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Prijsbeleid in verkeer en vervoer vormt een beleidsdossier met een lange 

geschiedenis in Nederland – en ook daarbuiten. Er zijn weinig beleidsterreinen 

waarop de spreekwoordelijke pendule zo stevig geslingerd heeft, met sinds eind 

jaren tachtig diverse voorstellen die het uiteindelijk allemaal, om doorgaans 

politieke redenen, toch niet gehaald hebben. Uit recent onderzoek blijkt echter 

dat beprijzing nog altijd een grote rol zou kunnen spelen in het bevorderen van 

duurzaamheid, mits aan een aantal voorwaarden wordt voldaan.

Centraal in dit artikel staat het concept 
om het gebruik van de weg te beprijzen, 
in plaats van bijvoorbeeld de aanschaf 
of het bezit van de auto. Dat kan op veel 
manieren; zo is gesproken over spitsvig-
netten, tolpleinen, tolpoorten, tolringen, 
betaalstroken, maar ook netwerk-dekkende 
systemen als de kilometerheffing. Dit 
artikel gaat zowel in op de rol van beprij-
zing van mobiliteit in het bevorderen van 
duurzaamheid, als de rol die communicatie 
kan spelen bij de implementatie ervan. 
Aan bod komen de effecten van prijsbeleid, 
maar ook het belang van samenwerking 
tussen overheden en de factoren die een rol 
spelen bij de beeldvorming en acceptatie 
van prijsbeleid. 

Prijsbeleid heeft effect 
Onderzoek naar prijsbeleid richt zich vaak 
op de effecten van prijsbeleid op indica-
toren zoals voertuigkilometers, voertuig-
verliesuren, emissies, en soms maatschap-
pelijke welvaart. Geurs en Van den Brink 
(2005) hebben bijvoorbeeld laten zien dat 
de kilometerheffing de CO2-emissie van 
het wegverkeer kan laten afnemen met 10 
procent. In een economische analyse van 
kilometerheffingsvarianten heeft het CPB 
(2005) laten zien dat congestieheffingen 
een in geld uitgedrukte maatschappelijke 
welvaartswinst kunnen opleveren van 
1,5 miljard euro per jaar, in de vorm van 
vooral positieve milieueffecten, minder 

files en auto-ongevallen. Die welvaarts-
winst kan ontstaan doordat momenteel 
niet alle maatschappelijke kosten van 
weggebruik zijn verwerkt in de prijs die 
de autogebruiker betaalt. Zo ontstaat 
overconsumptie van mobiliteit, vooral op 
bepaalde plaatsen (stedelijke gebieden) 
en bepaalde momenten zoals de spits, en 
valt er winst te halen in het terugdringen 
hiervan. De maatschappelijk optimale 
heffing moet volgens de gangbare inzichten 
precies de kosten neerslaand op anderen, de 
zogenoemde marginale externe kosten van 
een voertuigkilometer, in rekening brengen 
bij de veroorzaker.

Mobiliteit en ruimte
In de eerste plaats is gekeken naar het 
belang van het afgeleide karakter van 
de vraag naar mobiliteit. Verplaatsen is 
vaak geen doel op zich, maar een middel 
om activiteiten op verschillende plekken 
te kunnen uitoefenen. De vraag naar 
verplaatsingen komt voor een belangrijk 
deel voort uit vraag- en aanbodverhoudin-
gen op de arbeidsmarkt en de woning- en 
grondmarkt. Arbeidsmarkten, omdat deze 
bepalend zijn voor woon-werkverkeer, en 
grond- en woningmarkten, omdat deze de 
keuze voor locatie van huishoudens bepa-
len. Een gevolg van de samenhang tussen 
deze markten is dat prijsbeleid in verkeer en 
vervoer ook welvaartseffecten op arbeids- 
of woningmarkten zal hebben. Voor een 
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optimale vormgeving van het beleid dient 
daarmee rekening te worden gehouden. 
Wanneer er sprake is van marktfalen 
op deze achterliggende markten – zeer 
waarschijnlijk in het geval van arbeids-
markten en woningmarkten – zal dit ook 
tot aanpassingen van optimale prijzen op 
de weg kunnen leiden. Niet langer geldt de 
hierboven genoemde gebruikelijke regel dat 
deze gelijk dienen te zijn aan de marginale 
externe kosten.

Zo bevestigen Tikoudis e.a. (2013) in een 
gestileerd model dat het bestaan van een 
belasting op arbeid gevolgen heeft voor de 
vormgeving van het prijsbeleid en de wel-
vaartseffecten van dat prijsbeleid op de weg. 
De studie voegt hier het inzicht aan toe dat 
de ruimtelijke dimensie een belangrijke rol 
speelt. De mate waarin arbeidsaanbod ont-
moedigd wordt door inkomstenbelastingen 
varieert namelijk met de woon-werkaf-
stand. Doordat kilometerheffingen ook een 
ruimtelijk gedifferentieerd effect hebben op 
arbeidsaanbod, kunnen ze helpen om de 
bestaande inkomstenbelastingen minder 
verstorend te maken. In een sterk gestileerd 
model dient ongeveer 35 procent van de 
optimale kilometerheffing dit doel. Wordt 
deze aanpassing in de kilometerheffing om 
verstoringen op de arbeidsmarkt te vermin-
deren bijvoorbeeld om politieke redenen 
niet gemaakt, dan zullen de welvaarts-
winsten van het instrument kleiner zijn. 
Tikoudis e.a. (2014) onderzoeken daarnaast 
de consequenties van verstoringen op 
grond- en woningmarkten voor prijsbeleid 
op de weg. Voorlopige resultaten sug-
gereren dat ook deze aanzienlijk kunnen 
zijn. Daarom zouden deze verstoringen 
beduidend meer aandacht verdienen in 
beleidsvoorbereiding. 

Gubins en Verhoef (2014) onderzoeken de 
wederzijdse verbanden tussen optimaal 
prijsbeleid en optimale stadsomvang. Zij 
laten zien dat prijsbeleid, anders dan wat 
de literatuur vaak suggereert, niet per se tot 
hogere stedelijke dichtheden hoeft te leiden. 

De stad groeit juist (meer oppervlakte, 
lagere dichtheden) wanneer prijsbeleid 
leidt tot meer tijd thuis, wat op de langere 
termijn een prikkel geeft voor de wens tot 
meer leefruimte, met als gevolg uitdijende 
steden en lagere bevolkingsdichtheden.

Kantor e.a. (2013) laten zien dat beleids-
maatregelen gericht op vermindering 
van congestie, zoals prijsbeleid, op de 
lange termijn zullen leiden tot ruimtelijke 
herverdeling van economische activitei-
ten binnen de regio, die de ruimtelijke 
segregatie en agglomeratievoordelen 
kunnen versterken. Het bevorderen van 
multifunctionele gebieden, die onder 
andere werkgelegenheid en woningen 
combineren, is waarschijnlijk minder 
wenselijk dan over het algemeen wordt 
aangenomen. De voordelen, zoals minder 
woon-werkverkeer, wegen niet op tegen de 
nadelen in de vorm van lagere dichtheden 
van werkgelegenheid en daarmee lagere 
agglomeratievoordelen. Een significante 
verbetering van bereikbaarheid, leefbaar-
heid en milieukwaliteit is volgens hen 
alleen haalbaar door de auto- en wegge-
bruikskosten drastisch te verhogen.

Overheden moeten 
samenwerken
Verschillende overheden hebben vaak 
verschillende doelstellingen, al is het maar 
doordat hun besturen door andere kiezers 
zijn gekozen. Het mogelijke voordeel van 
lokaal prijsbeleid ( namelijk: betere kennis 
van lokale omstandigheden) wordt echter 
bedreigd door nadelen van beleidsconcur-
rentie. Die nadelen komen voort uit het 
feit dat overheden hun beleid niet onder-
ling optimaal afstemmen , maar in plaats 
daarvan vooral lokale doelen nastreven. 
Ubbels en Verhoef (2008) hebben in een 
stilistisch voorbeeld laten zien dat dit tot 
aanzienlijke welvaartsverliezen kan leiden 
ten opzichte van theoretisch optimaal 
beleid door een centrale overheid: de wel-
vaartswinsten in hun model zijn minder 
dan 10 procent dan die onder optimaal 
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gecoördineerd beleid. In sommige geval-
len zijn ze zelfs negatief ten opzichte van 
de situatie zonder prijsbeleid. 

Smits (te verschijnen) heeft een strategisch 
planningsmodel voor het beprijzen 
van mobiliteit ontwikkeld, waarin de 
voorkeuren van meerdere partijen (zoals 
overheden en OV-aanbieders) en hun 
beprijzingsmogelijkheden expliciet 
worden meegenomen. De eerste resultaten 
laten ook hier zien dat er aanzienlijke 
reistijdwinsten en CO2-reducties behaald 
kunnen worden als wordt samengewerkt 
door degenen die de prijzen bepalen, in 
vergelijking met de situatie waarin ze elk 
een eigen doelstelling nastreven.

Fiscaal beleid kan duurzamer
De ‘auto van de zaak’ komt in Nederland 
vaak voor: één op acht werknemers heeft 
er een. De fiscale behandeling van de auto 
van de zaak heeft forse consequenties. Deze 
leidt  bijvoorbeeld tot extra woon-werkki-
lometers (+16 procent); en extra auto kilo-
meters in vrije tijd gedurende het weekend 
(+8 procent, met de nodige onzekerheid) 
(Gutiérrez-i-Puigarnau & van Ommeren, 
2011). Ook kiest men duurdere auto’s (+100 
procent) dan men normaal gesproken 
gekozen zou hebben. Van Ommeren en 
Gutiérrez-i-Puigarnau (2012) laten zien dat 
dit ook leidt tot meer auto’s per huishouden 
(+20 procent). Deze verstoringen laten 
zich ook in geld uitdrukken; dit onderzoek 
schat het jaarlijks welvaartsverlies op 
ongeveer 600 euro per leaseauto. Ten eerste 
wordt aanbevolen om de bijtelling van alle 

leaseauto’s te verhogen. Indien dit vanuit 
de politiek niet mogelijk is, dan zou het 
verhogen van de bijtelling voor auto's met 
een waarde boven de 20.000 euro en het 
verlagen ervan voor auto's met een waarde 
lager dan 20.000 euro een uitkomst kunnen 
bieden, zodat de gemiddelde bedragen aan 
bijtelling hetzelfde blijven. Ten tweede: 
woon-werkverkeer wordt in Nederland 
fiscaal als zakelijk verkeer gezien. In het 
buitenland is dat anders. Bij het berekenen 
van het privégebruik van de leaseauto is 
het verstandig woon-werkverkeer mee 
te nemen. Een derde advies betreft een 
uniform bijtellingstarief, waarbij het bijtel-
lingsbedrag, de vermenigvuldiging van het 
bijtellingstarief en de aanschafwaarde van 
de auto, met een vast bedrag voor energie-
zuinige auto’s wordt verlaagd.

Ook voor elektrische voertuigen is 
fiscaliteit een belangrijk thema. Omdat 
hybride auto’s inmiddels een positieve 
meerwaarde hebben voor consumenten 
(+ 907 euro), kan steun schijnbaar worden 
beperkt tot volledig elektrische voertuigen 
met een geschatte negatieve meerwaarde 
van – 1.984 euro (Bockarjova e.a., 2013). 
Gezien de hoge kosten per bespaarde ton 
CO2 (rond de 300 euro) is het echter zeer de 
vraag of dergelijke steun efficiënt is. 

Beprijzen van vrachtverkeer
Ook het goederenvervoer veroorzaakt 
externe kosten, zodat ook daar prijsbeleid 
welvaartswinsten kan opleveren. Wat 
betreft de impact van dergelijk beleid kan 
gedacht worden aan verandering van 
vervoerwijze in het containervervoer, 
meer bundeling in goederenstromen 
en het verhogen van de efficiëntie 
(Davydenko & Tavasszy, 2013). Een 
heffing van 150 euro per ton CO2 leidt 
bijvoorbeeld tot vermindering van de 
CO2-emissies van het containervervoer 
in het achterland van Rotterdam met 
20 procent. De remmende effecten van 
prijsmaatregelen op de uiteindelijke vraag 
naar goederen worden gedempt doordat 
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bedrijven hun distributiekanalen kunnen 
herzien en meer in voorraad investeren. 
Hiermee wordt het financiële effect van 
maatregelen voor bedrijven minder groot 
en worden ze ook in de toekomst minder 
gevoelig voor prijsmaatregelen.

Draagvlak en implementatie
Het is één ding om positieve maatschappe-
lijke effecten van prijsbeleid vast te stellen, 
maar het is nog heel iets anders om zulk 
beleid geaccepteerd en geïmplementeerd te 
krijgen. Prijsbeleid met een CO2- differenti-
atie leidt tot hogere acceptatie dan wanneer 
deze ontbreekt (Van der Werff e& Steg, 
geaccepteerd). De effectiviteit, efficiëntie en 
acceptatie van beleid lijken hand in hand 
gaan. Het benadrukken van financiële 
voordelen van een gedragsverandering 
kan juist leiden tot een vermindering van 
de intrinsieke motivatie om gedrag te 
veranderen. Dezelfde gedragsverandering 
zou dan bij een hogere financiële prikkel 
bereikt worden. Het benadrukken van 
milieuvoordelen van gedragsverandering 
versterkt echter de intrinsieke motivatie 
en motiveert mensen om meer (en ander) 
milieuvriendelijk gedrag te vertonen 
(Van der Werff & Steg, in voorbereiding). 
Percepties hangen voor een deel af van 
motivatie. Mensen aanvaarden prettige 
en relevante informatie makkelijker dan 
onprettige en irrelevante informatie. 
Dit betekent mogelijk dat het simpelweg 
communiceren van positieve uitkomsten 
van prijsbeleid niet noodzakelijkerwijs tot 
verhoogde acceptatie leidt bij mensen die 
er geen belang bij hebben (Bolderdijk e.a., 
in voorbereiding) of die geen positieve 
implicaties ondervinden bij zulk beleid 
(Bolderdijk e.a., 2013). Verder blijkt dat 
mensen positievere emoties tonen na kleine 
CO2-reducties dan na equivalente finan-
ciële besparingen (Bolderdijk e.a., 2012), 
en dat ze de CO2-reducties meer de moeite 
waard vinden dan de financiële besparin-
gen (Dogan e.a., 2014). De acceptatie en 
effectiviteit van beleid kan worden vergroot 
wanneer de positieve gevolgen voor het 

milieu worden benadrukt. Daarbij is van 
belang dat mensen die financieel voordeel 
verwachten van prijsbeleid ook sneller 
andere positieve effecten zullen ondervin-
den (Bolderdijk e.a., te verschijnen).

De media zijn voor burgers natuurlijk 
belangrijk voor het verkrijgen van 
informatie. In het debat rondom de 
kilometerheffing in Nederland hebben de 
kranten volgens Ardiç e.a. (2013) niet altijd 
objectief gerapporteerd. Dit is niet alleen 
een keuze van de kranten. In hoeverre de 
mediaweergave over prijsbeleid positief 
of negatief was en welke aspecten in het 
debat door de media werden weergegeven, 
hangt mede af van het debat dat actoren op 
dat moment voerden. Uit media-analyse 
blijkt dat wanneer een prijsbeleidsvoorstel 
belangrijke onduidelijkheden bevat, 
bijvoorbeeld over hoogte van de heffing, 
over de planning van invoering of over 
consequenties voor vaste autobelastingen, 
dat vooral tegenstanders zich in de media 
gingen roeren. Meningen, vaak negatief, 
kwamen dan terecht in opiniestukken en 
hoofdredactionele commentaren. Als der-
gelijke onzekerheden vergezeld gingen met 
een overheidscampagne die vooral positieve 
kanten benadrukte, verloor het voorstel zijn 
geloofwaardigheid. Het voorstel werd dan 
eerder negatief becommentarieerd door 
de media zelf en actoren met een negatieve 
houding kregen een relatief groter podium. 
Dit suggereert dat een mediastrategie 
sterker wordt als voldoende en realistische 
informatie aan de media wordt gegeven, en 
steun bij belangrijke actoren is verworven. 
Belangrijke losse einden op het moment van 
communicatie moeten vermeden worden, 
evenals de indruk dat ‘dit beleidsvoorstel te 
goed is om waar te zijn’. 

Het effect van nieuwsweergave over 
prijsbeleid op de weg op de opinie van 
lezers blijkt vooral groot voor minder direct 
voorspelbare effecten. Lezers kunnen zelf 
wel inschatten wat een heffing betekent voor 
hun portemonnee. Wat voor hen echter 
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moeilijker te voorspellen is of een derge-
lijke heffing files kan doen verminderen en 
of deze kan leiden tot een lagere CO2-
emissie. De opinie van lezers over prijsbe-
leid hangt vooral af van de mate waarin 
ze over deze minder direct voorspelbare 
effecten worden geïnformeerd (Ardiç, 
2014). Deze effecten zouden daarom meer 
aandacht moeten krijgen in informatie-
campagnes, waarbij de eerdere opmerkin-
gen over de inhoud relevant blijven.
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