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Abstract 

Actual and perceived variable car cost levels are too low, notably from a social point of view 
and where business cars are concerned. This imbalance can partly be corrected if price 
sanctions are introduced. Because of the low level of elasticity involved one should not 
overestimate the anticipated effects. If a balanced package of measures is introduced then 
significant reductions in the numbers of cars on the roads might be achieved. 'Ordinary price 
control measures', like levies on fuel will be important, It is, in fact, not unthinkable that after 
prices for business kilometres travelled have been 'normalized', such passengers will become 
more sensitive to generic price measures like levies on fuel and pay-as-you-ride driving. Such 
synergetic interdependence of various price measures cannot, unfortunately, be quantified on the 
basis of the present data. In a qualitative sense, however, this is probably an important indirect 
advantage for altering the fiscal structure related fo business travel. It also emerges that 
pay-as-you-ride is a relatively effective instrument for reducing car usage. 

1. Inleiding" 

Voor he t beheersen v a n de groei v a n de au tomobi l i t e i t en de nadelige 

gevolgen daarvan s taan de overheid diverse i n s t r u m e n t e n ter besch ikk ing . Het 

be t r e f t h ie r maatregelen op he t t e r r e in v a n ondermeer de technologie, de 

r u i m t e l i j k e ordening, i n f r a s t r u c t u u r voor al ternat ieve vervoerwijzen, enz. I n d i t 

a r t i ke l gaan we nader i n op he t p r i j sbe le id als I n s t rumen t . A f h a n k e l i j k v a n de 

v o r m v a n he t p r i j sbe le id k a n m e n effecten ve rwach ten op het aanta l gereden 

ki lometers , en eventueel op negatieve mi l i eu -e f fec ten per k i lomete r (duurdere 

benzine s t imulee r t b i jvoorbee ld de aanschaf v a n zuinige auto's). I n d i t a r t i k e l 

beperken w i j ons to t effecten v a n de eerste soort. 

He t is bekend da t de vervoersvraag gemiddeld gesproken t a m e l i j k 

ongevoelig is voor pr i j sverander ingen . D a t w i l zeggen dat re la t ief grote 

pr i j sverander lngen n o d i g z i j n o m de vraag l n een gegeven mate t e rug te 

dr ingen . De mate v a n pri jsgevoel lgheid var ieer t echter s te rk per soort 

pr i j smaat regel . Een v a n de mogel i jke redenen v a n de lage pr i j se las t ic i te i t is 

i n s t i t u t ionee l v a n aard: zakel i jke k i lometers (en ook woon-werk ki lometers) 

k r i j g e n een zodanige f iscale behande l ing dat de pr i j spr ik lce l slechts gedeeltel i jk 

of zelfs he lemaal n ie t w e r k t . D a a r o m besteden we i n d i t a r t i ke l speciale 

aandacht aan deze mob i l i t e i t en a a n maatregelen op d i t t e r re in . Daarnaas t 

gaan we dieper i n op he t r eken ing rijden, voor Neder land een n i e u w 

i n s t r u m e n t . Rekening rijden is me t name interessant omda t he t t i j d - en 

plaatsspeclf iek is. D a t betekent da t he t moge l i jk grote effecten zal hebben op de 

files. 

I n paragrafen 2 en 3 gaan we nader i n op respect ievel i jk he t zake l i jk 

autoverkeer en de variabele kos ten v a n au tomobi l i t e i t . I n paragraaf 4 w o r d e n 

v a n diverse t ypen pr i j smaat regelen de p o t e n t i ë l e effecten middels een 

maatregel - impact- tabel gepresenteerd. Conclusies w o r d e n geformuleerd i n 

paragraaf 5. 
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2. De zakelijke automobiliteit 
De zakel i jke au tomobi l i t e i t omvat l n feite een scala aan specifieke v o r m e n . 

I n navolging v a n Vel ing en Troos t (1996) w o r d e n i n d i t a r t i ke l de volgende 

v o r m e n onderscheiden: 

' Ten aanzien van het volume 
zakelijk verkeer moet opgemerkt 
worden dat de schatting in deze 
tabel beduidend hoger ligt dan 
de schatting volgens het O V G 
(CBS, 1995), welke 1 1 mid 
autokilometers is. Het verschil is 
waarschijnlijk te verklaren uit de 
verschillende schattingsmethoden 
die gebruikt zijn door Traffic test 
(1996) en CBS (1995). Het 
CBS-OVG schat met dagboekjes 
zakelijk kilometrage op ritniveau 
en traceert de afgelegde 
afstanden van ieder 
vervoermiddel apart voor een rit. 
Daarentegen zijn de cijfers voor 
het zakelijk segment in deze 
tabel gebaseerd op PROV 
(Periodiek Regionaal Onderzoek 
Verkeersveiligheid) en CBS-PAP 
gegevens, waarbij wel correcties 
voor totaalkilometrages zijn 
uitgevoerd naar het O V G . Door 
de gerichtheid van deze 
schattingsmethode op het 
zakelijk verkeer mag verwacht 
worden dat deze een meer 
betrouwbaar beeld geeft van de 
omvang van het zakelijk 
segment. 

'Traffic Test (1996), NEI (1996), 
CBS (1995) en eigen 
berekeningen. 

1. au to v a n de zaak: lease auto; 

2 . auto v a n de zaak: bedr i j f sau to ; 

3. par t icu l ie re au to (meer d a n 50% zake l i jk gebruik) ; 

4 . par t i cu l ie re au to (1 to t 50% zake l i jk gebruik) . 

De eerste twee soorten va l l en i n fiscale z i n onder de zogenaamde 

autokos tenf lc t le . De gebru iker v a n de auto v a n de zaak k r i j g t een b i j t e l l i n g b i j 

z i j n belastbare I n k o m e n ge l i jk aan 2 0 % (of 24%, a f h a n k e l i j k v a n de 

woon-werkafs tand) v a n de n ieuwwaarde v a n z i j n auto, v a n ongeacht de 

wrerkelljke omvang v a n het p r i v é - g e b r u i k (een u i t zonder ing geldt voor de groep 

autogebru ikers die door m i d d e l v a n een ki lometerregis t ra t ie k u n n e n aan tonen 

da t zij m i n d e r d a n 1000 p r i v é - k i l o m e t e r s afleggen). De laatste twee soor ten 

au togebru ikers k u n n e n de kos ten v a n de zakel i jke k i lometers a f t r e k k e n op een 

n iveau v a n 60 cent per k m . Vergoedingen v a n de werkgever z i j n to t he t 

m a x i m u m v a n 60 cent n ie t belast. 

D u i d e l i j k is da t wanneer er verander ingen i n he t fiscale regiem zu l l en 

p laa t sv inden er verschuiv ingen zu l l en opt reden v a n de auto v a n de zaak naar 

de par t icu l ie re auto , of vice versa. 

I n de onderstaande tabel 1 is de omvang v a n deze c a t e g o r i e ë n en de overige 

au togebru ikers weergegeven, alsmede de geschatte afgelegde a fs tanden i n 

1994. De mobi l i t e l t svo lumes weergegeven i n deze tabel v o r m e n de basis voor de 

effectschat t tngen i n paragraaf 4. U l t de laatste k o l o m k o m t naar vo ren da t 

ieder v a n de vier z a k e n c a t e g o r l e ë n ongeveer een k w a r t b i jd raag t to t he t totale 

aan ta l zakel i jke k i lometers i n Neder land. I n to taa l gaat he t o m 1.9 m i l j o e n 

auto's die b i j zakel i jke k i lometers b e t r o k k e n z i j n . D a t is r u i m een derde vaxi alle 

Nederlandse auto's . Deze auto's z i j n me t elkaar ve ran twoorde l i jk voor c i rca 

55% v a n alle k i lometers i n Neder land (78.3 m i l j a r d ) . De ki lometrage v a n de 

overige auto's is dus veel lager. 

Tabel 1: Omvang en kenmerken onderscheiden segmenten in 1994* 

Categorie 
voertuig 

Aantal Totaal afge-
(1000) legde autokilo­

meters 

Woon-werk 
autokilometers 

Privé Zakelijke 
autokilometers 

totaal gemid­ totaal gemid­ totaal gemid­ totaal gemid­

(mrd) deld (mrd) deld (mrd) deld (mrd) deld 

Lease-auto 252 7.81 30992 1.88 7460 1.72 6825 4.23 16786 

Bedrijfsauto 324 6.33 19537 2.04 6296 1.25 3858 3.05 9414 

Particuliere 
auto 295 7.25 24576 0.47 1593 1.17 3966 5.56 18847 

{> 50% 
zakelijke km) 

Categorie Aantal Totaa! afge- Woon-werk Privé Zakelijke 
voertuig (1000) legde autokilo­ autokilometers autokilometers 

meters 

totaal gemid- totaal gemid­ totaal gemid­ totaal gemid­
(mrd) deld (mrd) deld (mrd) deld (mrd) deld 

Particuliere 
auto 1035 21.68 20947 8.06 7787 9.08 8773 4.54 4386 
(1-50% zake­
lijke km) 
Totaal 
zakelijk 
segment 1906 43.07 22597 12.45 •6532 13.22 6936 17.38 9119 
Overige 
auto's 3652 35.23 9647 10.90 2985 24.35 6667 0 0 
Totaal alle 
segmenten 5558 78.30 14088 23.35 4201 37.57 6759 17.38 3127 

Het aan ta l lease auto's is r u i m 250.000; he t gaat daarmee o m ci rca 5% v a n 

he t Nederlandse wagenpark . Deze lease auto's hebben een j aa r l i j k se 

k i lometrage die ongeveer tweemaal zo hoog is als die v a n de gemiddelde auto i n 

Neder land (31000 tegenover 16000). Lease auto's z i j n dus ve ran twoorde l i jk 

voor zo'n 10% v a n de Nederlandse autokl lometrage . R u i m de h e l f t v a n de 

k i lometrage v a n lease auto's be t re f t zakel i jke k ü o m e t e r s . De rest is ongeveer 

gel i jkverdeeld tussen woon-werk en p r i v é - k i l o m e t e r s . Het va l t op, da t de 

p r i v é - a u t o k l l o m e t r a g e (6825 k i lomete r per jaar ) slechts marg inaa l hoger is d a n 

de p r i v é - k i l o m e t r a g e v a n de gemiddelde Nederlandse autogebruiker . De 

gemiddelde Nederlandse auto legt j a a r l i j k s n a m e l i j k 6750 k m voor 

p r i v é - g e b r u i k a f (hier gedefinieerd als alle k i lometers exclusief die voor zake l i j k 

en woon-werkverkeer) . D i t zou w e l l i c h t k u n n e n l iggen aan de opgave v a n de 

respondenten, die zelf m i n d e r opgeven d a n he t w e r k e l i j k aan ta l ver reden 

p r i v é - k i l o m e t e r s , zodat h ier sprake is v a n een onderschat t ing . Maar ook zou d i t 

de veronders te l l ing onders teunen dat veelr i jders op zake l i jk t e r r e in n ie t zo veel 

z i n o f t i j d hebben voor vee l r i jden i n de p r ivé - s f ee r . 

Het aan ta l bedr i j f sauto ' s is c i rca 325 .000 . Deze auto's leggen d u i d e l i j k 

m i n d e r k i lometers a f d a n de lease auto's (20.000 tegenover 31.000). Het 

versch i l z i t voora l i n de zakel i jke k i lometers , en daarnaas t i n de 

p r i v é - k i l o m e t e r s . Bedr i j f sau to ' s leggen j a a r l i j k s slechts 3850 p r i v é - k i l o m e t e r s 

af. D a t is bedu idend m i n d e r d a n b i j de lease auto. B l i j k b a a r z i j n er b i j 

bedr i j f sau to ' s v a a k nadere regelingen v a n k r a c h t die he t p r i v é - g e b r u i k 

ontmoedigen. Het k a n h ie r b i jvoorbee ld gaan o m de ve rp l i ch t ing dat de 

gebru iker z i j n p r i v é - g e b r u i k moet b i j h o u d e n en het b e d r i j f hiervoor betaal t . D i t 

zou overigens mogen w o r d e n a fge t rokken v a n de fiscale b i j t e l l i ng , zodat de 

gebru iker er u i t e i n d e l i j k m i n d e r nadeel v a n onderv ind t en zodat u i t e i n d e l i j k 

ook geen a f r emmende w e r k i n g op he t p r i v é - g e b r u i k verwacht zou k u n n e n 

worden . D i t verd ien t nader onderzoek. 
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Het meest Intensieve zakel i jke gebru tk v i n d t plaats me t de 295 .000 

par t i cu l ie re auto's me t een zake l i jk geb ru ik v a n meer d a n 50% (b i jna 19.000 

k m per j aa r ) . Opval lend ls da t ook h ie r he t p r i v é - g e b r u i k beperk t ls . 

De laatste groep ls verreweg het grootst: he t gaat o m r u i m 1 m i l j o e n auto's 

w a a r v a n geldt da t tus sen de 1 en 50 procent v a n de afgelegde k m voor 

zakel i jke doelen w o r d e n gereden. Deze categorie be t re f t n ie t m i n d e r d a n 

ongeveer 19% v a n het Nederlandse wagenpark . Het zake l i jk geb ru ik per au to is 

h ie r vanzel fsprekend beperkt , maa r door de grote omvang v a n deze categorie 

draagt deze t o c h b i j t o t een k w a r t v a n alle zakel i jke k i lometers . 

Samenvat tend gaat he t b i j zakel i jke k i lometers o m 1.9 m i l j o e n auto's (34% 

v a n he t wagenpark) . Deze 34% neemt voor z i j n r eken ing alle zakel i jke 

k i lometers , 53% v a n de woon-werk k i lometers en 35% v a n de p r i v é - k i l o m e t e r s . 

De auto's waarmee zakel i jke k i lometers w o r d e n afgelegd dragen dus meer d a n 

gemiddeld b i j t o t woon-werkk i lomete rs , maa r n ie t to t p r i v é - k i l o m e t e r s . Zoals 

u i t de tabe l 1 b l i j k t ls me t name de b i jdrage v a n de bedr i j f sau to m i n d e r d a n 

gemiddeld . 

3. Variabele kosten van automobiliteit 
Wat z i j n n u de variabele kos ten v a n een k i lomete r voor een au tomob i l i s t die 

tevens zakel i jke k i lometers aflegt? De reden dat we g e ï n t e r e s s e e r d z i j n i n de 

variabele kos ten is da t deze v o o r n a m e l i j k bepalend z i j n voor het autogebruik . 

D i t I n tegenstel l ing t o t de vaste kosten, die j u i s t i n overwegende mate v a n 

be lang z i j n voor he t autobezit . 

We beschouwen de eigenaar v a n een par t i cu l ie re auto . Voor z i j n 

p r i v é - k i l o m e t e r s w o r d t h i j gewoon me t de variabele kos ten geconfronteerd. Deze 

hangen u i t e r aa rd af v a n het type auto: ze k o m e n neer op ongeveer 20 cent aan 

b rands to fkos t en en 10 cent aan overige variabele kos ten . Zo k o m e n we u i t op 

c i rca 30 cent per ki lometer . Terzi jde m e r k e n we h ie r nog op dat de we rke l i j ke 

variabele kos ten k u n n e n a f w i j k e n v a n de gepercipieerde variabele kos ten . De 

laatste z i j n w a a r s c h i j n l i j k lager d a n de eerste. 

Voor z i j n zakel i jke k i lometers geldt dat een vergoeding door z i j n werkgever 

be las t ingvr i j is t o t een m a x i m u m v a n 60 cent. Vaak is deze vergoeding ge l i jk 

aan dat m a x i m u m . De variabele kos ten voor zakel i jke k i lometers z i j n d a n ge l i jk 

aan ci rca 30 cent negatief {en de gepercipieerde kos ten zelfs nog lager). I n d i e n 

de werkgever inde rdaad he t m a x i m u m betaal t heef t de werknemer er baa t b i j 

zoveel moge l i j k zakel i jke k i lometers te rijden en he t openbaar vervoer - als he t 

maa r enigszins k a n - als vervoermiddel te m i j d e n . (We gaan h ie r verder n ie t i n 

op al lerlei f r audemoge l i jkheden zoals he t teveel r appor te ren v a n zakel i jke 

ki lometers) . 

Voor de woon-werkk i lomete r s hangen de kos ten af v a n het 

re i skos tenfor fa i t . A l s we i emand nemen die op 25 k i lomete r v a n het w e r k 

woont , geldt een j a a r l i j k s e a f t rekpos t v a n c i rca 1800 gu lden . D i t k o m t neer op 
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een k o r t i n g v a n 9 cent per k i lomete r (u i tgaand v a n 200 werkdagen, een a f s t and 

v a n 50 k m heen en te rug , en een m a r g i n a a l be las t ing t a r i e f v a n 50%). De 

variabele kos ten per k i lomete r z i j n b i j woon-werkverkeer d a n dus n ie t 30 cent, 

zoals b i j p r i v é - k i l o m e t e r s , m a a r 2 1 cent. 

Beschouw vervolgens de gebru iker v a n een auto v a n de zaak. Voor de lease 

auto geldt doorgaans da t alle k i lometers vergoed worden . De mcirginale kos t en 

z i j n d a n ge l i jk aan n u l , en he t m a a k t n ie t u i t of he t d a n gaat o m woon-werk- , 

zakel i jke of p r i v é - k i l o m e t e r s . Ook he t r e i skos tenfor fa i t speelt h ier geen r o l ; deze 

a f t r ekmoge l i jkhe id bestaat n i e t voor de gebru iker v a n een au to v a n de zaak. 

Ui te raa rd heef t h i j w e l te m a k e n me t een b i j t e l l i n g b i j de inkomstenbe las t ing . 

Deze bedraagt 2 0 % (10 du izend g u l d e n b i j een auto ter waarde v a n 50 du izend 

gulden) . B i j woon-werka f s t anden langer d a n 30 k m ls de b i j t e l l i n g 24%. Bezien 

we de gemiddelde kos t en d a n l u i d t he t verhaa l n a t u u r l i j k heel anders. 

Ui tgaand v a n een marg inaa l be las t ingtar ie f v a n 50% kos t de lease auto de 

we rknemer 5000 g u l d e n per Jaar. D i t bedrag ls n ie t a f h a n k e l i j k v a n het 

werke l i jke p r i v é - g e b r u i k (behoudens een kle ine u i t zonde r ing v a n aantoonbaar 

ger ing p r i v é - g e b r u i k ) . B i j een ger ing geb ru ik v a n de auto v a n de zaak voor 

woon-werk - en p r l v é - d o e l e l n d e n is een auto v a n de zaak onaan t r ekke l i j k voor 

de werknemer . 

We gaan h ie r verder n ie t i n op de gemiddelde kos ten . Deze z i j n zeker v a n 

be lang voor de voorkeu r v a n een werknemer voor een auto v a n de zaak 

tegenover een par t i cu l ie re auto met vergoeding, m a a r n ie t voor de vraag 

hoeveel, gegeven deze keus, de auto w o r d t gebru ik t . 

Niet alle gebru ikers v a n een lease auto of een bedr i j f sau to k r i j g e n 

ongel imi teerd h u n k i lometers vergoed. Er k a n sprake z i j n v a n een 

(gedeeltelijke) vergoeding voor het p r i v é - g e b r u i k door de we rknemer a a n de 

werkgever. Deze vergoeding w o r d t i n m i n d e r i n g gebracht op de b i j t e l l l ng . A l s 

deze vergoeding evenredig is m e t he t aanta l p r i v é - k ü o m e t e r s betekent d i t da t de 

au togebmlke r aanvanke l i j k w e l he t gehele bedrag betaal t (het be t re f t een 

be ta l ing aan de werkgever v a n stel 60 cent per k m ) , maa r d a n vervolgens een 

lagere b i j t e l l i n g heef t (eveneens 60 cent per k m ) , w a t b i j een marg inaa l 

be las t ing ta r ie f v a n 5 0 % u i t e i n d e l i j k l e id t t o t een t a r i e f v a n 30 cent per 

ki lometer . Toevall ig is d i t ne t he t n iveau dat zonder f iscale tu s senkoms t z o u 

w o r d e n betaald. Deze c i j fers hangen s terk af v a n de precieze man ie r waarop 

het a r rangement tussen werkgever en we rknemer is geformuleerd , me t n a m e of 

de vergoeding v a n de werknemer aan de werkgever s t r i k t 

p r l v é - k i l o m e t e r a f h a n k e l i j k is . Wanneer he t n a m e l i j k een gefixeerd bedrag zou 

z i j n , w o r d e n de marg ina le kos ten v a n p r i v é - k ü o m e t e r s u i t e raa rd n u l . 

Hie r tussen l ig t een gr i j s gebied. A a n n e m e l i j k is da t de variabele kos ten a a n de 

onde rkan t v a n d i t gri jze gebied l iggen. E e n overzicht v a n variabele au tokos ten 

w o r d t getoond t n tabe l 2. 
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Tabel 2: De variabele kosten van autogebruik voor verschillende mobiliteitsmotie¬
ven en onderscheiden naar auto van de zaak en particuliere auto (cent per km) 

auto van de zaak 

zonder eigen bijdrage met eigen bijdrage particuliere auto 

zakelijk 0 0 
v̂ oon-v/erk 0 0-30 
privé 0 0-30 

-30 
21 
30 

Het ve rd ien t n a d r u k dat i n deze kos ten geen t i j d skos t en z i j n opgenomen. 

Deze z i j n volgens scha t t ingen voor de gemiddelde au tomob i l i s t ongeveer f l 

12,00 per uu r . Ui tgaande v a n een gemiddelde snelheid v a n 60 k m per u u r 

k o m t d i t neer op een bedrag v a n 20 cent per k m . I n d i e n m e n de 

gegeneraliseerde kos t en w i l berekenen moet d i t getal b i j de c i j fers i n de tabe l 

w o r d e n opgeteld. Voor zakel i jke r i t t e n is overigens een hoger bedrag gewenst. 

H u n t i j d swaa rde r ing k a n w o r d e n geschat op zeker he t dubbele. Daar s taat 

tegenover da t zakel i jke verplaa ts ingen gemiddeld langer z i j n en z ich dus voor 

een groter deel op de snelweg zu l l en afspelen, waardoor de gemiddelde snelheid 

hoger is (stel: 80 k m / u u r i n plaats v a n 60 k m / u u r ) . D a n k o m e n we u i t op een 

t i j d swaarde r ing v a n c i rca 30 cent per k m voor zakel i jke verplaats ingen. D i t 

heef t t o t gevolg dat de 30 cent per k m die de zakel i jke rijder ve rd ien t als h i j 

zakel i jke ritten m a a k t me t z i j n eigen auto en deze op het n iveau v a n 60 cent 

vergoed k r i j g t door de t i j d skos t en precies op n u l u i t k o m t . Het s t imulerende 

effect v a n een negatieve p r i j s v a n mob i l i t e i t is h iermee verdwenen. M a a r voor 

deze rijder geldt n o g steeds n ie t da t h i j voordeel heef t door m i n d e r k i lomete r s te 

gaan rijden. 

I n d i e n we er r eken ing mee h o u d e n dat i n de beleving v a n veel 

au togebru ikers de variabele kos ten slechts bes taan u i t b r ands to fkos t en (wat 

ook impl icee r t dat he t re i skos tenfor fa i t genegeerd word t ) k o m e n we u i t op tabel 

3. I n d i t geval is de perverte i m p u l s to t zake l i jk geb ru ik v a n par t icu l ie re auto's 

nog groter. 

Tabel 3; De gepercipieerde variabele kosten van autogebruik voor verschillende 
mobiliteitsmotieven en onderscheiden naar auto van de zaak en particuliere auto 
(cent per km) 

auto van de zaak 

zonder eigen bijdrage met eigen bijdrage particuliere auto 

zakelijk 0 0 -40 
woon-v/erk 0 0-30 20 
privé 0 0-30 20 

Het is v a n be lang aandacht te schenken aan he t aan ta l passagiers per 

auto. B i j een typische zakel i jke verplaa ts ing is d i t é é n . B i j typische 

woon-werkverp laa t s ingen is he t doorgaans é é n , en soms twee. B i j 
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p r i v é - v e r p l a a t s i n g e n bedraagt d i t é é n to t vier. Per passagierski lometer on ts taa t 

zo het volgende beeld v a n de gepercipieerde kos ten (tabel 4). 

Tabe! 4: De gepercipieerde variabele kosten van autogebruik per passagierskilo­
meter voor verschillende mobiliteitsmotieven en onderscheiden noar auto van de 
z a a k en particuliere auto (cent per km) 

auto van de zaak 

zonder eigen bijdrage met eigen bijdrage particuliere auto 

zakelijk 0 0 
woon-werk 0 0-30 
privé 0 0-30 

-40 
10-20 
5-20 

De gepercipieerde variabele au tokos ten bepalen samen me t he t t i j d sve r sch i l 

tussen auto en t r e i n de hoogte v a n he t t r e in ta r i e f waaronder de t r e i n 

concur re rend zou w o r d e n me t deze v o r m e n v a n au togebru ik . Bezien we 

bi jvoorbeeld de zakel i jke k i lometers gereden door par t icu l ie re auto's. Voor een 

rit v a n 100 k m en een t i jdsversch i l t u s sen auto en t r e i n v a n 30 m i n u t e n zou 

het concurrerende t r e in ta r i e f bes taan u i t m i n u s 100 * 40 cent per k i lomete r 

(die de au tomob i l i s t zou verd ienen door v a n z i j n eigen au to g e b m i k te maken) 

p lus de kos ten v a n he t t i jdsversch i l v a n m i n u s 30 * 40 cent per m i n u u t , t o t aa l 

52 gu lden negatief. 

Geconcludeerd k a n w o r d e n dat verschi l lende fiscale a r rangementen v a n de 

auto v a n de zaak verschi l lende f i n a n c i ë l e consequenties hebben voor de 

werkgever, de we rknemer en de f i scus , en zodoende ook een grote inv loed 

hebben op de concur ren t i ek rach t v a n de t r e in . Een gedetailleerde analyse i n 

t abe lvorm onder verschi l lende veronders te l l ingen zou inz i ch t b ieden i n de 

voo rkeu ren die m e n v a n de verschi l lende p a r t i j e n m a g verwachten , alsmede 

v a n de moge l i jkheden o m v ia de fiscus compenserende maatregelen te t r e f f e n . 

D u i d e l i j k is da t als we ons beperken t o t de zakel i jke k i lometers een auto v a n de 

zaak m i n d e r ongunst ige mobi l i te i t se f fec ten heef t d a n de (te hoge) belas t ingvr i je 

vergoeding voor zakel i jke k i lometers gereden met een par t icu l ie re auto. Daar 

s taat tegenover da t de par t icu l ie re au to weer beter scoort voor de andere 

mobi l i te i t smot ieven . 

4. Effecten van prijsmaatregelen 

4.1 Prijsmaatregelpakket onder beschouwing 
U i t de voorgaande paragraaf is gebleken dat he t een moei l i jke zaak is o m 

inz ich t te ve rk r i j gen i n de effecten v a n fiscale maatregelen op het zakenverkeer 

gezien de verschi l lende fiscale a r rangementen v a n de auto v a n de zaak. 

N ie t t emin k u n n e n h ie r ef fec tschat t ingen voor gegeven worden . I n deze 

paragraaf k o m e n naas t e f fec tschat t ingen v a n fiscale maatregelen ook 

ef fec tschat t ingen v a n andere pr i j smaat rege len aan de orde, opdat we ook 

inz i ch t ve rk r i j gen i n de relatieve effect iv i te i t v a n de fiscale maatregelen op he t 

zake l i jk au togebru ik t e n opzichte v a n andere (algemene) pr i j smaatregelen. D i t 
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stel t ons i n staat een 'optimale ' m i x samen te s tel len o m gegeven doelstel l ingen 

t en aanzien v a n he t au togebru ik te bereiken. De vertaals lag naar reduct ies i n 

CO2 emissies w o r d t n ie t gemaakt; w e l ls he t zo dat de be s t r i j d ing v a n CO2 

emissies op onderdelen to t andere aanbevelingen zal lelden. 

De effecten die we beschouwen hebben i n p r inc ipe alle b e t r e k k i n g op de 

lange t e r m i j n . De pr i j smaat rege len die we beschouwen z i j n weergegeven i n 

tabel 5. T e n aanzien v a n de maatregelen A l , A 2 en A 3 moet opgemerkt w o r d e n 

dat, v a n u i t de economische theorie bezien, deze maatregelen op z ich n ie t i n 

staat zu l l en z i j n he t 'mark t f a l en ' v a n de au tomobi l i t e i t v a n auto's v a n de zaak 

en p r i v é - z a k e n a u t o ' s te e l imineren . Een optie daarvoor zou b i jvoorbeeld z i j n he t 

a f schaf fen v a n de fiscale b i j t e l l i ng , maar w e l be las t ing v a n alle door de 

werkgever vergoede au tokos ten (ook de lease t e r m i j n e n v a n auto's) me t 

u i t zonde r ing v a n de variabele kos ten t en bedrage v a n 15 a 20 cent per zake l i j k 

gereden k i lomete r (we gaan hier n ie t i n op de moe i l i j kheden b i j de registrat ie 

v a n zakel i jke ki lometers) . I n he t verlengde h i e rvan l ig t he t voor de h a n d o m ook 

de vergoeding voor zake l i jk geb ru ik v a n de p r i v é - a u t o s terker te r educe ren dan 

tot 4 7 cent (zoals i n tabel 5 gedaan), n a m e l i j k t o t dezelfde 15 a 2 0 cent per 

ki lometer . 

Tabel 5 : Pr i jsmaat rege len in b e s c h o u w i n g 

A. Fiscale maatregelen zakenauto 
A l . Fiscale bijtelling tot 33% 
A2. Variabilisering fiscale bijtelling 

(uitgaande van een trapsgewijze verhoging van de bijtelling: 0% bijtelling bij minder dan 
1000 privé en woon-werk-kilometers, en verder 10% (1000-5000 km), 20% (5000-10000 

km), 30% (10000-20000 km), 40% (20000 km of meer) 
A3. Vermindering km vergoeding zakelijk gebruik privé auto met gemiddeld 13% van f 0,54 tot 

f 0 ,47 
B. Verhoging benzineprijs met 10 cent 
C. Algemene verhoging MRB met f 100 per jaar 

(Niet te zien als op zichzelf staande maatregel, maar met name gedacht in het kader van 
variabilisatie; hier niet verder uitgewerkt). 

D. Afschaffen reiskostenforfait + belasten reiskostenvergoeding 
E. Rekening rijden in de Randstad, heffing f 4,35 per rit 
F Rekening rijden in de Randstad, heffing 5 cent/km 
G . Verlaging treintarieven met 10% 

De mate v a n p r i j sverander ing versch i l t t u s sen de maatregelen, waardoor de 

effecten die deze maatregelen genereren ook verschi l len . Voorts moeten deze 

maatregelen ook i n h u n j u i s t e context gezien worden . Zo z i j n maatregelen B , C, 

D en G algemene maatregelen die we rkzaam z i j n op alle autoverkeer. Maatregel 

A is v a n inv loed op een deel v a n het au topark , n a m e l i j k op iedereen die w e l 

eens zake l i jk rijdt. Maatregelen E en F z i j n lokale , t i jds t ipgebonden 

maatregelen. Op voorhand k a n dus verwacht w o r d e n dat de potenties v a n de 

verschi l lende maatregelen o m de totale au toki lometrage i n Neder land te 

ve rminde ren aanz ien l i jk k u n n e n verschi l len door een versch i l lend bereik . 
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4.2 Algemene veronderstellingen 
A l s b r o n n e n voor de ef fec tschat t ingen v a n de pr i j smaat rege len hebben 

voora l gediend: vervoersvolumes (PROV, CBS-PAP, CBS-OVG en NS); 

elast ici tei ten-studles f V & W en andere bronnen) ; een respons s tudie r eken ing 

r i j d e n i n de Rands tad ( in eigen beheer); en een respons s tudie fiscale 

maatregelen zake l i j k verkeer (Traff ic Test). 

Mobi l i t e i t svo lumes , die voor de meeste maatregelen g e b r u i k t z i j n , z i j n 

weergegeven i n tabe l 6. Tevens w o r d t he t aandeel v a n he t aanta l ver reden 

s p i t s k ü o m e t e r s l n de Rands tad op he t l a n d e l i j k to taa l geschat op 3 0 % (van 

belang voor de maatregel r eken ing rijden). 

Tabel 6: Mobiliteitsvolumes van auto (vkm) en trein (rkm), totaal en spits (1994)' 

Auto Trein Auto Trein 
totaal Pet totaal Pet spits Pet spits Pet 

. (mrd auto (min trein (mrd auto (min trein 
vkm) totaal rkm) totaal vkm) spits rkm) spits 

woonwerk 23.4 29.8% 3379 23.4% 10.49 47.8% 2416 44.8% 
zakelijk 17.4 22.2% 952 6.6% 6.00 27.3% 456 8.5% 
overig 37.6 48.0% 10107 70.0% 5.46 24.9% 2517 46.7% 
totaal 78.3 100.0% 14439 100.0% 21.95 100.0% 5388 100.0% 

V a n veel belang b i j he t geb ru ik v a n lange t e r m i j n benzinepr i j se las t ic i te l ten 

is he t onderscheid tussen het effect op he t b r ands to fgeb ru ik en he t effect op de 

ki lometrage. De elast ic i te i t v a n he t eerste effect is groter dan de elast ic i te i t v a n 

het tweede effect o m d a t een benzinepr i j sverhoging (op de lange t e r m i j n ) l e id t 

to t he t aanschaf fen v a n zuin iger auto's . Al le elast icl tel ten i n tabel 7 z i j n 

afgeleid v a n elas t ic i te i ten v a n het effect op he t b r a n d s t o f v e r b r u i k (of, anders 

geformuleerd , he t effect op de k i lometrage zonder r eken ing te h o u d e n m e t een 

verander ing i n brands tofef f ic iency) . De meeste v a n de elast ic i te i ten k o m e n 

n a m e l i j k i n eerste ins tan t i e u i t he t L a n d e l i j k Modelsysteem, w e l k mode l geen 

reken ing h o u d t met de k e n m e r k e n v a n auto's (Muconsul t , 1993). Voor de 

bepa l ing v a n de benzinepr i j se las t ic i te i t v a n de autoki lometrage stel len w i j da t 

deze de h e l f t bedraagt v a n de benzinepr i j se las t ic i te i t v a n he t b r ands to fve rb ru ik , 

i n navolg ing v a n K o n i n g en V a n Wee (1996). 

Tabel 7; Gebruikte elasticiteiten (lange termijn) met betrekking tot benzineprijs en 
treintarieven' 

Benzineprijs elas- Benzineprijs elas- Benzineprijs elas- Benzineprijs elas­
ticiteit van autoge- ticiteit van treinge- ticiteit van autoge- ticiteit van treinge­

bruik bruik bruik in spits bruik in spits 

woon-werk -0.09(1) 0 ,14(1) -0.10 0.15 
zakelijk -0.15(2) 0 .27(3) -0.19 0.27 
overig -0.30(1) 0.13(1) -0.31 0.09 

aangepast naar eigen 
berekeningen. 

" Bron: NEI (1996), CBS (1995), 
NS (1997) en eigen 
berekeningen. 

' Bron: (1) H C G (1991), (2) 
MVW (1981), (3) Van der 
Waard (1990), alle elasticiteiten 
voor het spitsverkeer: Van der 
Waard (19901. Waarden ziin 



Benzineprijs elas­ Benzineprijs elas­ Benzineprijs elas- Benzineprijs elas­

ticiteit van autoge­ ticiteit van treinge­ ticiteitvan autoge­ ticiteit van treinge­

bruik bruik bruik in spits bruik in spits 

woon-werk 0.01 (1) -0.53 (1) n.b. -0.50 

zakelijk n.b. n.b. n.b. -0.86 

overig 0.01 (1) -1.18(1) n.b. -0.99 

U l t t abe l 7 k o m t naar vo ren da t de benzinepr i jse las t ic i te i t v a n he t g e b r u i k 

t a m e l i j k ger ing is . De t re ln tar lefe las t ic l te i t v a n he t t r e ingeb ru ik is echter groot. 

Als de spoorwegen de t ickets goedkoper m a k e n t r e k t da t veel ex t ra 

reizigerski lometers aan. He t effect op het au togebru ik is echter gering. D a t 

b l i j k t u l t de lage waarde v a n de kruise l ingse elast ici tei t v a n t re in ta r ieven op he t 

au togebru ik . 

I n Pepping et al . (1997) w o r d t dieper ingegaan op me thod ieken en 

mechan i smen achter de gepresenteerde ef fec tschat t ingen v a n diverse t y p e n 

pr i j smaat regelen . D u i d e l i j k is da t de ef fec tschat t ingen z i j n gebaseerd op zeer 

ui teenlopende onderzoekmethoden, w a t h u n verge l i jkbaarhe id bemoe i l i j k t . De 

u i t e i n d e l i j k gepresenteerde getal len moeten d a n ook me t de nodige 

omzicht ighe id w o r d e n gebru ik t . 

4.3 Overzicht van effecten 
I n deze paragraaf w o r d t een overzichtstabel gepresenteerd die sys temat isch 

de te ve rwachten effecten laa t z ien v a n de diverse pr i j smaat rege len op h e t 

geb ru ik v a n auto en OV. Hie rb i j w o r d t de vervoerskwal l te i t cons tan t 

veronders te ld . 

De i n tabel 8 opgenomen effecten hebben b e t r e k k i n g op de lange t e r m i j n . 

E r w o r d t echter geen reken ing gehouden me t eventuele generatie van 

wegverkeer door ve rminderde congestie. D i t betekent da t me t name b i j 

r eken ing rijden er een overschat t ing v a n he t mobi l l te l t se f fec t k a n z i j n . 

Op basis v a n deze tabel k a n een aan ta l voorlopige conclusies w o r d e n 

ge t rokken t e n aanzien v a n effecten op de m o d a l sp l i t en t e n aanzien v a n de . 

relatieve effecten v a n de verschi l lende maatregelen. 

T e n aanzien v a n de m o d a l sp l i t k o m e n we t o t de volgende algemene 

conclusies: 

a. I n he t algemeen z i j n de effecten v a n de hier genoemde pr i j smaat rege len op 

het au togebru ik , zowel l n absolute als l n relatieve z i n t a m e l i j k beperkt . 

b . Pr i j ss t i jg ingen, zelfs v r i j aanzienl i jke , v o r m e n voor au tomobi l i s t en n a u w e l i j k s 

een p r i k k e l o m over te s tappen op het OV. 

c. Ook een ver laging v a n het t r e in ta r i e f heef t een ger ing effect op de overstap 

v a n au to naar t r e in . De v r i j aanzienl i jke toename v a n het aan ta l 
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reizigerski lometers is grotendeels te ve rk l a ren u i t vervoersgeneratle 

(aant rekken n ieuwe reizigers). 

Met name he t tweede en derde resu l taa t z i j n beter te begr i jpen i n d i e n m e n 

de context v a n he t hande len v a n de ind iv idue le au tomob i l i s t i n ogenschouw 

neemt. Voorop s taat he t max ima l i se ren v a n he t n u t v a n he t au togebru ik . 

Au togebru tkskos ten z i j n te beschouwen als de s chaduwpr i j s v a n d i t n u t . 

Zolang de ne t toba ten v a n au togebru ik groter z i j n d a n de ba t en v a n het g e b m i k 

v a n andere a l ternat ieven, onderv ind t de au tomob i l i s t geen p r i k k e l to t 

gedragswijziging. A l s da t we l nod ig m o c h t z i j n , d a n staat h e m of haar voor de 

meeste r i tmo t l even een scala aan opties ter besch ikk ing . A a n de h a n d v a n he t 

voorbeeld r eken ing rijden w o r d t d i t a l snel d u i d e l i j k . I emand die m de spi ts 

re is t en daarvoor moet gaan beta len k a n er voor kiezen o m op een ander 

t i j d s t i p te reizen, een andere b a a n te nemen, een andere w o n i n g te nemen, te 

carpoolen, a f te z ien v a n de rit, he t OV te nemen. A f h a n k e l i j k v a n de a f te 

leggen afs tand, k u n n e n dacirnaast ook andere vervoermiddelen zoals de 

(brom-)fiets of de m o t o r een optie v o r m e n (idem). I n a l deze gevallen - behalve 

he t eerste - is er sprake v a n (gedeeltelijke) ve rdamping v a n au tomobi l i t e i t , 

echter deze d u i k t slechts i n beperkte mate op i n de v o r m v a n meer OV g e b m i k . 

Het l i j k t erop, da t de a fs tandsdi f fe ren t ia t ie v a n he t g e b m i k v a n het O V 

h i e r b i j een beperkte r o l speelt. Ofschoon de gemiddelde re isafs tand per t r e i n 4 6 

k m (1995) is , is de med iaan d u i d e l i j k lager, n a m e l i j k 24 k i lometer (1995) (NS, 

1997). D a t w i l zeggen, da t 5 0 % v a n de verplaa ts ingen over a fs tanden k o r t e r 

d a n 24 k m p laa t sv ind t . Hoewel dus de gemiddelde treinreiziger een t a m e l i j k 

lange Eifstand aflegt z i j n er t o c h veel kor te verp laa ts ingen me t een lengte die 

verge l i jkbaar is me t die v a n autoverplaats ingen. 

Zolang de kwaliteitsverhouding van OV en auto globaal onveranderd blijift 

heeft prysbeleid geringe eft'ecten op de modal split. Een forse ingreep zal daarom 

nodig zijn in deze prijsverhouding om een modal split te bereiken die dichter ligt 

bij de maatschappelijk gewenste. 

Daarb i j moeten me t name zakel i jke k i lometers aan de orde k o m e n omdat , zoals 

aangegeven i n paragraaf 3, h ie r de p r i j s s igna len e rns t ig vers toord z i j n . Voorts 

is he t v a n be lang te le t ten op de bezett ingsgraden. Deze l ig t b i j de auto boven 

de 1. Met meerdere personen per au to w o r d e n de gemiddelde kos ten per 

persoon v a n het a u t o g e b m i k eenvoudigweg lager waardoor he t a a n t r e k k e l i j k 

b l i j f t per au to te reizen. 

T e n aanzien v a n de relatieve effecten v a n de verschi l lende maatregelen 

k o m e n we t o t de volgende conclusies. 
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Tabel 8: Effecten v a n prijsmaatregelen op het gebruik v a n auto (min voertuigkm) en trein (min reizigerskm) op jaarbasis 

Type mooJre-
gel 

A. Fiscale maat­
regelen zaken­
auto 

A l . Fiscale 
bijtelling tot 33% 

A2. Variabilise­
ring fiscale 
bijtelling 

A3. Verminde­
ring km vergoe­
ding zakelijk 
gebruik privé-
auto met 13% tot 
f0 ,47 

B. Verfioging 
benzineprijs met 
10 cent 

A. Algemene ver­
hoging MRB met 
fl 100 per jaar 

D. Afschaffen 
reiskostenforfait 
+ belasten reis­
kostenvergoeding 

E. Rekeningrijden 
in de Randstad, 
heffing fl 4,50 
per rit 

R Rekeningrijden 
in de Randstad, 
heffing 5 
cent/km 

G. Verlaging 
treintarieven met 
10% 

Motief/ 
a a r d -

Verande­
ring auto­
gebruik 
Totaal 
min vkm 

Pet auto­
gebruik 
Totaal 

Verande­
ring auto­
gebruik 
Spits 
min vkm 

Pet Verande-
auto- ring trein­
gebruik gebruik 
Spits Totaal 

min rkm 

Pet Veronde-
trein- ring trein­
gebruik gebruik 
Totaal Spits 

min rkm 

Pet 
trein­
gebruik 
Spits 

woon-werk 
zakelijk 
overig 
totaal 

woon-werk 
zakelijk 
overig 
totaal 

woon-werk 
zakelijk 
overig 
totaal 

woon-werk 
zakelijk 
overig 
totaal 

max mm max mm 

-280 -230 -0.4% -0.3% 
-610 -290 -0.8% -0.4% 
-110 -90 -0.1% -0.1% 
1000 -610 -1.3% -0.8% 

-8 -6 -0.0% -0.0% -4 -0.0% 2 0,0% 
-174 -83 -0.2% -0.1% -74 -0.3% 17 0,1% 
-431 -353 -0,6% -0.5% -64 -0.3% 51 0,4% 
-631 -442 -0,8% -0.6% -147 -0.7% 78 0,5% 

-240 -150 -0,3% -0.2% -114 -0.5% 50 0,3% 
-640 -130 -0,8% -0,2% -273 -1.2% 63 0,4% 

-40 -25 -0.1% -0.0% -6 -0.0% 5 0.0% 
-920 -305 -1.2% -0.4% -220 -1,0% 117 0,8% 

totaal 

i-werk 

woon-werk 
zakelijk 
afstand 
(< 50 km| 
afstand 
(> 50 km) 
alles 
vergoed 
deels 
vergoed 
geen vergoe 
ding 

woon-werk 
zakelijk 
afstand 
(< 50 km) 
afstand 
(> 50 km) 
alles 
vergoed 
deels 
vergoed 
geen vergoê  
ding 

woon-werk 
zakelijk 
overig 
totaal 

-87 

-467 

-0,1% 

-0,6% 

9 
27 
39 
30 

1 
41 

0.0% 
0.2% 
0.2% 
0.5% 

0.7% 
0.6% 
0.0% 
0.8% 

-110 -0.1% -52 -0.2% 23 0,2% 18 0.3% 
-130 -0.2% -56 -0.3% 13 0,1% 6 0.1% 
-558 -0.7% -83 -0.4% 66 0.5% 11 0.2% 
-799 -1.0% -191 -0.9% 102 0.7% 36 0.7% 

-303,10 -0,4% -548.78 -2,5% 18.92 0.1% 18,92 0.4% 
-147,29 -0.2% -283,20 -1,3% 2.09 0,0% 2,09 0.0% 
-173,20 -0,2% -310,94 -1,4% 9.54 0,1% 9.54 0.2% 
-300.78 -0,4% -566.75 -2,6% 11.47 0,1% 11.47 0.2% 
-136.16 -0,2% -259.39 -1,2% 4.47 0.0% 4.47 0.1% 
-252.54 -0.3% -465.82 -2,1% 7.71 0.1% 7.71 0.1% 

-85.29 -0.1% -0.7% 8.83 0.1% 8.83 0.2% 

-473.99 -0.6% -4.0% 21,01 0.1% 21.01 0.4% 

-357.53 -0.5% -655.95 -3.0% 39,37 0,3% 39.37 0.7% 
-253.06 -0.3% -483.77 -2.2% 7.09 0,0% 7.09 0.1% 
-125,78 -0.2% -227.88 -1.0% 16.92 0,1% 16.92 0.3% 
-509.65 -0.7% -959.96 -4.4% 29.55 0.2% 29.55 0.5% 
-254.74 -0.3% -478.90 -2,2% 15.76 0.1% 15.76 0.3% 
-298.33 -0.4% -558.12 -2,5% 21.36 0.1% 21.36 0.4% 

-82.36 -0.1% -0,7% 9.35 0.1% 9.35 0.2% 

-635,43 -0.8% -5,4% 46.47 0.3% 46.47 0.9% 

-30 -0.0% n.b. n,b. 178 1,2% 121 2.2% 
n.b. n.b. n.b. n,b. n.b. n.b. 39 0.7% 
-19 -0,0% n.b. n.b. 1189 8.2% 249 4.6% 

-49" -0.1 %"i -22 -0,1% 1366'" 9,5%'" 409 7.6% 

Noot: Deze totalen zijn exclusief de effecten op zakelijk verkeer; hier zijn geen schattingen voor gevonden. Voor de berekeningen zijn de 
volgende bronnen gebruikt. Voor alle maatregelen: CBS (1995), NEI (1996), Traffic Test (1996), en NS (1997); specifiek voor de maatregelen 

Aj NEI (1996); (B) HCG (1991), lOO 1991), MVW (1981), Van der Waard (1990) en Koning en Van Wee ( l99ó); (C) Geurs en Van Wee 
1996); (D Van Gerwen et al. (1996); E en F) enquête Rekeningrijden van de Vakgroep Economie, Vrije Universiteit; (G) HCG (1991) en Van 

der Waard (1990), Voor details zij verwezen naar Pepping et aï. (1997), 

Een vaste verhoging v a n de f iscale b i j t e l l i n g to t 3 3 % heef t een d u i d e l i j k 

groter effect d a n een algemene verhoging v a n de Motor r i j tu igenbe las t ing , welke 

ook een v o r m is v a n verhoging v a n de vaste las ten v a n de auto. Ofschoon he t | 

i n he t laatste geved een maatregel be t re f t die alle personenauto 's raak t , is deze 

bev ind ing t o c h te ve rk l a r en door de veel grotere omvang v a n de verhoging v a n I 

de vaste las ten b i j de o p t r e k k i n g v a n de f iscale b i j t e l l i n g to t 3 3 % i n ve rge l i jk ing | 

me t een bedrag v a n f l 100 per jaair. | 

Een var iab i l i se r ing v a n de f iscale b i j t e l l i n g i n de mate weergegeven i n tabe l 1 

5 b l i j k t , tegen de i n t u ï t i e v e ve rwach t ing i n dat var iab i l i se r ing j u i s t meer effect | 

heeft , lagere effecten te genereren d a n een vaste verhoging v a n de b i j t e l l i n g to t | 

33%. D i t k a n enerzi jds ve rk l aa rd w o r d e n door de t raphoogtes v a n deze ; 

var iab i l i se r ing . Hierdoor w o r d t op basis v a n de hu id ige gemiddelde 

ki lometrages voor w o o n - w e r k en p r i v é he t merendeel v a n de au tomobi l i s t en i n 

het segment 'zakenauto' geraakt door een 3 0 % b i j t e l l i ng , hetgeen lager is d a n 

de b i j t e l l i n g b i j de vaste verhoging. Het grote versch i l l n effect w o r d t | 

veroorzaakt door de verschi l lende reacties v a n de werknemers ; b i j een vaste 

verhoging zegt 8 5 % geen auto v a n de zaak meer te w i l l e n hebben, t e r w i j l d i t 

slechts 2 2 % is b i j een var iab i l i se r ing v a n de fiscale b i j t e l l i ng . Bovendien t r eden | 

voor deze groep i n he t laatste geval k le inere procentuele reducties op l n de 

woon-werk en p r i v é - k i l o m e t r a g e . 

De hier behandelde var iab i l i se r ing v a n de fiscale b i j t e l l i n g heef t veel m i n d e r \ 

effect d a n een algemene verhoging v a n de benzinepr i j s me t 10 cent. I n he t '} 

laatste geval be t re f t he t een maatregel die alle personenauto 's raakt , waardoor 

ook ve rwach t m a g w o r d e n dat de ef fecten h i e rvan i n absolute z i n groter z i j n . •' 

De p o t e n t i ë l e effecten v a n het invoeren v a n r eken ing rijden i n de Rands tad 

b l i j k e n re la t ief groot te z i j n , me t name - logischerwi js - de effecten op het 

spitsverkeer. Ofschoon het h ie r gaat o m een plaatsgebonden en t i jdsgebonden i 

maatregel , is de omvang v a n deze effecten ook groot i n relat ie to t de l ande l i jke j 

mobi l i t e i t . Opval lend is ook dat au tomobi l i s t en die alle re iskosten vergoed 

k r i j g e n t o c h gevoelig z i j n voor deze pr i j smaat rege l . Voorts b l i j k t door deze 

maatregel een re la t ief grotere groep au tomobi l i s t en over te s tappen op de t r e i n ' 

i n ve rge l i jk ing me t de andere maatregelen. Het is w e l goed te b e n a d r u k k e n dat ^ 

b i j deze c i j fers geen reken ing is gehouden me t een betere ve rkeersa fwikke l ing 

i n de spits, w a t j u i s t weer een aanzuigend effect zal hebben, zodat h ie r sprake 

is v a n een m a x i m u m schat t ing . Verder verd ien t aandacht da t i n de tabel de 

effecten op nat ionale schaal w o r d e n gegeven, t e r w i j l r eken ing rijden een lokale \ 

maatregel is . B i n n e n de Rands tad zelf zal he t effect dus ongeveer 3 keer zo 

groot z i j n . E e n h e f f i n g v a n f l 4 ,50 per rit me t een (max imum) effect v a n een 4 % 

da l ing v a n au to geb ru ik i n de spi ts voor heel Neder land impl iceer t dus een i 

da l ing v a n (maximaal) c i rca 12% voor de Randstad . D a t b rengt de • 

bereikbaarheidsdoels te l l ingen eerder b i n n e n bere ik d a n de andere maatregelen I 

b i j de genoemde tar ieven. ! 
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Vergel i jken we de twee he f f ingsvar ian ten v a n he t r eken ing r i j d e n (eenmalige 

h e f f i n g v a n f l 4 ,50 per r i t of een h e f f i n g v a n 5 eent per ki lometer) d a n is 

d u i d e l i j k da t de tweede voora l de lange r i t t e n t r e f t . Deze nemen Inderdaad s terk 

af, zo b l i j k t u i t de tabel . I n t e r m e n v a n totale ef fect iv i te i t doet de beschouwde 

k i lome te rhe f f lng n ie t onder voor de eenmalige h e f f i n g per r i t - hoewel deze voor 

de gemiddelde och tendsp i t s r i t i n de gebru ik te dataset v a n 60 k m (alleen r i t t e n 

g e b r u i k m a k e n d v a n snelwegen z i j n beschouwd) lager u i tva l t : f l 3,00 versus f l 

4 ,50. D i t suggereert da t voor het bere iken v a n een bepaalde mobi l i t e i t s reduc t ie 

l n de spi ts een zekere voorkeur k a n w o r d e n u i tgesproken voor een bedrag per 

k i lomete r i n plaats v a n een bedrag per r i t . Naast he t fe i t da t deze effectiever is 

i n t e r m e n v a n k i lometer reduct ie , is de maatregel w a a r s c h i j n l i j k ook e f f i c iën te r , 

aangezien he t ' f i rs t-best ' ideaal (heff ingen a f h a n k e l i j k v a n de veroorzaakte 

externe kosten) d ich te r w o r d t benaderd. 

Samenvat tend k u n n e n we stel len dat de meeste pr i j smaat rege len slechts 

een ger ing effect hebben op de totale au tomobi l i t e i t . Enkele redenen k u n n e n we 

noemen die h i e r aan t e n grondslag k u n n e n l iggen. T e n eerste w o r d e n 

m o b ü i t e i t s b e s l l s s i n g e n n ie t genomen op basis v a n alleen de moneta i re kos ten , 

maa r spelen ook de t i j d skos t en een be langr i jke r o l . Nemen we deze samen d a n 

k o m e n we u i t op de gegeneraliseerde kos ten . E e n verander ing i n de moneta i re 

kos ten heef t slechte een beperk t effect op de gegeneraliseerde kos ten . 

Vervolgens be t r e f fen de meeste geschatte ef fecten de werkelijke kosten en n ie t 

de gepercipieerde kosten v a n he t au togebruik . D i t geldt voor mode lscha t t ingen 

en scha t t ingen me t b e h u l p v a n elast ic i te i ten (die ook weer vaak op 

keuzemodel len berusten) . Gepercipieerde kos ten z i j n doorgaans veel lager i n 

he t geval v a n de auto d a n i n het geval v a n de t r e in , en he t z i j n j u i s t deze die 

doorslaggevend z i j n voor Indiv iduele besl issingen. Op basis h i e rvan k a n gesteld 

w o r d e n dat pr i j smaat rege len op het au togebru ik een afgezwakt effect hebben 

tenzi j he t kos t enbewus tz i jn s ign i f i can t w o r d t opgeschroefd. Daarnaas t is he t 

v a n be lang te l e t t en op de gemiddelde bezett ingsgraad. De meeste 

ef fec tschat t ingen gaan u i t v a n he t gedrag v a n de au tobes tuurder en de totale 

kos ten v a n de auto ongeacht de bezett ingsgraad. Berekenen we de kos t en per 

autogebruiker , d a n w o r d e n de bedragen lager. Vervolgens noemen we het f e i t 

da t vaak een tweede (kleinere en goedkopere) au to w o r d t aangeschaft door 

personen die een au to v a n de zaak hebben, vaaik o m m a k k e l i j k te k u n n e n 

bewi jzen dat er m i n d e r d a n 1000 k m per j a a r p r i v é w o r d t gereden m e t de auto 

v a n de zaak (met he t zo onts tane belast ingvoordeel k a n de tweede auto v a a k 

grotendeels gef inanc ierd worden) . D i t zou een reden k u n n e n z i j n w a a r o m een 

vaste verhoging v a n de fiscale b i j t e l l i n g to t 33% slechts een rela t ief ger ing effect 

heef t op de p r i v é - k i l o m e t r a g e en op de ve rhoud ing woon-werk en zakel i jke 

ki lometrage. O n d u i d e l i j k is w a a r o m d i t i n he t geval v a n een var iab i l i se r ing v a n 

de fiscale b i j t e l l i n g n ie t to t u i t i n g k o m t . 

5. Conclusies 
I n d i t a r t i ke l hebben we een aan ta l mogel i jke pr i j smaat rege len i n he t 

personenverkeer tegen he t l i c h t gehouden, w a a r b i j we i n het b i jzonder z i j n 

ingegaan op de r o l v a n de zakel i jke auto. Zoals i n paragraaf 2 is gebleken 
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v o r m t deze zakel i jke au tomobi l i t e i t een aanz ien l i jk deel vém het totale 

Nederlandse personenverkeer, maa r de p r i j z e n voor d i t segment z i j n door een 

veelheid aan pr ivate en belas t ingtechnische a r rangementen zwaar vers toord . 

A a n de ene k a n t be tekent d i t da t he t meer i n overeenstemming brengen v a n 

ind iv idue le en maa t schappe l i jk opt imale p r ikke l s aanzienl i jke 

welvaar tsverbeter ingen zouden k u n n e n opleveren. A a n de andere k a n t k a n 

m e n o m diezelfde r eden vraagtekens p laa tsen b i j de effect ivi te i t v a n generieke 

pr i j smaat rege len i n het verkeer voor d i t specifieke segment b i j een 

onveranderde fiscale s t r u c t u u r . 

I n he t a r t i k e l hebben we op basis v a n diverse achtergrondstudies ge t racht 

een beeld te v o r m e n v a n de te ve rwach ten effecten v a n een aanta l c a t e g o r i e ë n 

pr i j smaat regelen . D a t he t h ier o m voorzicht ige scha t t ingen gaat zal d u i d e l i j k 

z i j n . T e n eerste z i j n e las t ic i te i ten doorgaans pun t scha t t ingen , en me t name 

vanwege de door de re la t ie f inelast ische vraag aanzienl i jke p r i j sverander ingen 

die nod ig z i j n o m s igni f icante effecten te genereren ls he t de vraag of de 

we rke l i j ke effecten v a n de voorgestelde maatregelen i n w e r k e l i j k h e i d n ie t groter 

zu l l en z i j n . Immers , m e n zou a p r i o r i ve rwachten da t de elast ici tei t toeneemt 

als de pr i j sverhoging groter w o r d t . T e n tweede is he t m o e i l i j k o m reken ing te 

h o u d e n me t in ter ferent ies tussen verschi l lende maatregelen. Ten derde is geen 

reken ing gehouden m e t he t verkeersgenererende effect da t k a n opt reden t e n 

gevolge v a n ve rminderde congestie door de beschouwde maatregelen. D i t zou 

de re la t ief gunst ige ef fecten v a n r eken ing rijden voor een deel ongedaan 

k u n n e n m a k e n . T e n vierde is he t v a n u i t mi l i eu -oogpun t op te m e r k e n dat 

gunst ige effecten v a n b i jvoorbee ld b r a n d s t o f h e f f i n g e n op emissies per 

voer tu igk i lometer b u i t e n beschouwing z i j n gebleven. Hetzelfde geldt voor 

moge l i jkheden to t 'vergroening' v a n he t fiscale regiem r o n d de personenauto. 

N ie t t emin is op basis v a n het voorgaande een aan ta l Interessante 

conclusies te t r e k k e n . De werke l i j ke en gepercipieerde variabele au tokos ten z i j n 

me t name voor zakel i jke auto's v a n u i t maa tschappe l i jke opt iek te laag. 

Pr i jsmaatregelen k u r m e n deze onevenwicht igheid i n iedere geval gedeeltel i jk 

b i j s t u r e n . Vanwege de lage elast ic i te i ten moet m e n de te ve rwachten effecten 

n ie t overschatten; echter, me t een gebalanceerd pakke t v a n maatregelen z i j n 

zeker s igni f icante r e su l t a t en i n het t e rugdr ingen v a n de au tomobi l i t e i t te 

bere iken. 'Gewone pr i j smaat regelen ' zoals benz inehef f ingen en r eken ing r i j d e n 

zu l l en h i e r i n een be langr i jke r o l moeten spelen, aangezien het b i j schaven a a n 

fiscale maatregelen per def in i t ie slechts een e indig ka rak t e r kent . Het is echter 

n ie t ondenkbaar dat, nada t de p r i j z en voor zakel i jke k i lometers zouden z i j n 

'genormaliseerd' , deze reizigers ook gevoeliger w o r d e n voor generieke 

pr i j smaat rege len zoals b r a n d s t o f h e f f i n g e n en r eken ing r i j d e n . Dergel i jke 

synergetische onderl inge a f h a n k e l i j k h e d e n v a n diverse pr i j smaat rege len 

k u n n e n met de hu id ige da ta helaas n i e t w o r d e n gekwant i f iceerd , maa r i n 

kwal i ta t ieve z i n l ig t h i e r i n w a a r s c h i j n l i j k een be l ang r i j k ind i rec t voordeel v a n 

he t veranderen v a n de fiscale s t r u c t u u r r o n d de zakel i jke auto. 
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Hoeveel onzekerheid er ook moge z i j n be t ref fende de effecten v a n diverse 

pr i j smaatregelen, w e l is d u i d e l i j k da t r eken ing r i j d e n een veelbelovend 

i n s t r u m e n t is . De effecten op he t spitsverkeer i n de Rands tad z i j n aanz ien l i jk . 

He t zal b i j zonder m o e i l i j k z i j n o m bereikbaarheidsdoelen te ha len me t een 

be le idspakket als r eken ing r i j d e n daar geen deel v a n u i t maak t . 

He t openbaar vervoer zal zeker k u r m e n p ro f i t e ren v a n de bestudeerde 

maatregelen; echter, d i t effect moet n ie t overschat worden . Naast he t openbaar 

vervoer k e n t de hu id ige weggebruiker veel a l te rnat ieven (carpoolen, verhuizen , 

andere b a a n zoeken, t i j d s t i p v a n de r i t verplaatsen, r i t - o n d e r d r u k k i n g , 

a l te rna t ie f p r ivé -ve rvoe r , e t c ) , zodat slechts een beperk t gedeelte v a n de 

onde rd ruk te weg-ki lometers als O V-k i lomete rs zal t e rugkeren . 
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