Verandering in uit te keren subsidies 
Gedragsmaatregelen kunnen er ook toe leiden dat de overheid meer of minder 

subsidies uit moeten keren. Het verbeteren van de stedelijke distributie via de 

oprichting van stadsdepots kan bijvoorbeeld vragen om overheidssubsidies in 

de opstartfase.  

Kosten voor de rest van de maatschappij 
De belangrijkste kosten/baten voor de rest van de maatschappij zijn:  

 reistijdkosten/baten; 

 leefomgeving; 

 verkeersveiligheid. 

Reistijdkosten/baten 
Naast de reistijdkosten/baten die de eindgebruikers kunnen ondervinden, 

kunnen maatregelen er ook toe leiden dat andere weggebruikers 

reistijdbaten/kosten ondervinden. Dit is bijvoorbeeld het geval als een 

gedragsmaatregel ertoe leidt dat minder mensen met de auto gaan reizen, 

waardoor de doorstroming voor de ‘achterblijvende’ automobilisten beter 

wordt. 

Leefomgeving 
De verschillende gedragsmaatregelen kunnen invloed hebben op de uitstoot 

van luchtvervuilende of geluidsemissies van verkeer. In vergelijking met de 

andere kosten/batenposten zijn deze effecten vaak relatief klein.  

Verkeersveiligheid 
Maatregelen kunnen ook leiden tot een verbetering in de verkeersveiligheid, 

bijvoorbeeld door een afname van het totale aantal kilometers of een 

verschuiving naar veiligere vervoerswijzen. Vice versa kunnen maatregelen 

natuurlijk ook tot een verslechterde verkeersveiligheid leiden. 

Deze verandering in verkeersveiligheid leiden tot kosten/baten voor de 

maatschappij19.  

 

 

 

 
 

 

 

 

  
                                                 

19
  Een deel van deze kosten/baten zal neerslaan bij de eindgebruiker. Om de complexiteit van 

de analyse te beperken hebben we er voor gekozen om deze kosten/baten niet op te delen 

naar eindgebruiker en de rest van de maatschappij.  
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Bijlage C Gedragsmaatregelen in de NEV 

In deze studie hanteren we de ramingen voor voertuigkilometers en  

CO2-emissies in de Nationale Energieverkenning (NEV) (ECN en PBL, 2014) als 

referentiescenario. Om te bepalen welk additioneel CO2-reductiepotentieel de 

verschillende gedragsmaatregelen hebben t.o.v. dit referentiescenario is het 

belangrijk om helder vast te stellen op welke wijze de verschillende 

gedragsmaatregelen zijn meegenomen in de NEV. Dit is gedaan in nauw 

overleg met PBL. In Tabel 7 Gedragsmaatregelen in de NEV zijn de resultaten 

van deze analyse weergegeven.  

 

Tabel 7 Gedragsmaatregelen in de NEV 

Gedragsmaatregel Wijze waarop de maatregel is opgenomen in de NEV 

Lean and Green Personal 

Mobility 

Niet opgenomen in de NEV 

Het Nieuwe Rijden In de NEV wordt rekening gehouden met het verschil tussen 

berekend brandstofverbruik en praktijkbrandstofverbruik. 

Dit verschil is voor de huidige situatie bepaald en 

vervolgens lineair naar de toekomst geëxtrapoleerd.  

 

Een deel van het verschil tussen het berekende 

brandstofverbruik en het praktijkbrandstofverbruik kan 

verklaard worden door HNR. M.a.w. in de NEV wordt ook 

voor de toekomstige jaren aangenomen dat de huidige  

CO2-reductie door HNR wordt gerealiseerd.  

Hopper Niet opgenomen in de NEV. 

Mobiliteitspassen Er wordt in de NEV geen autonome groei van mobiliteits-

passen verondersteld. Het aandeel mobiliteitspassen (en 

ook de effecten daarvan) worden constant gehouden op het 

huidige niveau.  

Modal shift OV Er wordt in de NEV geen autonome ontwikkeling in de 

modal split verondersteld. Het aandeel OV in het totale 

personenvervoer is in toekomstige jaren dus gelijk aan het 

huidige aandeel.  

Modal shift fiets Er wordt in de NEV geen autonome ontwikkeling in de 

modal split verondersteld. Het aandeel fiets in het totale 

personenvervoer is in toekomstige jaren dus gelijk aan het 

huidige aandeel. 

Modal shift elektrische fiets Er wordt in de NEV geen autonome ontwikkeling in de 

modal split verondersteld. Het aandeel elektrische fiets in 

het totale personenvervoer is in toekomstige jaren dus 

gelijk aan het huidige aandeel. 

Autodelen Er wordt in de NEV geen autonome ontwikkeling 

verondersteld van autodelen. De toekomstige omvang van 

autodelen is dus gelijk verondersteld aan de huidige 

omvang van autodelen.  

Thuiswerken Er wordt in de NEV geen autonome ontwikkeling 

verondersteld van thuiswerken. De toekomstige omvang 

van thuiswerken is dus gelijk verondersteld aan de huidige 

omvang van thuiswerken.  
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Gedragsmaatregel Wijze waarop de maatregel is opgenomen in de NEV 

Vergaderen op afstand Er wordt in de NEV geen autonome ontwikkeling 

verondersteld van vergaderen op afstand. De toekomstige 

omvang van vergaderen op afstand is dus gelijk 

verondersteld aan de huidige omvang van vergaderen op 

afstand.  

Spitsmijden Er wordt in de NEV geen autonome ontwikkeling 

verondersteld van spitsmijden. De toekomstige omvang van 

spitsmijden is dus gelijk verondersteld aan de huidige 

omvang van spitsmijden. 

CO2-afhankelijke 

parkeervergunning 

Deze maatregel is niet opgenomen in de NEV.  

Eco-routing Evenals bij HNR vormt het gebruik van eco-routing een 

gedeelte van de verklaring voor het verschil tussen 

berekend en praktijk brandstofverbruik. Voor de 

toekomstige jaren is (impliciet) aangenomen dat het 

gebruik van eco-routing constant blijft.  

Verkeerslichtenregelingen De maatregel ‘verkeerslichtenregelingen’ is één van de 

redenen voor het verschil tussen berekend en praktijk 

brandstofverbruik en op die manier dus onderdeel van de 

NEV. Voor de toekomstige jaren is (impliciet) aangenomen 

dat het effect van deze maatregel constant blijft. 

Synchromodaliteit Deze maatregel is impliciet opgenomen in de NEV (als 

onderdeel van logistieke ontwikkelingen).  

Efficiëntere stedelijke 

distributie 

Deze maatregel is niet opgenomen in de NEV.  

Bandenspanning Onderspanning van banden is één van de redenen voor het 

verschil tussen berekend en praktijk brandstofverbruik en 

op die manier dus onderdeel van de NEV. Voor de 

toekomstige jaren is (impliciet) aangenomen dat het effect 

van onderspanning bij banden constant blijft.  

Zuinige banden Geen autonome ontwikkeling verondersteld 
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Bijlage D Bepaling overkoepelend  
CO2-reductiepotentieel 

D.1 Inleiding 

In deze bijlage lichten we toe hoe het overkoepelende CO2-reductiepotentieel 

van de selectie van gedragsmaatregelen is bepaald. De resultaten van deze 

analyse zijn gepresenteerd in Paragraaf 3.2.2.  

D.2 Beschrijving methodiek 

Voor de bepaling van het overkoepelende CO2-reductiepotentieel kunnen niet 

eenvoudigweg de potentiëlen per maatregel bij elkaar opgeteld worden; 

allereerst omdat sommige van de maatregelen met elkaar overlappen, maar 

ook omdat er interactie-effecten tussen de maatregelen bestaan. De overlap 

en de interactie-effecten van de maatregelen dienen daarom in kaart gebracht 

en gekwantificeerd te worden.  

 

De aanpak die we kiezen om het overkoepelende CO2-reductiepotentieel te 

bepalen is als volgt:  

 We nemen één van de gedragsmaatregelen als startpunt. 

 We voegen daar een tweede gedragsmaategel aan toe en bepalen in 

hoeverre het CO2-reductiepotentieel van deze maatregel additioneel is 

t.o.v. het reductiepotentieel van maatregel 1. Hierbij moet er dus 

gecorrigeerd worden voor eventuele overlap en/of interactie-effecten 

tussen de maatregelen.  

 Vervolgens voegen we maatregel 3 toe aan de eerste twee maatregelen en 

bepalen het additionele reductiepotentieel van deze maatregel ten 

opzichte van de combinatie van maatregel 1 en 2. 

 Op dezelfde wijze bepalen we voor alle overige maatregelen het 

additionele CO2-reductiepotentieel.  

 Het overkoepelende reductiepotentieel bepalen we door de additionele 

potentiëlen van de afzonderlijke maatregelen op te tellen.  

 

We hanteren de volgende volgorde van maatregelen bij het doorlopen van 

bovenstaande werkwijze:  

1. Maatregelen die leiden tot minder personenmobiliteit. 

2. Maatregelen die leiden tot een modal shift. 

3. Maatregelen die leiden tot het gebruik van efficiëntere voertuigen. 

4. Maatregelen die leiden tot efficiënter gebruik van voertuigen. 

5. Maatregelen gericht op goederenvervoer. 

 

Door eerst te kijken naar de maatregelen die leiden tot minder personen-

mobiliteit wordt duidelijk welke (auto)kilometers er nog overblijven om te 

verschuiven naar andere vervoerswijzen (modal shift). Hieruit volgt hoeveel 

autokilometers er uiteindelijk overblijven die eventueel met een efficiëntere 

auto gereden kunnen worden. En het brandstofverbruik dat nodig is voor die 

kilometers kan verder gereduceerd worden door de maatregelen die leiden tot 

efficiënter gebruik van voertuigen. De vijfde categorie (maatregelen gericht 

op goederenvervoer) staat grotendeels los van de vier andere categorieën en 

kan daarom los daarvan bekeken worden.  
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D.3 Uitwerking 

De bovenstaande methodiek hebben we toegepast op de middenschatting van 

de CO2-reductiepotentiëlen van de gedragsmaatregelen in 2020 en 2030. 

De uitwerking hiervan is weergegeven in Tabel 8.  

 

Het is goed om op te merken dat de additionele CO2-reductiepotentielen zoals 

die in Tabel 8 zijn opgenomen voor de verschillende maatregelen niks zeggen 

over de effectiviteit van de afzonderlijke maatregelen. Deze additionele 

potentiëlen vormen slechts de tussenuitkomsten voor de berekening van het 

overkoepelend potentieel en hebben losstaand geen betekenis.  

 

Tabel 8 Bepaling overkoepelend CO2-reductiepotentieel 

Maatregel Additioneel  

CO2-reductie-

potentieel (kton) 

Toelichting 

2020 2030 

Maatregelen die leiden tot minder personenmobiliteit 

Thuiswerken 87 206  

Vergaderen op afstand 80 183 Deze maatregel is volledig additioneel t.o.v. thuiswerken 

(heeft betrekking op andere kilometers).  

Maatregelen die leiden tot een modal shift 

Modal shift naar de 

fiets 

46 128 Hierbij is een correctie uitgevoerd voor de afname in 

autokilometers door thuiswerken (2%).  

Modal shift naar de 

elektrische fiets 

207 202 Aangenomen is dat de modal shift naar de elektrische fiets 

additioneel is t.o.v. de modal shift naar de fiets. Bij de 

modal shift naar de elektrische fiets gaat het vooral om 

autoritten < 7,5 kilometer die worden verschoven van auto 

naar de fiets, terwijl dit bij de elektrische fiets nagenoeg 

volledig ritten langer dan 7,5 kilometer zijn. Uiteraard 

vinden er ook verschuivingen van fiets naar elektrische 

fiets plaats, maar die hebben geen invloed op het (TTW) 

CO2-reductiepotentieel. Evenals bij de modal shift naar de 

fiets is er wel een correctie uitgevoerd voor de afname in 

autokilometers door thuiswerken (2%).   

Modal shift naar het 

OV 

30 90 Ververs en Ziegelaar (2006) laten zien dat het aandeel fiets 

en aandeel OV in een stad sterk met elkaar samenhangen. 

Een stijging van het aandeel OV met 5 procentpunt (zoals 

aangenomen in de variant ‘realistisch potentieel) leidt tot 

0,115 minder fietsverplaatsingen per persoon per dag. 

Dit is ca. 16% van het totale aantal fietsverplaatsingen per 

persoon per dag. Bij de modal shift naar de fiets gaan we 

(voor deze variant) uit van 20% extra fietsverplaatsingen. 

Dit zou dus betekenen dat slechts 20% van het reductie-

potentieel van de modal shift naar het OV additioneel is. 

Echter, we nemen ook de binnenkomende en uitgaande OV 

in de G4/G32 mee. Vandaar dat we er vanuit gaan dat 40% 

van het reductiepotentieel van de modal shift naar het OV 

additioneel is t.o.v. de eerdere maatregelen. Daarnaast 

corrigeren we voor de afname in autokilometers door 

thuiswerken (2%).  

Autodelen 0 0 Autodelen richt zich op dezelfde doelgroepen als de 

bovenstaande modalshift maatregelen. We verwachten dan 

ook dat het additionele effect t.o.v. de eerdere 

maatregelen nihil is.  
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Maatregel Additioneel  

CO2-reductie-

potentieel (kton) 

Toelichting 

2020 2030 

Hopper 22 19 Aangenomen is dat deze maatregel geen additioneel effect 

heeft in de G4/G32 t.o.v. de maatregelen ‘modal shift naar 

fiets’ en ‘modal shift naar OV’. Aangezien het daarbij om 

40% van de totale autokilometer gaat, kan maar 60% van 

het CO2-effect van Hopper als additioneel worden 

beschouwd. Die 60% moet dan ook nog worden gecorrigeerd 

voor de afname in autokilometers door thuiswerken.  

Stimulering 

mobiliteitspassen 

42 79 Deze maatregel is additioneel t.o.v. de andere modal shift 

maatregelen, omdat die zich exclusief richt op de auto van 

de zaak. De aanname is dat de overige maatregelen zich 

niet richten op deze doelgroep. Wel is er een correctie 

gemaakt voor de afname in autokilometers door 

thuiswerken en vergaderen op afstand (2,4% in 2020 en 

2,8% in 2030).  

Maatregelen die leiden tot het gebruik van efficiëntere voertuigen 

CO2-afhankelijke 

parkeervergunning 

28 56 Bij deze maatregel is er een correctie uitgevoerd voor de 

afname in voertuigkilometers door bovenstaande 

maatregelen (6% in 2020 en 7% in 2030). 

Lean & Green personal 

mobility 

22 47 Een groot deel van de maatregelen die deelnemers aan 

Lean &Green personal mobility kunnen nemen zijn 

hierboven reeds meegenomen en zijn dus niet additioneel 

t.o.v. de eerdere maatregelen. Lean & Green omvat echter 

ook maatregelen gericht op het stimuleren van het gebruik 

van zuinigere auto’s. Dit onderdeel van Lean & Green is 

wel additioneel t.o.v. de bovenstaande maatregelen. We 

schatten in dat 25% van het reductie-potentieel van Lean & 

Green hieraan kan worden toegeschreven. Daarnaast doen 

we twee correcties. Allereerst voor het zuiniger worden 

van personenauto’s door de CO2-afhankelijke 

parkeervergunning. Op basis van CBS-gegevens weten we 

dat deze maatregel betrekking heeft op ca. 10% van de 

auto’s (aandeel auto’s G4 in totaal Nederlands wagenpark), 

die gemiddeld 5% zuiniger worden; dit resulteert dus in een 

correctie van 0,5%. Daarnaast voeren we een correctie uit 

voor de afname in voertuig-kilometers (6% in 2020 en 7% in 

2030). 

Maatregelen die leiden tot efficiënter gebruik van voertuigen 

Keuze zuinige banden 309 789 We hebben bij deze maatregel twee correcties uitgevoerd: 

1) voor het feit dat de CO2-afhankelijke parkeervergunning 

leidt tot zuinigere auto’s (0,5%), 2) correctie voor afname 

in aantal autokilometers (6% in 2020 en 7% in 2030). 

Eco-routing 204 618 Naast de twee correcties die ook zijn uitgevoerd bij ‘keuze 

zuinige banden’ hebben we ook een correctie uitgevoerd 

voor de brandstofbesparing door de keuze van zuinige 

banden (5%).  

Het Nieuwe Rijden 177 87 Naast de drie correcties die ook zijn uitgevoerd bij  

‘eco-routing’ hebben we ook een correctie uitgevoerd voor 

de gemiddelde afname brandstofverbruik voor een deel van 

de auto’s door toepassing eco-routing (0,5% in 2020 en 1,7% 

in 2030). 
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Maatregel Additioneel  

CO2-reductie-

potentieel (kton) 

Toelichting 

2020 2030 

Banden op spanning 132 237 Naast de vier correcties die ook zijn uitgevoerd bij ‘HNR’ 

hebben we ook een correctie uitgevoerd voor de effecten 

van HNR op het gemiddelde brandstofverbruik (0,5% in 2020 

en 0,9% in 2030).  

Verkeerslichten-

regelingen 

135 113 Naast de vijf correcties die ook zijn uitgevoerd bij ‘banden 

op spanning’ hebben we ook een correctie uitgevoerd voor 

de effecten van het op peil houden van de bandenspanning 

op het gemiddeld brandstofverbruik (1%).  

Overige maatregelen voor het personenvervoer 

Spitsmijden 0 0 De gedragsveranderingen die gerealiseerd worden door 

deze maatregel zijn ook reeds meegenomen bij eerdere 

maatregelen (o.a. thuiswerken en de verschillende modal 

shift maatregelen). Het additionele effect van deze 

maatregel is dus nihil.  

Maatregelen voor het goederenvervoer 

Synchromodaliteit 6 14 Gezien het beperkte potentieel van deze maatregel en de 

geringe interactie-effecten met andere maatregelen wordt 

aangenomen dat deze maatregel volledig additioneel is.  

Efficiënte stedelijke 

distributie 

14 14 Gezien het beperkte potentieel van deze maatregel en de 

geringe interactie-effecten met andere maatregelen wordt 

aangenomen dat deze maatregel volledig additioneel is. 

Totaal 

Totaal potentieel  1.541 2.882  
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Bijlage E Leden begeleidingscommissie 

Voor de totstandkoming van dit rapport is een begeleidingscommissie 

geformeerd. Deze bestond uit: 

 Arjen Kapteijns (Ministerie IenM, DG Bereikbaarheid)  

 Herman Taal (Ministerie IenM, DG Bereikbaarheid) 

 David Dik (Ministerie IenM, DG Bereikbaarheid) 

 Niels Lyklema (Ministerie IenM, DG Bereikbaarheid) 

 Els de Wit (Ministerie IenM, DG Milieu en internationaal) 

 Pieter Wouters (Ministerie IenM, DG Milieu en internationaal) 

 Rogier Tesson (Ministerie van Financiën) 

 Armine Nazarian (Ministerie van Financiën)  

 Julia Williams (Ministerie van Economische Zaken) 

 Saeda Moorman (Kennisinstituut voor Mobiliteitsbeleid)  

 Anco Hoen (Planbureau voor de Leefomgeving) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 


