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1. Achtergrond 

De maatschappelijke kosten-batenanalyse (MKBA) wordt veelvuldig ingezet om de 
maatschappelijk meerwaarde van transportprojecten in beeld te brengen. Verreweg de 
belangrijkste impact in MKBA’s van transportprojecten is reistijdwinst. Mackie et al. (2001) 
stellen vast dat in Britse MKBA’s voor transportprojecten reistijdwinsten over het algemeen 80% 
van de baten vertegenwoordigen. Hoewel transportprojecten een grote impact kunnen hebben op 
natuur en milieu, hebben deze effecten over het algemeen geen volwaardige plek in MKBA’s 
(Daniels en Hensher, 2000). Daniels en Hensher (2000) concluderen dat effecten op natuur en 
milieu lastig in geld uit te drukken zijn, waardoor deze effecten vaak alleen kwalitatief worden 
gerapporteerd in MKBA’s. Het probleem hiervan is dat effecten op natuur en milieu niet 
terugkomen in de eindindicator van de MKBA (zoals de netto contante waarde of de baten-
kostenratio) en het politieke- en publieke debat zich meestal beperkt tot deze eindindicator (o.a. 
Annema en Koopmans, 2015; Mouter et al., 2015).  
 
Verschillende wetenschappers stellen dat de zwakke positie van natuur- en milieueffecten het 
gevolg is van de consumentenbenadering in huidige MKBA’s (o.a. Ackerman en Heinzerling, 
2004; Sagoff, 1988). Zij stellen dat MKBA’s die uitgaan van de consumentenbenadering de 
overheid verkeerd adviseren over het maken van beleid en/of het besteden van belastinggeld 
indien burgerwaarderingen (voorkeuren die burgers hebben over effecten van 
overheidshandelen/overheidsprojecten gefinancierd vanuit belastinggeld) blijken af te wijken 
van consumentenwaarderingen (betalingsbereidheid van individuen voor een effect vanuit hun 
inkomen na belasting). Auteurs als Sagoff (1988) stellen dat het aannemelijk is dat met name 
effecten van overheidsprojecten op natuur en milieu lager worden gewaardeerd vanuit een 
consumentenperspectief dan vanuit een burgerperspectief, omdat de overheid volgens 
individuen een relatief grote verantwoordelijkheid heeft voor het waarborgen van deze waarden.  
 
Recentelijk ontwikkelden Mouter et al. (2017) burgerwaarde-experimenten om het mogelijk te 
maken om te onderzoeken of individuen effecten van overheidsprojecten inderdaad anders 
waarderen vanuit een burger- en consumentenperspectief. Mouter et al. (2017) tonen bijvoorbeeld 
aan dat Nederlanders als burger meer waarde toekennen aan verkeersveiligheid dan aan reistijd 
vergeleken met de keuzes die zij maken als consument. Er is geen empirisch onderzoek gedaan 
naar de mate waarin individuen effecten van overheidsbeleid op natuur en milieu verschillend 
waarderen als burger en consument. Dit is opmerkelijk omdat verschillende wetenschappers juist 
stellen dat individuen als burger een relatief grote waarde toekennen aan deze effecten.  
 

2. Onderzoeksdoel 

Het hoofddoel van dit onderzoek is het dichten van dit gat in de wetenschappelijke literatuur 
door empirische inzichten te genereren over de mate waarin individuen andere afwegingen 
maken als consument en burger tussen aan de ene kant effecten op natuur en milieu en aan de 
andere kant het belangrijkste effect van transportprojecten in MKBA’s: reistijdwinst. Onze 
onderzoeksvraag is daarom: in hoeverre wegen individuen effecten op natuur/milieu en 
reistijdwinst anders af als consument en burger? We beantwoorden deze onderzoeksvraag 
middels vier discrete keuze-experimenten (twee in een consumentencontext en twee in een 
burgercontext) waarin aan respondenten wordt gevraagd om keuzes te maken tussen 
verschillende varianten van een nieuwe weg tussen twee gemeenten. De alternatieven verschillen 
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in de burger-experimenten op vier aspecten: 1) Reistijd; 2) Aantal huishoudens dat 
geluidsoverlast ervaart door de trajecten; 3) Overgebleven recreatiegebied voor 10.000 
huishoudens; 4) Aantal egels dat in het natuurgebied leeft in 2026. In de consumenten-
experimenten wordt een vijfde attribuut toegevoegd: eenmalige belastingverhoging.  
 

3. Methodologie 

Ter illustratie laten we hieronder in Figuur 1 een samenvatting van één experiment zien 
(burgerexperiment 1). Voor een volledige uitwerking van dit experiment en de andere 
experimenten verwijzen wij u naar het paper. In het eerste burgerexperiment is aan respondenten 
medegedeeld dat de overheid heeft besloten om een nieuwe weg aan te leggen en graag van de 
respondenten wil weten welk traject zij zouden adviseren. De kosten in termen van constructie 
en onderhoud verschillen niet tussen de alternatieven.   
 
Figuur 1: Samenvatting één van de keuzesituaties van Experiment 1  

• De overheid heeft besloten om een nieuwe weg te bouwen tussen twee gemeenten in de buurt van 
een natuurgebied. Het definitieve traject moet nog bepaald worden. De overheid heeft de keuze tussen 
een groot aantal trajecten. 

• De trajecten verschillen alleen op de volgende vier aspecten: Reistijd tussen de twee gemeenten voor 
10.000 autoritten per dag, het aantal huishoudens dat geluidsoverlast ondervindt, overgebleven 
bruikbaar recreatiegebied en het aantal egels dat in het natuurgebied leeft in 2026:  

• De overheid is geïnteresseerd in algemene voorkeuren van Nederlanders. Daarom geven we niet aan 
of u zelf voor- dan wel nadelen van de trajecten ondervindt. 

Zou u de overheid adviseren om Traject A, B of C te bouwen? 

 Traject A Traject B Traject C 
Reistijd tussen de twee gemeenten voor 
10.000 autoritten per dag 

42 minuten 32 minuten 46 minuten 

Aantal huishoudens dat een geluidsvolume 
van 63 decibel op de gevel ervaart 

690 huishoudens 990 huishoudens 150 huishoudens 

Aantal hectare overgebleven bruikbaar 
recreatiegebied voor 10.000 huishoudens 
(0.6 hectare = 1 voetbalveld)  

750 hectare 850 hectare 600 hectare 

Aantal egels dat in 2026 in het 
natuurgebied leeft 

400 160 800 

  

4. Resultaten  

De keuzes van respondenten zijn op een kwantitatieve manier geanalyseerd met Multinomial 
Logit modellen. Tabel 1 presenteert de schattingsresultaten. Naast de schattingsresultaten laten 
we ook zien hoe het marginale nut dat individuen ontlenen aan reistijd zich verhoudt tot het 
marginale nut dat individuen ontlenen aan de drie milieuvariabelen zien (de ‘marginal rate of 
substitution’). B_tijd/B_geluid is bijvoorbeeld 25,33 in Experiment 1 en dit betekent dat 
respondenten evenveel nut ontlenen aan één minuut reistijdwinst voor 10.000 reizigers per dag 
als aan het voorkomen van geluidsoverlast van 63 dB voor 25,33 huishoudens. De laatste kolom 
in Tabel 4 laat zien of de marginal rates of substitutions van de verschillende experimenten 
significant van elkaar verschillen uitgaande van huidige betrouwbaarheidsintervallen (α = 0.05).  
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TABEL 1 Resultaten MNL voor Experimenten 1-4 

 
B_tijd = marginaal nut van één minuut extra reistijd op de route 
B_egels = marginaal nut van één egel extra in het natuurgebied in 2026 
B_geluid = marginaal nut van één huis met geluidsoverlast van 63 decibel op de gevel 
B_recreatie = marginaal nut van één hectare extra in het recreatiegebied 
B_kosten = marginaal nut van een eenmalige belastingverhoging met één euro in 2018. 
Est = de smaakparameter of terwijl het marginale nut dat individuen ontlenen aan een verandering van een kenmerk 
SE = de standaardfout. Dit beschrijft de onzekerheid rondom de smaakparameter (est) 
T = de t-waarde. Als de t-waarde hoger ligt dan 1,96, dan betekent dit dat de smaakparameter significant afwijkt van nul.  
 
Er kunnen verschillende conclusies worden getrokken op basis van de resultaten van Tabel 1. 
Ten eerste zijn de tekens van de smaakparameters conform verwachting. Individuen kennen 
bijvoorbeeld een negatief nut toe aan meer geluidsoverlast en een positief nut toe aan een groter 
recreatiegebied. Ten tweede wijken nagenoeg alle schattingsresultaten significant af van nul (t-
waarde hoger dan 1,96). Voor alle experimenten geldt dus dat alle attributen relevant werden 
geacht door de respondenten bij het maken van een keuze. Ten derde laat de laatste kolom van 
Tabel 1 zien dat in verschillende gevallen de marginal rates of substitution tussen reistijd en de 
andere drie variabelen significant afwijkt tussen de consumentenexperimenten en de 
burgerexperimenten. Deelnemers aan Burgerexperiment 1 (en 2) ontlenen evenveel nut aan een 
overheidsproject dat geluidsoverlast voorkomt voor 25,33 (en 16,63) huishoudens en een 
overheidsproject dat resulteert in een minuut reistijdwinst voor 10.000 reizigers per dag, terwijl 
voor individuen die deelnamen aan Consumentenexperiment 4 deze ratio op 43,02 huishoudens 
versus een minuut reistijdwinst voor 10.000 reizigers per dag ligt. Dit impliceert dat individuen 
in hun rol als burger meer waarde toekennen aan het aantal huishoudens dat geluidsoverlast van 
verkeer ervaart dan als consument, wanneer zij een afweging moeten maken tussen 
geluidsoverlast en reistijd voor 10.000 reizigers per dag. Ook is het interessant dat respondenten 
geen andere afweging maken als consument en als burger, wanneer zij een afweging moeten 
maken tussen ‘reistijd’ en ‘aantal egels dat in het natuurgebied leeft in 2026’. Ten slotte is het 
interessant dat de marginal rates of substitution tussen de eenmalige belastingverhoging in 2018 
en de drie milieuvariabelen (egels, geluid en recreatie) significant verschillen van nul. 
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B_recreatie/B_kosten is bijvoorbeeld 0,012 in Consumentenexperiment 3. Dit houdt in dat de 
gemiddelde betalingsbereidheid voor de toename van de grootte van een recreatiegebied voor 
10.000 Nederlanders met één hectare gelijk is aan 0,012 euro per huishouden in Nederland. 
Wanneer dit wordt vermenigvuldigd met het aantal huishoudens in Nederland in 2016 
(7.720.787) dan leidt dit tot een totale betalingsbereidheid – en dus maatschappelijke waarde – 
van 92.000 euro per hectare recreatiegebied voor 10.000 Nederlanders.  
 

5. Conclusie 

Dit onderzoek laat zien dat individuen tot op zekere hoogte een verschillende afweging maken 
tussen reistijd en milieuvariabelen (geluid, recreatie, egels) als consument en burger. Individuen 
kennen als burger met name meer waarde toe aan het voorkomen van geluidsoverlast dan als 
consument. Een ander interessant resultaat is dat respondenten in de consumentenexperimenten 
een monetaire waarde toekennen aan de drie milieuvariabelen (egels, geluid en recreatie). De 
monetaire waarde die respondenten toekennen aan geluidsoverlast is een stuk hoger dan de 
waarde waar huidige MKBA’s momenteel mee rekenen (de Nederlandse richtlijnen schrijven 
€12,71 per dB per huishoudens voor geluidsoverlast van 50dB en hoger, www.rwseconomie.nl). 
Om een voorbeeld te geven: wanneer 300 huishoudens door een overheidsproject 63dB gaan 
ervaren dan levert dit een kostenpost op van 50,000 euro per jaar in de huidige systematiek. 
Wanneer we ervan uitgaan dat de geluidsoverlast over een periode van 100 jaar optreedt, dan 
levert dit een kostenpost op van 1.244.129 euro. Dit is een factor 46 lager dan de kosten voor 
geluidsoverlast gebaseerd op de waarden uit Tabel 1 (57.900.000 miljoen euro). 
 
Als beleidsmakers besluiten om de maatschappelijke kosten en baten van transportprojecten die 
effect hebben op geluidsoverlast en reistijd vast te stellen op basis van de resultaten van dit 
onderzoek, dan zouden MKBA’s adviseren om minder te investeren in infrastructuurprojecten 
die een paar minuten tijdwinst besparen en tegelijkertijd geluidsoverlast tot gevolg hebben. Ten 
slotte suggereert het feit dat wij een monetaire waarde vinden voor recreatie en natuur in de 
consumentenexperimenten, dat dit type experiment een bijdrage kan leveren aan het 
verwezenlijken van een volwaardige positie van recreatie/natuur in MKBA’s.  
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