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Samenvatting 

Aanleiding 
De Algemene Rekenkamer voert op dit moment een onderzoek uit naar de doel-
treffendheid van het beleid op gebied van duurzame mobiliteit. In het kader van 
dit onderzoek heeft CE Delft een inschatting gemaakt van de gerealiseerde  
effectiviteit en kosteneffectiviteit van de beleidsinstrumenten die zijn geïmple-
menteerd om de CO2-uitstoot en de luchtvervuilende emissies van het wegver-
keer te reduceren.  
 
Doelstelling van dit onderzoek 
Voor de relevante beleidsinstrumenten die in de sector verkeer zijn geïmplemen-
teerd zijn de volgende vragen beantwoord:  
− Wat is voor deze beleidsinstrumenten de beste inschatting van de jaarlijkse 

bijdrage aan de reductie van CO2, NOx en fijn stof in 2007 en in 2010? 
− Wat is de beste inschatting van de kosten van deze instrumenten in 2007?  
De analyse is zoveel mogelijk uitgevoerd aan de hand van bestaande ex-post-
evaluaties, aangevuld met eigen expertise.  
 
In Tabel 1 staan de maatregelen die in dit onderzoek zijn opgenomen. Daarnaast 
is ook de effectiviteit van een tweetal belangrijke EU-maatregelen op dit gebied in 
kaart gebracht, namelijk die van de Euronormen en van het ACEA-convenant.  
 

Tabel 1 Maatregelen voor effectbepaling 

Maatregel Thema 
Bijmenging biobrandstof Klimaat 
Het Nieuwe Rijden I, II en III Klimaat 
Stimulering aanschaf zuinige auto’s juli 2006-eind 20071 Klimaat 
Belastinginstrumenten woon-werkverkeer Alle thema’s 
Stimulering Euro 4 en 5 zware voertuigen Lucht 
Stimulering roetfilters Lucht 

 
 
Resultaten 
De berekende emissiereducties en kosten van het nationale beleid zijn gegeven 
in Tabel 2 (2007) en Tabel 3 (2010).  
De grootste hoeveelheden CO2-emissies worden vermeden door bijmenging van 
biobrandstoffen en Het Nieuwe Rijden. Bij beide maatregelen zijn de onzeker-
heden rondom de berekende CO2-reductie echter relatief groot2. De CO2-reductie 
door stimulering van de aanschaf van zuinigere auto’s is beperkt. De effectiviteit 
van belastinginstrumenten woon-werkverkeer kon niet worden ingeschat. 
 

                                                 
1  De geïntensiveerde voortzetting van de BPM-differentiatie vanaf februari 2008 maakt geen onderdeel uit 

van deze analyse. 
2  Zie de toelichting in paragraaf 2.4. 
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De kosten voor biobrandstoffen worden gedragen door de eindgebruiker. Bij Het 
Nieuwe Rijden komen de kosten bij de overheid terecht, voor de eindgebruiker 
levert het baten op door verminderd brandstofverbruik. De kosteneffectiviteit op 
basis van nationale kosten is van Het Nieuwe Rijden zeer goed, het biobrand-
stoffenbeleid scoort op dit punt minder goed.  
 
Stimuleringsmaatregelen voor Euro 4 en 5 zware voertuigen hebben zowel NOx-, 
PM10- als ook (beperkte) CO2-emissiereductie opgeleverd (dit laatste omdat een 
Euro 4-voertuig zuiniger is dan een Euro 5-voertuig). De subsidie op roetfilters 
heeft een veel grotere bijdrage gehad aan het beperken van roetuitstoot in 2007 
en 2010, maar heeft geen invloed op de NOx-uitstoot gehad. Het gebruik van 
roetfilters had een iets grotere CO2-uitstoot tot gevolg. De nationale kosten-
effectiviteit van de stimulering van zware voertuigen is beter dan die van roet-
filter, wat vooral te danken is aan de reductie van zowel NOx als PM10. 
 
Het Nieuwe Rijden en de stimulering van zuinige voertuigen kunnen vanwege de 
lage (of negatieve) nationale kosten worden gezien als no-regret maatregelen. 
De andere maatregelen brengen hogere kosten met zich mee, maar bereiken 
daarmee ook hogere reducties.  
 
Ten opzichte van de totale emissies in het wegverkeer zijn de bereikte reducties 
beperkt3. 
 

Tabel 2 Emissiereductie, kosten en kosteneffectiviteit van de maatregelen in 2007 

Emissiereducties 
Kosten  

(Mln €/ jaar) 
Nat. Kosten 

Effectiviteit (€/kg) 
2007 

CO2 
(kton) 

NOx 
(kton) 

PM10  

(ton) 
Nat. 

Eind- 
gebr. 

Overh. 
CO2  

(€/ton)  
PM10 

(€/kg) 
excl. 
keten 

1.070 - - 155 Bijmenging  
Biobrand-
stoffen  incl. 

keten 
460-620 - - 

165 200 0 
270-365 

 

Het Nieuwe Rijden  200-600   -30 tot -75 -80 tot -200 50 tot 130 -45  
Stimulering aanschaf 
zuinige auto's 

5   0 -25 25 -150  

Stimulering zware  
voertuigen 

42-49 2,0-3,3 61-101 17,9 4,5 13,4  57-94 

Subsidie roetfilters -25 - 173-253 217 8,5 208  147-207 
Bron: Berekening CE Delft. 

                                                 
3   De totale emissies van het wegverkeer zijn resp. 30 Mton, 127 kton en 6 kton CO2, NOx en PM10 in 2005. 
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Tabel 3 Emissiereductie en kosten van de maatregelen in 2010 

Emissiereducties Kosten (Mln €/ jaar) 
Nat. Kosten 

Effectiviteit (€/kg) 
2010 

CO2  
(kton) 

NOx  

(kton) 
PM10  

(ton) 
Nat. Eindgebr. Overh. 

CO2 
(€/ton)  

PM10 

(€/kg) 
excl. 
keten 

2.300-2.400 - - 70-160  Bijmenging  
Biobrand- 
stoffen  incl. 

keten 
1.000-2.100 - - 

160-370 210-500 0 
165-
375 

 

Het Nieuwe Rijden I II III 600-1.500   -75 tot -230 -200 tot -600 130 tot 380 -45  
Stimulering aanschaf 
zuinige auto's 

10   0 0 0 -150  

Stimulering zware  
voertuigen 

38-46 2,2-3,7 62-101 3,6 5,1 -1,5  57-94 

Subsidie roetfilters -44 - 237-335 11,1 17,3 -6,2  147-209 
Bron: Berekening CE Delft. 
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1 Inleiding  

1.1 Inleiding 

De Algemene Rekenkamer voert op dit moment een onderzoek uit naar duur-
zame mobiliteit. Het doel van dit onderzoek is het leveren van een bijdrage aan 
de doeltreffendheid van het beleid voor duurzame mobiliteit op het terrein van 
geluidhinder, luchtkwaliteit en klimaat door het aan de ministers van VROM,  
Verkeer en Waterstaat en Financiën en aan de Tweede Kamer verschaffen van 
verklaringen voor de mate waarin de doelen van dat beleid worden bereikt. 
 
In het kader van dit onderzoek is CE Delft gevraagd een inschatting te maken 
van de gerealiseerde effectiviteit van de beleidsinstrumenten die zijn  
geïmplementeerd om de CO2-uitstoot en de luchtvervuilende emissies te  
reduceren. Het gaat hierbij zowel om een inschatting van de doeltreffendheid, als 
ook van de doelmatigheid van het beleid voor duurzaam wegverkeer.  

1.2 Doelstelling  

Voor de beleidsinstrumenten die in de sector verkeer zijn geïmplementeerd,  
gericht op CO2-reductie en verbetering van de luchtkwaliteit, worden de volgende 
vragen beantwoord:  
− Wat is voor deze beleidsinstrumenten de beste inschatting van de jaarlijkse 

bijdrage aan de reductie van CO2, NOx en fijn stof in 2007 en in 2010? 
− Wat is de beste inschatting van de kosten van deze instrumenten in 2007 en 

2010? Het gaat hierbij om een inschatting van zowel de maatschappelijke 
kosten als ook van de kosten die de overheid heeft gemaakt. 

 
Hierbij merken we op dat de eerste vraag, de inschatting van de doeltreffendheid, 
de belangrijkste onderzoeksvraag is.  

1.3 Maatregelen 

In Tabel 4 geven we de maatregelen aan die in overleg met de opdrachtgever 
zijn geselecteerd voor effectbepaling. 
 

Tabel 4 Maatregelen voor effectbepaling 

Maatregel Thema 
Bijmenging biobrandstof: 2% in 2007 -> 5,75% in 2010 Klimaat 
Het nieuwe Rijden I, II en III Klimaat 
Stimulering aanschaf zuinige auto’s Klimaat 
Belastinginstrumenten woon-werkverkeer Alle thema’s 
Stimulering Euro 4 en 5 zware voertuigen Lucht 
Stimulering roetfilters Lucht 
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Deze studie richt zich op een analyse van de relevante beleidsmaatregelen op 
nationaal niveau. Deze worden echter ingekaderd in het Europese beleid voor 
luchtkwaliteit en CO2-reductie. Het beleid rondom bijmenging biobrandstoffen en 
stimulering van de aanschaf van zuinige auto’s vindt bijvoorbeeld zijn oorsprong 
in Europese richtlijnen. Daarnaast voert de EU zelf ook concreet beleid op deze 
beleidsterreinen. De Euronormen zijn zeer effectief geweest bij het terugdringen 
van de luchtvervuilende emissies van verkeer, op gebied van klimaat zijn de  
labelling-richtlijn en het ACEA-convenant het meest relevant geweest. We bren-
gen daarom ook de effectiviteit van deze EU-maatregelen in kaart, om een kader 
te schetsen voor de effectiviteit van het Nederlandse beleid.  
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2 Analyse van de maatregelen 

2.1 Inleiding 

In dit hoofdstuk geven we allereerst een nadere definitie van de maatregelen en 
een globale beschrijving van de onderzoeksaanpak. Daarna gaan we per maat-
regel in meer detail in op de gebruikte databronnen en rekenmethodiek, en  
geven we de resultaten van de analyse. 

2.2 Nadere definitie van de maatregelen 

Een overzicht van de onderzochte maatregelen is gegeven in Tabel 5. 
 

Tabel 5 Definitie maatregelen 

Nationaal beleid Definitie 

Bijmenging biobrandstof  
 

Verplichte bijmenging van biobrandstof in de verkochte brand-
stof. 2% in 2007, oplopend tot 5,75% in 2010. 

Het nieuwe Rijden I, II en III HNR I vanaf 1999. 
HNR II vanaf 2004. 
HNR III vanaf 2006. 
BPM-aftrek voor in-carapparatuur. 

Stimulering  
aanschaf zuinige auto’s 

Sinds januari 2001 zijn de energielabels voor nieuwe personen-
auto’s verplicht. Sinds juli 2006 is er een korting op de BPM voor 
auto’s met een A- en B-label en een toeslag voor een D- t/m G-
label. 

Belastinginstrumenten  
woon-werkverkeer 

De afgelopen jaren zijn een aantal belastingregels voor woon-
werkverkeer aangepast. 
Tot 1 januari 2004 was het niet mogelijk om meer dan 30 km te 
vergoeden. Hierdoor kon de werkgever maximaal € 120 belas-
tingvrij vergoeden. Sinds 1 januari 2004 is de onbelaste 
vergoeding verhoogd, van maximaal € 0,15 naar € 0,18 voor 
elke gereisde kilometer.  
Tegelijk is de vergoeding van het zakelijke verkeer verlaagd, van 
€ 0,28 naar € 0,18. 
Er is een uniforme bijtelling gekomen van 25% voor zakelijk 
auto’s. 

Stimulering Euro 4 en 5 
zware voertuigen 

Fiscale stimulering via MIA-regeling voor Euro 4 en 5 van 1-2005 
t/m 10-2006.  
Subsidieregeling Euro 5/EEV per 1 oktober 2006.  

Stimulering  
roetfilters 

Subsidieregeling Retrofit Personenauto's en lichte bestelauto's 
(SRP). 
Subsidieregeling Nieuwe taxi's en bestelauto's met roetfilter 
(STB). 
Subsidieprogramma Retrofit vrachtwagens en bussen (SRV). 
BPM-aftrek voor nieuwe dieselpersonenauto’s met roetfilter. 

EU-beleid  
ACEA-convenant In 1999 is het ACEA-convenant afgesloten, waarin is afgespro-

ken dat de CO2-emissies van nieuwe personenauto´s tussen 
1995 en 2008 moeten dalen van 185 tot 140 g/km. 

Euronormen  Invoering van Euronormen vanaf 1991. 
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2.3 Aanpak per maatregel 

De analyse is zoveel mogelijk uitgevoerd aan de hand van bestaande ex-post-
evaluaties, waarbij CE Delft echter wel is gevraagd deze kritisch tegen het licht te  
houden, en eventueel met eigen expertise aan te vullen casu quo te corrigeren. 
Waar geen evaluaties zijn uitgevoerd hebben we waar mogelijk zelf een  
beknopte analyse uitgevoerd. 
 
In het volgende beschrijven we per maatregel de precieze aanpak en resultaten. 
Hierbij gaan we in op de gebruikte data, aannames en uitgangspunten, reken-
methodiek en onzekerheden. De resultaten zijn samengevat in factsheets aan 
het einde van iedere paragraaf. 
 
Voor alle maatregelen presenteren we maatschappelijke kosten, eindgebruikers-
kosten en overheidskosten.  
− Maatschappelijke kosten zijn de kosten die de maatschappij maakt voor een 

bepaalde maatregel, bijvoorbeeld de kosten van een roetfilter en extra brand-
stofverbruik. Overdrachten als accijns, BTW en andere heffingen worden 
hierbij niet meegenomen, omdat deze beschikbaar blijven voor de maat-
schappij. 

− Eindgebruikerskosten zijn de kosten voor de auto- of vrachtautobezitters. Dit 
is inclusief de kale kosten van een product (kosten van een roetfilter, de 
meerkosten van biobrandstof, etc.), heffingen zoals accijns en BTW, min 
eventuele verkregen subsidies, de kosten van bespaarde brandstof, etc. 

− Overheidskosten zijn de kosten die de overheid moet maken voor een  
bepaalde maatregel, bijvoorbeeld van een stimuleringsregeling en het ambte-
lijk apparaat. 

2.4 Resultaten per maatregel 

2.4.1 Bijmenging biobrandstof 

Beleid 
De achtergrond bij dit beleid is de EU-Richtlijn 2003/30/EG, die is gericht op de 
bevordering van het gebruik van biobrandstoffen in de EU. Deze richtlijn geeft 
onder andere indicatieve doelstellingen voor het aandeel biobrandstof in de ver-
kopen van transportbrandstoffen: 2% in 2005 en 5,75% in 2010.  
 
Als reactie op deze richtlijn is Nederland in 2006 gestart met beleid voor bio-
brandstoffen, door het bijmengen van max. 2% biobrandstoffen fiscaal te  
stimuleren door middel van een accijnsvermindering. Dit was een tijdelijke maat-
regel, die vanaf 2007 werd vervangen door de leveranciers van benzine en diesel 
te verplichten 2% (op energiebasis) van hun afzet in Nederland aan te leveren 
als biobrandstoffen. Dit percentage gold zowel voor diesel als voor benzine. Het 
verplichte percentage biobrandstoffen wordt de komende jaren stapsgewijs  
verhoogd, tot 5,75% in 2010, waarbij wel enige ruimte wordt geboden om het 
aandeel bio in benzine en diesel te variëren. Een overzicht van deze minimum 
percentages is gegeven in Tabel 6.  
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Tabel 6 De minimum percentages biobrandstof die oliemaatschappijen (jaarlijks) moeten verkopen, volgens 
het Besluit Biobrandstoffen 2007 

Minimum aandeel  
Totaal aandeel van wegtrans-

portbrandstoffen (%) 
Van benzine (%) Van diesel (%) 

2007 2 2 2 
2008 3,25 2,5 2,5 
2009 4,5 3 3 
2010 5,75 3,5 3,5 

Bron: Besluit Biobrandstof, Staatsblad, 2006. 

 
 
Aanvullend op dit beleid was in 2007 ook een stimuleringsregeling van kracht 
voor pure plantaardige olie (PPO), die in omgebouwde voertuigen kan worden 
gebruikt, en een stimuleringsregeling voor ontwikkeling van innovatieve bio-
brandstoffen. Omdat deze beleidsinstrumenten vooral waren gericht op  
ondersteuning van lokale initiatieven en stimulering van innovaties en niet zozeer 
direct gericht was op CO2-besparing, zijn deze regelingen hier niet meegenomen. 
 
Rekenmethodiek 
In het volgende beschrijven we de gebruikte rekenmethodiek waarmee we dit 
beleid hebben geëvalueerd. Nadere informatie en achtergrond over de gebruikte 
data zijn te vinden in bijlage A. 
 
De CO2-reductie van deze verschillende biobrandstoffen berekenen we op twee 
manieren4.  
1 Allereerst gebruiken we de methode die de Nederlandse overheid toepast in 

haar berekeningen voor het halen van de Kyoto-doelstellingen: we gaan  
ervan uit dat biobrandstoffen klimaatneutraal zijn, met andere woorden geen 
CO2-emissies veroorzaken. Dit is een methode die aansluit bij de IPCC-
rapportagemethodiek voor de transportemissies. Emissies die elders in de 
keten van de biobrandstoffen plaats vinden, bijvoorbeeld bij de teelt van 
grondstoffen, bij transport en conversie van de biomassa, worden bij andere 
sectoren gerapporteerd (mits ze plaatsvinden in landen die ook een Kyoto-
doelstelling hebben, en het verdrag hebben geratificeerd). Deze keten-
emissies vinden overigens, in het geval van Nederland, veelal plaats in het 
buitenland. 

2 Daarnaast geven we ook de emissiereductie over de gehele keten van de 
biobrandstof. In veel gevallen is deze emissiereductie aanzienlijk lager dan 
100% omdat met name tijdens de teelt van de biomassa vaak veel broeikas-
gassen zoals N2O vrijkomen. De reducties over de keten baseren we op de 
resultaten van een recente grootschalige Europese studie naar alternatieve 
brandstoffen (JEC, 2007). Deze studie analyseert voor elke biobrandstof een 
aantal verschillende routes, waarbij bijvoorbeeld de energie-efficiëntie van de 
conversieprocessen wordt gevarieerd, en de toepassing van bijproducten. 
Voor een aantal biobrandstofroutes is recent een update van de resultaten 

                                                 
4  Hierbij kan worden opgemerkt dat we niet alleen de emissies CO2 meenemen in de berekeningen, maar 

ook die van andere broeikasgassen zoals N2O. We houden daarbij de gebruikelijke methodiek aan dat 
niet-CO2-emissies met behulp van omrekenfactoren van het IPCC naar emissies van CO2-equivalenten 
worden omgerekend. In dit rapport bedoelen we derhalve CO2-equivalenten waar we CO2 schrijven. 
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gepubliceerd, in een voorstel van de Europese Commissie (EC, 2008). We 
hebben op basis van deze cijfers, en een eigen inschatting van de meest  
realistische routes (zie Bijlage A), een CO2-reductie range bepaald voor bio-
diesel en bio-ethanol. Deze is weergegeven in Tabel 7. 

 

Tabel 7 Broeikasgasreductie van biobrandstoffen, over de keten 

  Broeikasgasreductie % 
Bio-ethanol (EU, o.b.v. 50% graan, 50% suiker) 26-34%
Bio-ethanol (Brazilië, uit suikerriet) 88%
ETBE (50/50 graan en suiker) 18-36%
ETBE (Brazilië, suikerriet) 62-95%
Biodiesel 40-45%

Bron: EC, 2008. 

 
 
Effecten op de NOx- en PM10-emissies van verkeer zijn onzeker. Er zijn nog geen 
uitgebreide tests gedaan en de metingen die zijn gedaan laten vaak grote  
variaties zien (TNO, 2004; TNO, 2008). We kunnen derhalve in deze studie geen 
goede schattingen van effecten op deze emissies geven.  
 
Biobrandstoffen zijn duurder dan fossiele benzine en diesel. De enige biobrand-
stof die op dit moment qua kosten kan concurreren met zijn fossiele tegenhanger 
is Braziliaanse ethanol, maar vanwege de EU-importheffing op deze brandstoffen 
betalen oliemaatschappijen en afnemers ook hiervoor een meerprijs die  
vergelijkbaar is met die van EU-ethanol. Onze schattingen van de meerkosten 
van biodiesel en bio-ethanol baseren we op de biobrandstofprijzen op 
www.fuelswitch.nl5, die we vergelijken met de gemiddelde pompprijzen van  
(fossiele) benzine en diesel in 2007 in Nederland (EU Oil Bulletin, 
http://ec.europa.eu/energy/oil/bulletin/2007_en.htm). Het resultaat is gegeven in 
Tabel 8.  
Ter vergelijking, deze kosten liggen in de buurt van de accijnskorting van  
0,505 €/liter voor bio-ethanol en 0,305 €/liter voor biodiesel die in 2006 is  
gegeven. Deze accijnsreducties hebben geleid tot een biobrandstoffen aandeel 
van 0,3% in dat jaar. (JEC, 2007) geeft ook schattingen van de meerkosten van 
de verschillende biobrandstoffen, bij een tweetal olieprijzen, met als zichtjaar 
2012. Deze liggen een factor 2 tot 4 lager dan de kosten die we via de andere 
methodiek berekenen. Een belangrijke reden hiervoor is dat het afgelopen jaar 
de mondiale vraag naar zowel de grondstoffen als ook naar de biobrandstoffen 
zelf sterk zijn gestegen (zie bijvoorbeeld FAO, 2007). Dit heeft de prijzen van  
biobrandstoffen opgedreven. De verwachting is dat de prijzen in de komende  
jaren weliswaar iets zullen dalen, maar toch nog relatief hoog blijven 
(OECD/FAO, 2006), al zullen de huidige pieken niet meer worden gehaald. 
 

                                                 
5  Fuelswitch.nl is een initiatief van de provincie Gelderland, in samenwerking met SenterNovem en een 

aantal andere provincies. 



4.636.1/Kosten en effecten van beleidsmaatregelen  
juni 2008 

11

Tabel 8 Inschatting meerkosten van biobrandstoffen aan de pomp, verschillende bronnen  

 Kostenschatting o.b.v. van 
data over pompprijzen van 
biobrandstoffen en fossiele 

brandstoffen 
(Euro/liter) 

Kostenschatting in (JRC, 
2007), voor 2012 

(Euro/liter) 

EU-bio-ethanol 0,426 0,158
Braziliaanse bio-ethanol 0,426a 

(excl. EU-importheffing: 0,234)
- b

Biodiesel 0,435 0,207
a  Aan de pomp wordt geen onderscheid gemaakt tussen EU- en Braziliaanse bio-ethanol. 
b  (JEC, 2007) geeft geen specifieke kostenberekening voor Braziliaanse ethanol, maar stelt dat de kosten van 

deze ethanol af fabriek kunnen concurreren met fossiele benzine. Hier komen uiteraard nog wel transport-, 
distributie- en mengkosten bij, een schatting van deze kosten wordt echter niet gegeven. 

 
 
Aangezien het overheidsbeleid zowel in 2007 als in 2010 een verplichting is  
(zonder bijvoorbeeld accijnskortingen voor biobrandstoffen) met weinig admini-
stratieve lasten voor de overheid, zijn de overheidskosten van dit beleid nihil. De 
meerkosten van de biobrandstoffen komen ten laste van de brandstofafnemers 
(waarbij we ervan uitgaan dat de oliemaatschappijen de kosten door kunnen  
sluizen). 
 
Uit het bovenstaande blijkt dat het voor het bepalen van milieueffecten en kosten 
van belang is om te weten uit welke grondstof de verkochte biobrandstoffen zijn 
geproduceerd, en of de ethanol direct is bijgemengd bij benzine of dat deze eerst 
is omgezet tot ETBE (een additief voor benzine). Deze data worden op dit mo-
ment niet geregistreerd.  
 
Berekeningen voor 2007 
De verkoopcijfers voor 2007 laten zien dat het aandeel biobrandstoffen in 2007 
op 2,75% is uitgekomen, hoger dan de verplichte 2% (CBS Statline, d.d. 
27.6.20086). Bij diesel was de bijdrage van biobrandstoffen 3,2%, bij benzine 
2,0%7.  
 
Op basis van een aantal gesprekken met betrokkenen uit het veld gaan we bij 
onze berekeningen voor 2007 verder uit van de volgende aannames: 
− De verwachting is dat de doelstelling voor benzine in Nederland voor een 

groot deel is gehaald met ethanol uit suikerriet, die is geïmporteerd uit  
Brazilië. De productiekosten van deze ethanol zijn aanzienlijk lager dan die 
van EU-ethanol, maar hoge EU-importtarieven zorgen ervoor dat de kosten 
van deze ethanol voor oliemaatschappijen binnen de EU vergelijkbaar of iets 
hoger zijn dan die van in de EU geproduceerde ethanol. Een veel kleiner deel 
van de in 2007 in Nederland verkochte ethanol is geproduceerd binnen de 
EU, uit graan of suikerbieten. 

                                                 
6  Zie ook http://www.cbs.nl/nl-NL/menu/themas/industrie-energie/publicaties/artikelen/archief/2008/2008-

90132-wk.htm. 
7  Het CBS geeft als mogelijke reden voor dit hogere bijmengpercentage dat de leveranciers van motor-

brandstoffen de inschatting hebben gemaakt dat het inkopen van biobrandstoffen in plaats van gewone 
brandstoffen, in 2007 minder extra kosten met zich mee zou brengen dan in 2008. Zij mogen de extra in-
spanning over 2007 in mindering brengen op de verplichting voor volgende jaren. 
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− Het overgrote deel van deze ethanol is vermoedelijk eerst omgezet tot ETBE 
(een additief voor benzine), de rest is direct bijgemengd bij benzine. ETBE is 
duurder vanwege de extra processtap, maar ethanol kan technische  
problemen geven als het in lage percentages bij benzine wordt bijgemengd8.  

− De doelstelling voor diesel is grotendeels gehaald met biodiesel die is gepro-
duceerd uit koolzaad. Binnen de EU wordt ook biodiesel gebruikt die is  
geproduceerd uit sojaolie, zonnebloem olie, palmolie, gebruikt frituurvet en 
dierlijk vet (volgens GAIN, 2007). Exacte cijfers over de plantaardige olie die 
is gebruikt voor in Nederland verkochte biodiesel zijn niet bekend, in de  
berekeningen gaan we derhalve uit van biodiesel uit koolzaad. 

− Voor de CO2-reductie van de diverse biobrandstoffen is gebruik gemaakt van 
de minimum en maximumschattingen uit Tabel 7. Dit leidt tot een range in de 
resultaten. Bovendien is gevarieerd in het aandeel bio-ethanol uit Brazilië: de 
minimum CO2-reductieschatting is gecombineerd met de aanname dat er 
30% EU-ethanol is verkocht en 70% Braziliaanse ethanol, de maximale 
schatting gaat uit van 10% EU-ethanol en 90% Braziliaanse ethanol.  

− Voor de inschatting van de meerkosten zijn we uitgegaan van de praktijkdata, 
zoals gegeven in Tabel 8. Voor berekening van de maatschappelijke kosten 
is bij de Braziliaanse ethanol uitgegaan van de meerkosten exclusief import-
heffing (zie Tabel 8) - deze heffing wordt tenslotte door de EU geïnd en blijft 
zo beschikbaar voor de maatschappij. Voor de berekening van de kosten 
voor consumenten zijn uiteraard wel de meerkosten incl. importheffing  
gebruikt. 

 
Berekeningen voor 2010 
De onzekerheid ten aanzien van hoeveelheden verkochte biobrandstoffen, CO2-
reductie en kosten in 2010 is aanzienlijk groter dan voor 2007. We hebben daar-
om een aantal mogelijke scenario’s onderzocht, de minimale en maximale  
uitkomsten van deze scenario’s hebben we vervolgens gebruikt om een onder- 
en bovenschatting in de uitkomsten te bepalen. Het gaat hierbij vooral om de  
volgende onzekerheden. 
 
Het is op dit moment nog de vraag of de verplichting van 5,75% inderdaad wordt 
gehaald. Er zijn een aantal potentiële knelpunten die deze doelstelling in de weg 
zouden kunnen staan, zoals: 
− een onverwachte prijsstijging (bijvoorbeeld vanwege de sterk stijgende  

mondiale vraag naar biobrandstoffen en grondstoffen en een beperkte  
productiecapaciteit); of  

− problemen met de geschiktheid van het wagenpark en brandstofspecificaties 
om deze producten in de benodigde hoeveelheden te verkopen9 (CE, 2006);  

                                                 
8  Ethanol heeft een andere dampspanning dan benzine. Bij lage bijmengpercentages moet daarom de  

samenstelling van de benzine worden aangepast om het eindproduct aan de benzinespecificaties van de 
dampspanning te laten voldoen. 

9  De huidige brandstofspecificaties staan niet toe dat de standaard benzine of diesel meer dan 5% bio-
ethanol casu quo biodiesel bevat, benzine mag daarnaast tot 15% ETBE bevatten (alle % op basis van vo-
lume). Omgerekend naar % op energiebasis (waarin de overheidsdoelstelling van 5,75% is bepaald) komt 
dit neer op max. 7,05% bio-ethanol (als ETBE), en 4,55% biodiesel. Totaal komt dit neer op maximaal 
5,48% biobrandstof die kan worden bijgemengd. 



4.636.1/Kosten en effecten van beleidsmaatregelen  
juni 2008 

13

− daarnaast is ook niet uit te sluiten dat de huidige discussie over de  
beperkte duurzaamheid van de huidige biobrandstoffen en indirecte  
effecten op landgebruik (zie de tekstbox op pagina 14) ertoe leidt dat alsnog 
wordt gekozen voor aanpassing van dit beleid.  
 

Omdat de overheid op dit moment nog geen concrete plannen heeft om de  
doelstellingen te wijzigen, verwachten we dat de EU-brandstofspecificaties het 
grootste knelpunt zouden kunnen zijn voor het halen van de doelstelling. We 
gaan in onze berekeningen voor 2010 daarom uit van de volgende twee  
scenario’s: 
1 De 5,75% biobrandstof doelstelling wordt gehaald. 
2 De doelstelling wordt niet gehaald omdat de EU-brandstofspecificaties niet 

worden aangepast; de oliemaatschappijen zullen in dat geval wel de  
maximaal toegestane hoeveelheid bijmengen (5,48% in totaal). 

 
Er is verder nog onzekerheid t.a.v. de percentages biodiesel en bio-ethanol die 
worden ingezet om de doelstelling te halen. Enige variatie is toegestaan, zoals 
blijkt uit Tabel 6. Dit is relevant omdat de effecten en kosten van deze brand-
stoffen verschillen. We gaan in de berekeningen voor het eerste scenario (de 
doelstelling wordt gehaald) derhalve uit van drie scenario´s die elk uitkomen op 
5,75% van het totaal, waarin we de bio-ethanol en biodiesel mix variëren:  
a Beide 5,75%. 
b Bio-ethanol 3,5% (het toegestane minimum), biodiesel 7,08%. 
c Biodiesel 3,5% (het minimum), bio-ethanol 9,56%.  
Het percentage biodiesel in het tweede scenario is lager dan het percentage bio-
ethanol in het laatste scenario omdat de totaal verkochte hoeveelheid  
diesel hoger is dan die van benzine.  
 
Ook hier is voor de CO2-reductie van de diverse biobrandstoffen gebruik gemaakt 
van de minimum en maximumschattingen uit Tabel 7, bovendien is gekeken naar 
dezelfde variatie in verhouding tussen EU-ethanol en Braziliaanse ethanol als 
voor 2007.  
 
De meerkosten van biobrandstoffen in 2010 hangen af van zowel de  
kosten van de biobrandstof (voor een groot deel bepaald door de kosten van de 
gebruikte biomassa, en de afstemming tussen mondiale vraag en aanbod van 
biobrandstoffen), als ook van de kosten van de fossiele benzine en diesel die 
wordt vervangen (en daarmee van de olieprijs). De onzekerheden in beide prijs-
ontwikkelingen is vrij groot, zodat we uitgaan van twee kostenschattingen.  
Gezien de hoge prijzen nu, en de relatief korte termijn tot 2010 kiezen we ervoor 
om uit te gaan van: 
1 Dezelfde prijzen als die voor 2007 zijn gebruikt. 
2 De helft van deze meerkosten. Deze kosten zijn dan nog steeds hoger dan 

de geschatte kosten in (JRC, 2007) (zie Tabel 8), we verwachten echter niet 
dat de huidige schaarste en hoge kosten van grondstoffen op de korte termijn 
worden opgelost (OECD/FAO, 2006), of dat de olieprijs (in €/vat) in de  
periode meer dan verdubbeld.  
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De minimum en maximum waarden die uit de verschillende scenario’s komen 
bepalen de range in resultaten.  
 
Uit analyse van de uitkomsten van de verschillende scenario’s blijkt dat de CO2-
reductie vrijwel niet afhangt van het gebruikte scenario. De range in CO2-reductie 
wordt voornamelijk bepaald door de onzekerheid in CO2-reductie van de verschil-
lende biobrandstoffen (Tabel 7), en in iets mindere mate, van het aandeel Brazi-
liaanse ethanol waar vanuit wordt gegaan. Voor de totale kosten is het aandeel 
biodiesel bepalend. De onderkant van de kostenrange wordt bereikt als het aan-
deel biodiesel relatief hoog is, de kosten nemen toe naarmate het aandeel etha-
nol toeneemt. 
 
In deze berekeningen worden overigens een aantal aspecten niet meegenomen, 
die wellicht wel bepalend kunnen zijn voor de resultaten. Deze worden in de 
tekstbox hieronder toegelicht, waaruit blijkt dat de onzekerheden in de CO2-
reductie in werkelijkheid groter zijn dan de resultatentabel aangegeven. 
 
 

Emissies van indirecte veranderingen van landgebruik 
Er is de laatste tijd veel discussie over de CO2-reductie van biobrandstoffen, met name over de 
gevolgen van de groeiende vraag naar biobrandstoffen voor het mondiale landgebruik. Onder-
zoekers wijzen steeds nadrukkelijker op de mogelijke gevolgen voor regenwouden en andere 
natuur, die schadelijke gevolgen voor de biodiversiteit kunnen hebben en zorgen voor het vrij-
komen van soms zeer aanzienlijke hoeveelheden koolstof uit bodem en gewassen in de vorm 
van broeikasgassen. Steeds duidelijker wordt ook dat deze effecten ook indirect optreden, als 
grondstoffen worden gebruikt van bestaande landbouwgrond. De vraag uit de voedselsector 
naar bijv. plantaardige olie neemt niet af door de groeiende vraag naar olie voor biodiesel, waar-
door deze groei zorgt voor uitbreiding van productie van plantaardige oliën elders op de wereld. 
Gebruik van koolzaadolie voor biodiesel kan derhalve leiden tot bijv. uitbreiding van palmolie-
plantages in Zuidoost-Azië.  
Deze indirecte effecten treden zeer waarschijnlijk op, maar er is op dit moment nog onvoldoende 
onderzoek gedaan om hier concrete uitspraken over te doen, en om de broeikasgasemissies 
hiervan te kwantificeren. De emissies ten gevolge van verandering van een bepaalde soort 
grond en gewas hangen sterk af van de exacte regio en soms zelfs locatie, bijvoorbeeld of 
regenwoud op veengrond, die uitzonderlijk veel koolstof bevat, wordt omgebouwd tot palmolie-
plantage, of dat het Europees bos, grasland of braakliggende landbouwgrond betreft. De 
emissies van dergelijke landconversie zijn inmiddels redelijk in kaart gebracht en gepubliceerd. 
Wat echter nog ontbreekt is voldoende inzicht in de precieze effecten van de biobrandstoffen 
vraag op de markt voor landbouwproducten, en vervolgens op het mondiale landgebruik. Van-
wege de grote verschillen tussen verschillende gebieden is een inschatting van deze indirecte 
effecten derhalve nog lastig te maken.  
 
In onze berekening van de milieueffecten hebben we daarom geen rekening gehouden met de 
eventuele emissies van deze indirecte veranderingen van landgebruik.  
 
Onzekerheid of de biobrandstof daadwerkelijk additioneel is 
Het beleid leidt uiteraard alleen tot CO2-reductie als de hier verkochte biobrandstof anders niet 
was geproduceerd en verkocht. Of dat inderdaad het geval is, is echter lastig vast te stellen. 
Was de Braziliaanse ethanol zonder het Nederlandse beleid misschien in Brazilië zelf op de 
markt gekomen, met andere woorden is er in Brazilië zelf in 2007 minder ethanol verkocht van-
wege de export naar Nederland? Was de hier verkochte biodiesel anders verkocht in een ander 
land, waar niet met een verplichting maar met een accijnskorting wordt gewerkt? Op deze 
vragen is niet met zekerheid antwoord te geven, we gaan er in deze studie desondanks vanuit 
dat het hier additionele biobrandstofproductie betreft.  
 
Onzekerheid in de N2O-emissies 
N2O-emissies komen vrij in de landbouw, omdat een deel van de stikstof die als (kunst)mest 
wordt toegevoegd aan het land in de grond wordt omgezet tot N2O. Dit is een sterk broeikasgas, 
de CO2-balans van een biobrandstof hangt derhalve sterk af van deze emissies, met grote 
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verschillen in emissies per gewas en per regio. Bij berekening van de CO2-uitstoot van een bio-
brandstof wordt uitgegaan van gemiddelde emissies voor de bepaald gewas, in de hier gebruikte 
CO2-reductiedata (EC, 2008) is ook rekening gehouden met regionale variaties. Omdat deze 
emissies afhangen van de specifieke grondsoort en andere externe omstandigheden, kunnen de 
daadwerkelijke emissies echter sterk afwijken van de hier gebruikte gemiddelden. 
 
Emissies van aanpassingen in de raffinaderijen 
Ethanol en ETBE hebben andere eigenschappen dan benzine. Bijmengen van deze producten 
bij benzine kan derhalve aanpassingen aan de bijgemengde benzine mogelijk of zelfs nood-
zakelijk maken, om ervoor te zorgen dat de eigenschappen van het eindproduct aan de 
specificaties voldoet. Dergelijke aanpassingen hebben gevolgen voor het raffinageproces, en 
het energiegebruik daarvan. De gevolgen voor de CO2-uitstoot van raffinage zouden in de broei-
kasgasbalans van deze biobrandstoffen moeten worden meegenomen. 
Recent zijn hier twee analyses van gepubliceerd (CE, 2007; Hart, 2007), die er beiden op wijzen 
dat dit effect met name voor ETBE voor extra CO2-reductie zorgt (ca. 10-15). Verder onderzoek 
lijkt echter nodig om deze effecten exact te bepalen, zodat we dit effect hier nog niet hebben 
meegenomen.  
 
De eerste twee onzekerheden leiden tot de conclusie dat de in deze studie berekende CO2-
reductie wellicht te hoog zijn - in het uiterste geval zouden de CO2-emissies zelfs kunnen 
worden verhoogd door het beleid (zoals ook beschreven in bijv. (OECD, 2007 of JRC, 2008). 
Het derde punt kan zowel tot een over- of onderschatting leiden. Het laatste punt zou ervoor 
kunnen zorgen dat de CO2-reductie in werkelijkheid hoger is dan hier aangenomen, in totaal ca. 
5%. 

 
 
De resultaten van deze berekeningen zijn weergegeven in Tabel 9. 
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Tabel 9 Bijmenging biobrandstof 

Emissiereductie 2007 
Eenheid  

CO2 Mton-CO2 1,07 (excl. ketenemissies, biobrandstoffen 100% klimaatneutraal) 
0,46-0,62 (incl. ketenemissies) 

NOx kton - 
Fijn stof PM10 kton - 
Emissiereductie 2010 

Eenheid  

CO2 Mton-CO2 2,3-2,4 (excl. ketenemissies, biobrandstoffen 100% klimaatneu-
traal) 
1,0-2,1 (incl. ketenemissies) 

NOx kton - 
Fijn stof PM10 kton - 
Overige effecten (kwalitatief) 
Kosteneffectiviteit 2007 

€/kg eenheid doelstof  
Nationale  
kostenberekening 

155 €/ton CO2-eq. (excl. ketenemissies, biobrandstoffen 100% 
klimaatneutraal, kosten excl. importheffing) 
270-365 €/ton CO2-eq. (incl. ketenemissies, excl. importheffing) 

Eindgebruikerbenadering 185 €/ton CO2-eq. (excl. ketenemissies, biobrandstoffen 100% 
klimaatneutraal) 
320-435 €/ton CO2-eq. (incl. ketenemissies) 

Overheid 0 
Kosteneffectiviteit 2010 

€/kg eenheid doelstof  
Nationale  
kostenberekening 

70-160 €/ton CO2-eq. (excl. ketenemissies, biobrandstoffen 100% 
klimaatneutraal) 
165-375 €/ton CO2-eq. (incl. ketenemissies) 

Eindgebruikerbenadering 90-210 €/ton CO2-eq. (excl. ketenemissies, biobrandstoffen 100% 
klimaatneutraal) 
220-460 €/ton CO2-eq. (incl. ketenemissies) 

Overheid 0 
Kosten 2007 

mln. €/jaar  
Nationale  
kostenberekening 

165 

Eindgebruikerbenadering 200 
Overheid 0 
Kosten 2010 

mln. €/jaar  
Nationale  
kostenberekening 

160-370 

Eindgebruikerbenadering 210-500 
Overheid 0 

Bron: Berekening CE Delft. 
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2.4.2 Het Nieuwe Rijden I, II en III  

Op basis van trainingen, kennisoverdracht en communicatie binnen het  
programma ‘Het Nieuwe Rijden’ (HNR) worden automobilisten gestimuleerd om 
een energiezuinige rijstijl toe te passen. HNR bestaat uit 3 fasen: 
1 HNR-I: Rijopleiding (1999-2003). 
2 HNR-II: Individuele voertuiggebruikers (massamedia) en wagenparkbeheer-

ders (2003-2006). 
3 HNR-III: Doelgroepenbenadering (2006-2010). 
 
Het Nieuwe Rijden wordt uitgevoerd door SenterNovem en wordt in opdracht van 
deze organisatie ook elk jaar geëvalueerd. Voor 2006 wordt het effect van HNR-
elementen op 0,5-0,6 Mton CO2-reductie geschat voor rijbewijs-B bezitters, waar-
van 0,2-0,3 Mton direct kan worden toegeschreven aan het HNR-programma 
(BGC, 2006)10. Bij het overige deel worden HNR-elementen toegepast, maar kan 
de link met het programma niet direct gelegd worden vanwege onbekendheid 
van automobilisten ermee. Het overgrote deel komt voor rekening van toepassen 
van de HNR-rijstijl, een klein deel door in-carapparatuur. Dit is inclusief collectief 
personenvervoer en goederenvervoer. 
 
De exacte besparing hangt samen met de gekozen berekeningsmethodiek. Er 
zijn twee afzonderlijke methoden op basis waarvan het totaal effect van HNR  
bepaald wordt: 
A Op basis van projecten. 
B Op basis van enquêteonderzoek. 
 
In methode A worden op basis van rijstijltrainingen en andere promotieactiviteiten 
een schatting gemaakt van het effect. Daarbij zijn de effectiviteit (nemen mensen 
de HNR-rijstijl over?) en de bestendigheid (hoe lang houdt iemand de HNR-rijstijl 
vol?) belangrijke parameters voor de effectberekening van HNR. Deze zijn  
gebaseerd op relatief oude studies (voor 2000) die soms uit het buitenland  
komen. Zo is de bestendigheid gebaseerd op een Oostenrijkse bron, en is het de 
vraag is of de Oostenrijkse situatie representatief is voor de situatie in Nederland. 
Overigens is het niet eenvoudig de bestendigheid met praktijktesten te onder-
bouwen. 
 
De effectiviteit van een rijstijltraining wordt geschat op 35%. Dit lijkt reëel. De  
bestendigheid wordt gesteld op 90% jaarlijks. Dit betekent dat na vijf jaar nog 
steeds 60% van het initiële effect is overgebleven. Het effect van rijstijltrainingen 
wordt voornamelijk geboekt vanwege het uitgangspunt van bestendigheid, zodat 
een groot deel van de besparingen in 2006 het resultaat zijn van trainingen in 
voorgaande jaren. In 2006 bestond 58% van het effect uit resultaten van voor-
gaande jaren, zie Tabel 10. Communicatie omvat alle PR-activiteiten die door 
HNR worden ondernomen. Deze worden gemeten middels een enquête. Hierbij 
spelen aannamen over bestendigheid geen rol. 
 

                                                 
10 Automobilisten passen dus wel Het Nieuwe Rijden toe, maar kennen het programma niet. 
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Tabel 10  Verdeling van HNR-besparing op CO2-emissies over verschillende posten (kton) 

 
Rijbewijs-
bezitters 

Rij-
opleidingen

In-car-
apparatuur Totaal Aandeel in totaal 

2006 8 19 2 29 12%
2006-communicatie 70  6 76 31%
2005 en eerder 21 93 29 143 58%
Totaal 99 112 38 248  
Aandeel in totaal 40% 45% 15%   

Bron: Afgeleid van BGC, 2006. 

 
 
Zoals hierboven gesteld is de bestendigheid relatief onzeker. Uit enquêtes blijkt 
wel dat mensen aangeven meer rijstijltips toe te passen in de tijd, maar dit te  
vertalen naar een kwantitatief effect is niet eenvoudig. Bovendien zitten er veel 
aannames in de berekeningen. Vanwege de mogelijkheid van sociaal wenselijk 
antwoorden dienen de uitkomsten als een bovengrens te worden ingeschat. 
 
In methode B wordt op basis van een telefonische enquête het totale effect  
bepaald van gerapporteerde gedragsaanpassing van rijbewijsbezitters. Hier 
wordt geen onderscheid gemaakt in bijvoorbeeld rijstijltrainingen of communi-
catie, maar wordt gekeken in hoeverre het gewenste gedrag (in dit geval HNR) 
wordt toegepast in het jaar x ten opzichte van de start van het programma. Via 
verschillende methoden die een licht ander uitgangspunt hebben met betrekking 
tot de autonome effecten wordt tevens bepaald wat de bijdrage is geweest van 
het HNR-programma aan deze totale ontwikkeling. Dit vindt onder andere plaats 
door een vergelijking van het gedrag tussen respondenten die HNR wel kennen 
(weten wat dit is) en HNR niet kennen in het betreffende jaar x. Er wordt dus  
verondersteld dat de autonome ontwikkeling gelijk is aan het gedrag van de men-
sen die HNR niet kennen. In spoor B hoeft daarom niet gerekend te worden met 
een factor voor bestendigheid. Het gerapporteerde gedrag wordt jaarlijks gemoni-
tord met de enquête en bestaat dus uit het netto effect van toe- en  
afname van in toepassing van de elementen. 
 
Naar onze inschatting is de insteek van de inschatting van de effecten van het 
HNR-programma goed, maar zijn de onzekerheden in de effecten van HNR vrij 
groot, met name wat de duur van de aangepaste rijstijl (bestendigheid) betreft. 
Daarnaast is het vertalen van een enquête naar een kwantitatieve schatting ook 
niet eenvoudig en met onzekerheid omgeven. (Ecofys, 2006) komt tot dezelfde 
conclusie en concludeert dat de monitoring is gebaseerd op een groot aantal 
aannames en relatief beperkt onderzoek. De onderzoekers stellen vragen bij de 
bestendigheid, het effect van communicatie en de brandstofbesparing in de da-
gelijkse praktijk.  
 
Wanneer het beleidseffect van HNR, zoals is bepaald in de eerder genoemde 
evaluaties van het programma, lineair wordt geëxtrapoleerd voor de ontwikkeling 
tussen 2000 en 2006 kan de besparing in 2010 uitkomen op ruwweg 0,6 Mton 
CO2-reductie. HNR heeft een doelstelling van 1,5 Mton, maar dit is inclusief CO2-
compensatie en HNR-elementen die niet direct aan het programma kunnen wor-
den toegekend. Dit kan als bovengrens worden gehanteerd. 
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De kosten worden gepresenteerd voor de weergegeven bandbreedte in effecten. 
Kosteneffectiviteitsberekeningen zijn gemaakt op basis van € 100 kosten voor 
training en campagne (overheidskosten) en gemiddeld 3% besparing over 10 
jaar (o.a. TNO, 2006). In-carapparatuur is hierin niet opgenomen. 
 

Tabel 11 Het Nieuwe Rijden 

Emissiereductie 2007 
Eenheid  

CO2 Mton-CO2 0,2-0,3 (alleen HNR) tot 0,5-0,6 (inclusief onduidelijke link met 
programma HNR)  

NOx kton - 
Fijn stof PM10 kton - 
Emissiereductie 2010 

Eenheid  
CO2 Mton-CO2 0,6 (alleen HNR) - 1,5 (inclusief onduidelijke link met programma 

HNR en CO2--compensatie) 
NOx kton  
Fijn stof PM10 kton  
Overige effecten (kwalitatief) 
Kosteneffectiviteit 2007 

€/ton eenheid doelstof  
Nationale  
kostenberekening 

-45 €/ton CO2 (uitgaande van € 100 kosten voor training en 
campagne en 3% besparing over 10 jaar) 

Eindgebruikerbenadering -400 €/ton CO2 (besparing brandstofkosten) 
Overheid 420 €/ton CO2 (cursuskosten, BTW en accijns) 
Kosteneffectiviteit 2010 

€/ton eenheid doelstof  
Nationale  
kostenberekening 

Idem 

Eindgebruikerbenadering  
Overheid  
Kosten 2007 

mln. €/jaar  
Nationale  
kostenberekening 

-30 tot -75 (kale brandstofprijs) 

Eindgebruikerbenadering -80 tot -200 (totale brandstofprijs) 
Overheid 50 tot 130 (accijns+BTW) 
Kosten 2010 

mln. €/jaar  
Nationale  
kostenberekening 

-75 tot -230 (kale brandstofprijs) 

Eindgebruikerbenadering -200 tot -600 (totale brandstofprijs) 
Overheid 130 tot 380 (accijns+BTW) 

Bron: Berekening CE Delft. 

2.4.3 Stimulering aanschaf zuinige personenauto’s  

De in 2001 ingevoerde energielabels voor nieuwe personenauto’s zijn voor 75% 
gebaseerd op een relatieve vergelijking van de CO2-emissies van auto’s in  
dezelfde grootteklasse en voor 25% op een absolute vergelijking van deze  
emissies. Zodoende hebben kleine auto’s eerder een laag energielabel. De ener-
gielabels worden jaarlijks bijgesteld. 
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Sinds 1 juli 2006 wordt de BPM voor personenauto gedifferentieerd naar de  
relatieve zuinigheid zoals bepaald met deze labels, als weergegeven in Tabel 12.  
 

Tabel 12 Bonus/malussysteem voor stimulering verkoop zuinige auto’s 

 
 
Voor de evaluatie van deze maatregel maken we gebruik van de verkoopdata 
van auto’s, uitgesplitst naar de jaarlijkse bijgestelde energielabels voor 2004, 
2005, 2006 en 2007. Op basis van de toename van auto’s met een A- of B-label 
binnen een jaar en de afname van een auto met een D-t/m G-label schatten we 
in hoeverre de BPM-differentiatie een verschuiving in de energielabels heeft  
gebracht.  
 
Voor berekening van de overheidskosten bepalen we of de korting op de BPM in 
evenwicht is met de malus in de BPM. Maatschappelijke kosten zijn lastig te  
berekenen, met name omdat er hier geen directe relatie bestaat tussen  
bonus/malus en meerkosten. We kunnen wel stellen dat deze laag of negatief 
zijn (met andere woorden dat deze maatregel financiële baten oplevert), omdat 
er netto weinig kosten gemaakt worden, terwijl er wel baten zijn in termen van 
een verminderd brandstofgebruik. 
 
In Figuur 1 valt te zien dat de verkoop van auto’s met een D-label is afgenomen, 
en de verkoop van auto’s met een B-label is toegenomen. Ook is de jaarlijkse 
bijstelling van het energielabel goed zichtbaar, dit leidt tot een tandvormige  
curve: op 1 januari worden de labels opnieuw berekend en neemt het aantal A- 
en B-labels af, gedurende het jaar neemt hun aandeel weer toe. 

Fuel efficiency class Rebates/surcharges 
on registration tax  
(per car) A B C D E F G 
Hybrid (€) - 6.000 - 3.000 x 135 270 405 540 
Non-hybrid (€) - 1.000 - 500 x 135 270 405 540 
Brandstofverbruik t.o.v. 
gemiddelde verkochte 
auto (%) 

-25 -15 -5 +5 +15 +25 >25 
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Figuur 1  Verkoop benzine en dieselauto’s naar energielabel 
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Noot: Hybride voertuigen zijn niet in deze figuur opgenomen. 
Bron: RDW. 

 
 
Uit de verkoopcijfers blijkt dat het aandeel A- en B-labels jaarlijks toeneemt, en 
het aandeel C-, D- en E-energielabels jaarlijks afneemt. Deze ontwikkeling is 
echter ook al zichtbaar voor de invoering van de BPM-differentiatie. Daarom  
corrigeren we voor deze autonome ontwikkeling voor de bepaling van de  
effectiviteit. Per saldo bepalen we de jaarlijks extra toe- of afname door de  
invoering van de BPM-differentiatie. Voor de berekening van het totale effect 
voor nieuwe voertuigen gebruiken we de volgende formule11: 
 
 
Agroei% x (–25%) + Bgroei% x (-15%) + Cgroei%x (-5%) + Dgroei x (5%) …….  = …% 
 
 
Het resultaat van deze analyse is dat de reductie van het energiegebruik van 
nieuwe auto’s ongeveer 0,3-0,5% is. Daarbij is voor de ondergrens gecorrigeerd 
voor de autonome ontwikkeling vanaf begin 2004 en voor de bovenschatting 
vanaf begin 200512. De bovenschatting komt overeen met de onderschatting die 
door het MNP (MNP, 2007), is gemaakt op basis van data over de twee laatste 
kwartalen van 2006. Het is niet duidelijk waar dit verschil door wordt veroorzaakt. 
Mogelijk speelt de gegevens uit 2007, waarover het MNP nog niet kon  
beschikken een rol, maar ook de wijze van correctie voor de autonome ontwik-
keling kan een rol gespeeld hebben. 
 

                                                 
11  Voor de reductiepercentages in deze formule, zie Tabel 12. 
12  Wanneer 2004 erbij wordt betrokken is het effect kleiner, omdat er in 2004 ten opzichte van 2005 zonder 

stimulering relatief veel zuinige auto’s verkocht zijn. 
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Door het ministerie van VROM is recent een evaluatiestudie (MMG, 2008) over 
de BPM-differentiatieregeling uitgevoerd. Deze studie bewandelt twee sporen 
voor een effect bepaling. Het eerste spoor komt tot een effect van 1% en het 
tweede spoor tot een effect van 0,5%. Deze studie houdt echter geen rekening 
met de relatief hoge verkopen van zuinige auto’s in 2004. 
 
Het is overigens niet eenvoudig om het effect nauwkeurig vast te stellen, omdat 
het niet goed mogelijk is onderscheid te maken tussen effecten door autonome 
ontwikkeling en effecten door de BPM-differentiatie. Alle analyses komen tot een 
effect met eenzelfde ordegrootte. 
 
0,3-0,5% zuinigere nieuwe auto’s in de laatste helft van 2006 en heel 2007 komt 
overeen met ruwweg 0,01 Mton CO2-besparing in 2010. Deze toename wordt 
veroorzaakt doordat voertuigen gekocht in 2007 in 2010 meer kilometers rijden13. 
De versterkte voortzetting van de regeling per 2008 is niet opgenomen. Op basis 
van verkoopgegevens blijkt dat de BPM-differentiatie in deze periode € 42  
miljoen heeft gekost, terwijl deze als budgetneutraal was bedoeld.  
 
Welvaartseffecten door gedragsverandering en uitvoeringskosten zijn niet  
gekwantificeerd. We schatten in dat deze beperkt zijn. 
 

                                                 
13  Een voertuig wordt gemiddeld halverwege het jaar gekocht en rijdt dus maar de helft van het gemiddelde 

jaarkilometrage.  
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Tabel 13 Stimulering aanschaf zuinige personenauto’s 

Emissiereductie 2007 
Eenheid  

CO2 Mton-CO2 0,005 
NOx kton - 
Fijn stof PM10 kton - 
Emissiereductie 2010 

Eenheid  
CO2 Mton-CO2 0,01 
NOx kton - 
Fijn stof PM10 kton - 
Overige effecten (kwalitatief) 
Kosteneffectiviteit 2007 

€/ton eenheid doelstof  
Nationale  
kostenberekening 

-150 €/ton CO2 (brandstofbesparing) 

Eindgebruikerbenadering -800 €/ton CO2  (stimuleringsregeling) 
Overheid 650 €/ton CO2 (stimuleringsregeling) 
Kosteneffectiviteit 2010 

€/ton eenheid doelstof Idem 2007 
Nationale  
kostenberekening 

 

Eindgebruikerbenadering  
Kosten 2007 

mln. €/jaar  
Nationale  
kostenberekening 

0 

Eindgebruikerbenadering -25 miljoen 
Overheid 25 miljoen 
Kosten 2010 

mln. €/jaar  
Nationale  
kostenberekening 

0 

Eindgebruikerbenadering 0 
Overheid 0 

Bron: Berekening CE Delft. 

2.4.4 Belastinginstrumenten woon-werk- en zakelijk verkeer  

In de afgelopen jaren (2004) is de fiscale behandeling van zakelijk- en woon-
werk verkeer aangepast. De belangrijkste veranderingen zijn: 
− verhoging fiscaal vrijgestelde vergoeding van 0,15 naar 0,18 Eurocent per kilo-

meter; 
− afschaffen van drempelwaarde van 30 km voor woon-werkverkeer; 
− verlaging onbelaste vergoeding zakelijk verkeer van 0,28 naar 0,18 Eurocent; 
− uniform bijtellingspercentage voor leaseauto’s (22%); 
− afschaffing stimulering laagzwavelige diesel; 
− indexering MRB; 
− versobering accessoireregeling BPM. 
 
Voor deze set aan maatregelen is een ex ante analyse gemaakt door CPB, MNP 
en AVV (CPB,2004). Een ex-post-evaluatie is niet gemaakt, en is ook niet een-
voudig op te stellen.  
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Volgens de ex-ante-analyse neemt door de bovenstaande set aan maatregelen 
de automobiliteit per saldo toe met 2%. Met name de verhoging van de onbelaste 
vergoeding voor woon-werkverkeer en de afschaffing van de drempelwaarde van 
30 kilometer leidt tot een toename van de automobiliteit in de spits, waardoor ook 
de congestie toeneemt. De andere maatregelen hebben een licht dempende  
werking op de mobiliteit.  
 
De CO2-emissies nemen hierdoor op de lange termijn toe met 0,3 Mton, de  
emissies van NOx en PM10 respectievelijk met 0,4 en 0,07 kton (CPB, 2004). 
 
 
Een zuinige leaseauto heeft positief effect op de tweedehandsmarkt 
Zakelijke auto’s vertegenwoordigen een groot deel van de voertuigkilometers in Nederland. Door in 
de bijtellingsregeling (hierbij worden de leaserijders privé aangesproken) te sturen op de CO2-
emissies van zakelijke auto’s kan het wagenpark zuiniger worden. Leaseauto’s komen namelijk na 
een relatief beperkt aantal kilometers beschikbaar voor de tweedehands markt. 
Het aandeel zakelijke kilometers in de totale jaarkilometrage van personenauto’s is 29%. In 2006 
zijn er zo’n 170.000 nieuwe auto’s van de zaak op de markt gekomen. Zo’n 130.000 voertuigen 
hiervan worden naast zakelijk gebruik ook gebruikt voor privédoeleinden, wat overeenkomt met 
28% van het totaal aantal nieuw verkochte auto’s. Deze mensen betalen bijtelling in de inkomsten-
belasting (BGC, 2007).  
 
Omdat zakelijke auto’s relatief jong worden doorverkocht (gemiddelde leeftijd 2,9 tegen 7,8 voor 
een privéauto) en het aandeel in de nieuwverkoop hoog is, heeft de zakelijke markt een grote  
invloed op de samenstelling van het totale wagenpark (BGC, 2007). Het brandstofverbruik van de 
auto is echter voor de meeste zakelijke rijders niet van belang, omdat ze zelf de brandstofkosten 
niet betalen. Door het sturen op de CO2-emissies van nieuw verkochte zakenauto’s die privé  
gebruikt worden, kan het brandstofverbruik van zakelijke auto’s lager worden en dat van het totale 
wagenpark op de langere termijn afnemen. 
 
Mensen die privé in een auto van de zaak rijden hebben te maken met een bijtelling van 25% van 
de nieuwwaarde van hun auto. Indien de CO2-emissie lager is dan 95 g/km voor een dieselauto en 
110 g/km voor een andere auto (belastingplan 2008) is een bijtelling van 14% van toepassing. Er 
zijn echter maar een beperkt aantal voertuigen die hieraan voldoen. Een differentiatie die aangrijpt 
op alle leaseauto’s zoals in Engeland (HM Revenue & Customs, 2006) bestaat zou derhalve  
effectiever zijn om de CO2-emissies van nieuwe leaseauto’s te reduceren. 

2.4.5 Stimulering Euro 4 en 5 zware voertuigen/MIA-regeling en subsidieregeling 
Euro 5-vrachtwagens en -bussen 

Voor deze maatregel maken we gebruik van gegevens uit de subsidieregeling 
voor stimulering van schone vrachtauto’s en de gegevens uit de MIA-regeling, 
aangeleverd door SenterNovem. Uit deze gegevens is bekend hoeveel vracht-
auto’s subsidie hebben gekregen. Met behulp van gegevens over de jaar-
kilometrage en emissiefactoren van de Taakgroep Verkeer en TNO zijn de  
effecten op PM10 en NOx  en CO2 berekend.  
 
Bij de minimum weergegeven emissiereductiewaarden in de factsheet is  
rekening gehouden dat een deel van de in 2006 aangeschafte Euro 4-voertuigen 
met MIA-subsidie sowieso al waren aangeschaft en dus niet door de regeling 
komt. Er is aangenomen dat er al meer Euro 4-voertuigen zouden zijn aan-
geschaft in aanloop naar de Euro 4-verplichting in oktober 2006. In de maximum 
berekening komen alle aanschaffen wel op conto van de stimuleringsregeling. 
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De kosten voor zowel overheid als voertuigeigenaar zijn voor de MIA-regeling 
gebaseerd op gemiddelde kosten per voertuig zoals weergeven in Tabel 14 die 
zijn gebaseerd op cijfers uit een evaluatie van SenterNovem (SenterNovem, 
2006). Het aantal verstrekte subsidies in de MIA regeling bedraagt 10.251. 
 

Tabel 14 Gemiddelde kosten (in €) voor Euro 4/5 in de MIA-regeling in 2005 en 2006 (SenterNovem 2006) 

  2005 2006 
Subsidie Euro 4 1.740 1.740 
Meerprijs Euro 4 na subsidie 4.350 4.350 
Subsidie Euro 5 2.930 2.490 
Meerprijs Euro 5 na subsidie 5.655 6.090 

Bron: SenterNovem 2006. 

 
 
De kosten van vrachtwagens en bussen met Euro 5/EEV-subsidie zijn bepaald 
op grond van de subsidiebedragen van € 2.500 (Euro 5) en € 5.000 (EEV) per 
voertuig en een aantal verstrekte subsidies van 5801 (tot eind 2007). De kosten 
voor de subsidie zijn kostendekkend. Vanaf 1 april wordt het subsidie bedrag 
voor Euro 5-voertuigen met een vermogen kleiner dan 225 kW verlaagd naar  
€ 500. 
 
Euro 4 heeft ten opzichte van Euro 3 een lager verbruik. Wat betreft kosten wordt 
dit echter gecompenseerd door extra Ad-blue verbruik (nodig voor de SCR-
nabehandeling14), zodat hiervoor geen extra kosten worden berekend. Wel wordt 
het extra brandstofverbruik door Euro 5 en EEV ten opzichte van Euro 4 mee-
gerekend in de maatschappelijke kosten in zowel de MIA-regeling als de Euro 5 
EEV-regeling. Dit zorgt voor extra CO2-emissies, bovendien levert het voor de 
overheid extra baten op in de vorm van accijns. Er is voor 2007 gerekend met 
een accijns van € 0,31/liter en een dieselprijs van € 0,91/liter, voor 2010 en de  
totale levensduur is uitgegaan van een accijns van € 0,34 en dieselprijs van  
€ 1,10. 
 
Voor de Euro 5/EEV-subsidiëring is er rekening mee gehouden dat de vracht-
wagens die in 2007 zijn aangeschaft minder kilometers maken in 2007.  
 
De effectiviteit is berekend door de totale kosten van de subsidieregelingen tot 
eind 2007 te delen door de totaal vermeden PM10- en NOx-emissies. De  
effectiviteit is uitgedrukt in de kosten per vermeden hoeveelheid PM10, waarbij de  
vermeden NOx-emissies met behulp van schaduwprijzen zijn uitgedrukt in ver-
meden PM10-emissies. Schaduwprijzen voor PM10- en NOx-emissies zijn geba-
seerd op de kosten die PM10- en NOx-emissies veroorzaken door aangerichte 
gezondheidsschade; de gehanteerde schaduwprijzen zijn 136 €/kg voor PM10 en 
6,6 €/kg voor NOx-emissies (IMPACT, 2007). De NOx-emissies zijn in PM10 uit-

                                                 
14  Ad-Blue is een ureumoplossing die in de hete uitlaatgassen wordt ingespoten vóór een speciale katalysa-

tor. De bij de verbranding gevormde stikstofoxiden worden zo omgezet in elementair stikstof en water. Met 
deze techniek kunnen vrachtwagen voldoen aan de Euro 4 en 5 normstelling. Het verbruik van Ad-Blue is  
3-5% van het dieselverbruik.  
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gedrukt door vermenigvuldiging met een factor 6,6/136. De effectiviteit is bere-
kend voor zowel eindgebruiker, overheid als nationaal.  
 
Meer achtergrond gegevens zijn gegeven in bijlage B. 
 

Tabel 15 Stimulering Euro 4- en 5-vrachtauto's 

Stimulering Euro 4- en 5-vrachtauto’s met MIA/subsidie 
Doelstof/Prioritair thema NOx en PM10 
Sector Vrachtauto’s 
Korte omschrijving/definitie Tussen 1-1-2005 en 1-1-2008 zijn vrachtauto’s met een hogere 

Euroklasse dan verplicht gesubsidieerd, teneinde de beschik-
baarheid en het gebruik van schone vrachtauto’s te bevorderen. 
1-1-2005 tot 1-10-2006 MIA-Vamil. 
1-10-2006- 1-1-2008 Subsidie Euro 5/EEV (loopt nog door). 

Emissiereductie 2007 
Eenheid  

CO2 kton-CO2 42-49 45-52 (MIA VAMIL) - (-)3 (Euro 5/EEV-stimulering) 
NOx kton 2,0-3,3 1,8-2,9 (MIA VAMIL) + 0,2-0,4 (Euro 5/EEV-stimulering) 
Fijn stof PM10 ton 61-101 61-101 (MIA VAMIL) + 0,02-0,04 (Euro 5/EEV-

stimulering) 
Emissiereductie 2010 

Eenheid  
CO2 kton-CO2 38-46 45-52 (MIA VAMIL) - (-)7 (Euro 5/EEV-stimulering) 
NOx kton 2,2-3,7 1,8-2,9 (MIA VAMIL) + 0,4 -0,8 (Euro 5/EEV-

stimulering) 
Fijn stof PM10 ton 62-101 61-101 (MIA VAMIL) + 0,07-0,11 (Euro 5/EEV-

stimulering) 
Overige effecten (kwalitatief) 
Kosteneffectiviteit van maatregelen t/m eind 2007 

€/kg PM10  
Nationale  
kostenberekening 

57-94 PM10 (inclusief NOx uitgedrukt in PM10) 

Eindgebruikerbenadering 46-77 PM10 (inclusief NOx uitgedrukt in PM10) 
Overheid 11-18 PM10 (inclusief NOx uitgedrukt in PM10) 
Kosten 2007 

mln. €/jaar  
Nationale  
kostenberekening 

17,9 

Eindgebruikerbenadering 4,5 
Overheid 13,4 
Kosten 2010 

mln. €/jaar  
Nationale  
kostenberekening 

3,6 

Eindgebruikerbenadering 5,1 
Overheid -1,5 

Bron: Berekening CE Delft. 

2.4.6 Subsidiering roetfilters 

Sinds medio 2006 komen dieselvoertuigen in aanmerking voor subsidie op een 
roetfilter. De maatregelen voor roetfilters bevatten de subsidies voor: 
− retrofit roetfilters voor personenauto's en lichte bestelauto’s (SRP-regeling); 
− af-fabriek roetfilters voor bestelauto’s en taxi’s (STB-regeling); 
− retrofit roetfilters voor vrachtauto’s (SRV-regeling); en  
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− BPM-korting op nieuwe personenauto’s met af-fabriek roetfilter. 
 
Het gaat om de volgende bedragen: 
− SRP: € 500 (budget 20+20 mio); 
− totaal aantal filters: 64.705 (tot eind 2007); 
− BPM-korting: € 500; 
− totaal aantal filters: 158.000 (tot eind 2007); 
− STB (Bestelauto’s e taxi’s): € 500 (budget 3+10 mio); 
− totaal aantal filters: 14.732 (tot eind 2007); 
− SRV: budget (70+46 mio); 
− totaal aantal filters:17.654 (tot eind 2007). 
 
Met behulp van data over het aantal verstrekte subsidies afkomstig van  
SenterNovem en gegevens over kilometrages (CBS) en emissiefactoren (TNO en 
MNP) zijn de PM10- en CO2-emissies berekend. Bij de kilometrages is er rekening 
mee gehouden dat een auto in het aanschafjaar minder kilometers maakt omdat 
de roetfilter vaak pas in de loop van het jaar wordt aangeschaft. Voor voertuigen 
die in december zijn aangekocht wordt een jaarkilometrage van 0,5/12 van het 
gemiddelde jaarkilometrage verondersteld, voor elke maand eerder dat de aan-
koop geschied is dit 1/12 jaarkilometrage meer. De roetfilters hebben geen  
invloed op de NOx-emissies, maar zorgen wel voor extra CO2-emissies, omdat de 
voertuigen met roetfilter iets meer brandstof verbruiken. Het extra brandstof  
verbruik is meegenomen in de kosten voor de verbruiker, de extra accijns- en 
BTW-inkomsten die daaruit voortvloeien is meegenomen als baten voor de over-
heid. Er is gerekend met brandstofkosten van € 0,91/liter voor bedrijfsvoertuigen 
en € 1,10/liter voor personen voertuigen in 2007 (het verschil is de BTW). Voor 
2010 en over de totale levensduur is gerekend met € 1,10 voor bedrijfsvoertuigen 
en € 1,30 voor personenvoertuigen. De accijns is gesteld op € 0,31 in 2007 en  
€ 0,34 in 2010 en gedurende de levensduur van de voertuigen. De emissie-
reducties in 2007, 2010 en de kosteneffectiviteit hebben betrekking op de gesub-
sidieerde roetfilters tot eind 2007. Hieronder is kort toegelicht hoe de emissies en 
kosten zijn berekend. In bijlage C worden de berekeningen uitgebreider toe-
gelicht. 
 
SRP 
Voor het bepalen van de emissiereducties in 2007 en 2010 is bij de SRP-regeling 
uitgegaan van jaarkilometrages voor dieselauto’s op basis van leeftijd (CBS), 
waarbij ervan uit is gegaan dat de meeste retrofit roetfilters zijn aangeschaft voor 
auto’s van 3-7 jaar oud. Voor oudere auto’s is de beschikbaarheid niet groot  
genoeg, nieuwere auto’s hebben al veel vaker een af fabriek roetfilter en hebben 
nog geen verplichte APK-keuring waarbij ze op de mogelijkheid kunnen worden  
geattendeerd. We gaan er in de berekeningen vanuit dat de aanschaf van de  
retrofit roetfilters volledig te danken is aan de subsidie. 
Voor het berekenen van de kosteneffectiviteit zijn de totale emissiereducties  
berekend op grond van een roetfilter levensduur van 150.000 km.  
De kosten zijn berekend op grond van het subsidiebedrag van € 500 per roet-
filter. Deze kosten zijn kostendekkend voor de gebruiker. 
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BPM-korting 
Voor het bepalen van het aantal auto’s dat is gesubsidieerd met een BPM-korting 
op af-fabriekroetfilters zijn we uitgegaan van het aantal nieuw aangeschafte  
diesel auto’s (CBS) en het percentage daarvan met af-fabriekroetfilter per  
kwartaal volgens cijfers van Bovag. Voor 2007 zijn deze cijfers geëxtrapoleerd, 
waarbij bij het aantal roetfilters rekening is gehouden dat ze in 2009 verplicht zijn. 
Voor de berekening van de minimale waarde in de factsheet zijn we ervan uit-
gegaan dat ook zonder subsidie er een autonome ontwikkeling was geweest 
waarbij steeds meer auto’s een af fabriek roetfilter zouden hebben, maar dat de-
ze ontwikkeling langzamer op gang zou zijn gekomen. In de minumum-
berekening is voor deze zogenaamde ‘freeriders’ gecorrigeerd. 
Met behulp van het aantal auto’s, de jaarkilometrages voor diesel op basis van 
leeftijd (CBS) en de emissiefactoren zijn de totale emissiereducties in 2007 en 
2010 berekend.  
De kosten zijn berekend op basis van de subsidie van € 600 per roetfilter, die 
kostendekkend is voor de eindgebruiker (SenterNovem). 
 
STB 
Voor het bepalen van de emissiereducties in 2007 en 2010 is bij de STB-regeling 
uitgegaan van jaarkilometrages voor dieselauto’s op basis van leeftijd (CBS), 
waarbij in het eerste jaar minder kilometers worden gemaakt. Bij de minimum-
waarde in de factsheet is er vanuit gegaan dat net als bij de BPM-regeling er een 
aantal freeriders zijn (15% in 2006, 20% in 2007). Voor het bepalen van de  
kosteneffectiviteit zijn de totale emissiereducties berekend voor alle gesubsidi-
eerde roetfilters tot eind 2007 op grond van een roetfilter levensduur van 200.000 
km (Autokompas).  
De kosten zijn berekend op grond van het subsidiebedrag van € 400 per roetfilter 
wat kostendekkend is voor de gebruiker. 
 
SRV 
Voor het berekenen van de emissiereducties door toedoen van de SRV-regeling 
zijn de verschillende aangeschafte roetfilters onderscheiden naar vermogens-
klasse waar ze op toegepast zijn en het soort filter (open of gesloten). Daarbij is 
rekening gehouden met verschillende kilometrages en emissiefactoren voor deze 
categorieën. Er wordt vanuit gegaan dat de aanschaf van roetfilters volledig te 
danken is aan de subsidie en dat er dus geen freeriders zijn. In de berekende 
minimumwaarde is er rekening meegehouden dat 30%15 van de kilometers van 
het vrachtverkeer in het buitenland wordt gemaakt en dus geen emissiereductie 
in Nederland oplevert.  
De totale kosten tot eind 2007 en in totaal zijn zoals opgegeven door  
SenterNovem. Voor de kosteneffectiviteit van de aangeschafte roetfilters tot eind 
2007 zijn we uitgegaan van een levensduur van acht jaar. 
 

                                                 
15  Schatting (extrapolatie) op basis van CBS-cijfers uit 1996-1999 over de verdeling van binnenlandse en 

buitenlandse kilometers. Deze cijfers worden tegenwoordig niet meer verzameld. 
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Tabel 16 Subsidie roetfilters  

Subsidie roetfilters 
Doelstof/Prioritair thema PM10 
Sector Personenauto’s (SRP en BPM korting), bestelauto’s (STB) en 

vrachtauto’s (SRV) 
Korte omschrijving/definitie  
Emissiereductie 2007 

Eenheid  
CO2 kton-CO2 -25 (extra emissies) (-28 incl. buitenland) 
NOx kton - 
Fijn stof PM10 ton 173-253 (Totaal)     

8 (SRP) + 131-199  (BPM korting)+ 11-13 (STB) + 23-33 (SRV) 
   
Emissiereductie 2010 

Eenheid  
CO2 kton-CO2 -44 (extra emissies) (-54 incl. buitenland) 
NOx kton - 
Fijn stof PM10 ton 237-335 (Totaal)     

15 (SRP) + 127-191 (BPM korting)+ 21-23 (STB) + 73-104 (SRV)  
Kosteneffectiviteit maatregelen tot eind 2007 

€/kg eenheid doelstof  
Nationale  
kostenberekening 

147-207 PM10 (Totaal) 
403 (SRP) + 90-134 (BPM korting) + 79-87 (STB) + 225-321 
(SRV) 

Eindgebruikerbenadering 53-76 PM10 (Totaal) 
166 (SRP) + 28-43 (BPM korting) + 58-64 (STB) + 81-115 (SRV) 

Overheid 93-132 PM10 
237 (SRP) + 61-92 (BPM korting) + 20-23 (STB) + 144-206 
(SRV) 

Kosten 2007 
mln. €/jaar 
Nationale  
kostenberekening 

217  
30 (SRP) +  54 (BPM korting) + 6 (STB) + 126 (SRV) 

Eindgebruikerbenadering 8,5  
1,1 (SRP) +  4,7 (BPM korting) + 0,6 (STB) + 2,1(SRV) 

Overheid 208  
30 (SRP) +  50 (BPM korting) + 5 (STB) + 124 (SRV) 

Kosten 2010 
mln. €/jaar 
Nationale  
kostenberekening 

11,1 
1,5 (SRP) +  3,2 (BPM korting) + 0,9 (STB) +  5,5 (SRV) 

Eindgebruikerbenadering 17,3 
2,6 (SRP) +  5,4 (BPM korting) + 1,4 (STB) + 7,9 (SRV) 

Overheid -6,2 (extra accijnsinkomsten) 
-01,1 (SRP) +  -2,3 (BPM korting) + -0,4 (STB) + -2,5 (SRV) 

Bron: Berekening CE Delft. 
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2.4.7 EU-beleid - ACEA-convenant  

Het EU-beleid dat de afgelopen jaren is gevoerd om CO2 te reduceren bij  
personenauto’s bestond uit drie peilers: 
1 Een verplichting (voor lidstaten) om te zorgen voor CO2-labelling van nieuwe 

personenauto’s in showrooms. 
2 Een voorstel aan lidstaten om de aankoop van zuinigere personenauto’s  

fiscaal te stimuleren. 
3 Een convenant met de auto-industrie waarin vrijwillige afspraken werden  

gemaakt om het brandstofverbruik van nieuw verkochte personenauto’s terug 
te brengen, naar 140 gr/km in 2008/2009 (het zogenaamde ACEA-
convenant).  

De eerste twee peilers hebben de afgelopen jaren in Nederland geleid tot CO2-
labelling en BPM-differentiatie (zie paragraaf 2.4.3). De derde peiler betrof geen 
nationaal beleid, en zullen we hier apart bespreken.  
 
In 1999 en 2000 heeft de EU vrijwillige afspraken gemaakt met de Europese 
(ACEA), Japanse (JAMA) en Koreaanse (KAMA) koepelorganisaties van de  
auto-industrie (het ‘ACEA-convenant’). De afspraak was dat de gemiddelde uit-
stoot van personenauto’s (gemeten bij de typekeuring) af zou nemen, van  
185 gr/km in 1995, naar 140 gr/km in 2008/2009. De gemiddelde CO2-uitstoot 
van nieuwe personenauto’s is sindsdien ook inderdaad gedaald. Het is echter 
niet duidelijk in hoeverre deze daling ook daadwerkelijk aan het convenant is toe 
te schrijven is. Een zekere efficiëntieverbetering werd sowieso verwacht  
(autonome ontwikkeling), vanwege verbeteringen in motortechniek en een  
verschuiving naar dieselvoertuigen.  
 
In 2006 bleek overigens dat het convenant niet zou worden gehaald, de CO2-
uitstoot daalde veel langzamer dan nodig om de doelstelling te bereiken. Als  
reactie daarop is de EU op dit moment bezig met het opzetten van een CO2-norm 
voor nieuwe personenauto’s.  
 
In 2005 heeft PWC een ex-post-evaluatie uitgevoerd naar de effectiviteit van,  
onder andere, dit convenant. De resultaten werden hierin met een brede band-
breedte aangegeven, vanwege de onzekerheid over de autonome ontwikke-
lingen. Sindsdien is er, zover ons bekend, geen evaluatie meer uitgevoerd.  
 
We hebben daarom voor deze studie een grove inschatting gemaakt van de CO2-
winst die is bereikt door dit convenant. Ter illustratie is in Figuur 2 de  
ontwikkeling uitgezet van de gemiddelde CO2-uitstoot van personenauto’s in  
Nederland (CBS)16. Hierin is te zien dat de emissiefactor in de periode 1980 tot 
1990 sterk is gedaald. Daarna varieerde de uitstoot iets, maar tot is er niet heel 
veel veranderd. LPG-auto’s zijn wel efficiënter geworden, maar hun aandeel in 
het park is beperkt. Tussen 1999 en 2006 zijn de gemiddelde CO2-emissies per  
kilometer van het gehele personenautopark met 1,6% gedaald. Het meeste hier-

                                                 
16  Let wel: Deze grafiek betreft de gemiddelde uitstoot van alle personenauto's in het park, het convenant 

betreft de gemiddelde uitstoot van de nieuwverkopen, gemeten bij de typekeuringstest. 
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van komt van benzineauto’s, die gemiddeld 2,1% zuiniger zijn geworden. Diesel-
auto’s zijn 0,6% zuiniger geworden. 
 
Dit betekent overigens geenszins dat autofabrikanten zich niet hebben  
ingespannen om motoren zuiniger te maken. In de periode zijn auto’s namelijk 
aanzienlijk groter en zwaarder geworden (ten bate van onder andere veiligheid 
en comfort), waardoor de uitstoot in deze periode sterk was gestegen als er geen 
efficiëntieverbeteringen aan motoren waren geweest.  
 

Figuur 2 Ontwikkeling van de gemiddelde CO2-uitstoot per kilometer van het personenautopark 
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Bron: CBS Statline. 

 
 
We kunnen het effect van het CO2-convenant inschatten op basis van de aan-
name dat de gemiddelde CO2-uitstoot van het wagenpark zonder het convenant 
gelijk was gebleven aan die van 1999. In de periode 1990 tot 1999 bleef de uit-
stoot tenslotte ook redelijk stabiel, terwijl de auto’s ook toen al groter en zwaarder 
werden. We gaan er dan vanuit dat de 1,6% reductie in gemiddelde CO2-uitstoot 
is bereikt door het convenant. Het convenant heeft dan in 2006 een CO2-
besparing opgeleverd van ca. 0,3 Mton CO2. 
 
Aangezien er door sommigen aan wordt getwijfeld of het convenant wel verder 
ging dan wat er aan autonome technische ontwikkelingen was verwacht, lijkt het 
redelijk om als onderschatting ervan uit te gaan dat het convenant geen of  
nauwelijks effect heeft gehad. 
 
Het is te verwachten dat het zuiniger maken van auto’s leidt tot meerkosten bij 
aanschaf, die vervolgens (deels of meer dan) worden gecompenseerd door de 
brandstofkosten besparing bij gebruik. Over deze meerkosten is echter niets  
bekend, zodat we de kosten of baten van deze maatregel niet in kunnen  
schatten.  
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2.4.8 EU-beleid - Euronormen 

De Europese Euronormen hebben er sinds begin jaren ’90 voor gezorgd dat de 
luchtvervuilende emissies van auto’s (personen-, bestel- en vrachtauto’s) sterk 
zijn verminderd. Dit wordt geïllustreerd in Figuur 3, waar de totale emissies van 
het wegverkeer zijn uitgezet, naast de groei van het verkeersvolume. Emissies 
van NOx en PM10 zijn bijna gehalveerd in de periode 1990-2006, terwijl het  
kilometrage (en de CO2-emissies) met 35% zijn gestegen. Ook de komende jaren 
worden deze normen nog verder aangescherpt. In het volgende geven we een 
indicatie van de effectiviteit en kosteneffectiviteit van deze maatregel. 
 

Figuur 3 Ontwikkelingen van enkele indicatoren van wegverkeer: kilometers, CO2-emissies, geluidhinder, 
NOx-emissie en PM10-emissie 

 
Bron: MNP, Milieu- en Natuurcompendium, 2007. 

 
 
Op basis van emissiefactoren per Euroklasse (van TNO) kunnen we het totale 
effect van de invoering van Euronormen bepalen. De emissies van nieuwe auto’s 
zijn tientallen malen lager dan de emissies van auto’s van voor 1990. Met behulp 
van een prognose van de  parkomvang, kilometrage per bouwjaar en het verschil 
in emissieklassen in 2010 (MNP, 2006) is het effect van de invoering van de  
Euronormen bepaald op de NOx-, PM10- en CO2-emissies. We gaan er hierbij 
vanuit dat deze maatregelen zouden zijn uitgebleven zonder de invoering van de 
Euronomen, met andere woorden dat de PM10- en NOx-emissies anders constant 
waren gebleven.  
 
De vermeden emissies in 2010 komen dan uit op: 
− 280 kton NOx; 
− 24 kton PM10. 
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Naar schatting liggen de totale emissie reducties in de 18 jaar tussen 1992 tot 
2010 een factor 9 hoger (uitgaande van een lineaire reductie van 1992-2010, 
Figuur 3) en komen daarmee op17: 
− 2.520 kton NOx; 
− 216 kton PM10. 
 
De kosten die zijn gemaakt voor het invoeren van de Euronormen worden  
geschat op € 529 mln voor de periode 1985-2001 (TME, 2006). Wanneer we 
aannemen (schatting) dat de kosten tot 2010 twee maal zo hoog zijn komt dit 
neer op een kosteneffectiviteit van  
− 3,13 €/kg PM10. 
waarbij de reductie voor zowel NOx als PM10 zijn verdisconteerd, volgens de  
methodiek die is beschreven in paragraaf 2.4.5. 
 
De bovengenoemde cijfers zijn samengevat in Tabel 17. 
 

Tabel 17 Vermeden emissies, kosten en kosteneffectiviteit van de invoering van de Euronormen 

  
NOx 

(kton) 
PM10  
(kton) 

Kosten 
(mln €) 

Kosteneffectiviteit  
(€/kg PM10) 

Vermeden emissies 2010 280 24   
Vermeden emissies 1992-2010 2.520 216   
Kosten 1985-2001  - - 529  
Kosten 1985-2010 - - 1.058  
Kosteneffectiviteit - -  3,13 

Bron: Berekening CE Delft. 

 

                                                 
17  In principe is in de prognose van de samenstelling van het wagenpark in 2010 door MNP rekening  

gehouden met vervroegde invoering van Euroklassen door subsidiëring in NL. De vermeden emissies door 
Euronormen worden echter nauwelijks beïnvloed waarneer voor deze subsidies wordt gecorrigeerd  
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3 Conclusies 

In Tabel 18 en Tabel 19 is een overzicht gegeven van vermeden emissies in 
2007 en 2010 respectievelijk, voor de verschillende maatregelen. In Tabel 21 is 
een overzicht gegeven van de kosteneffectiviteit van de verschillende maat-
regelen.  
 
In 2007 zijn de grootste hoeveelheden CO2-emissies vermeden door bijmenging 
van biobrandstoffen en door Het Nieuwe Rijden. Door grotere hoeveelheden  
bijmenging van biobrandstoffen zal deze maatregel in 2010 nog aanzienlijk meer 
CO2 vermijden. Verdere penetratie van Het Nieuwe Rijden zal in 2010 ook leiden 
tot een iets grotere CO2-reductie dan in 2007. Bij beide maatregelen moet  
worden opgemerkt dat de onzekerheden rondom de berekende CO2-reductie vrij 
groot zijn (zie de opmerkingen in de desbetreffende paragraven van hoofdstuk 
2).  
 
Terwijl de kosten voor biobrandstoffen gedragen worden door de eindgebruiker 
worden de kosten voor Het Nieuwe Rijden gedragen door de overheid. Het 
Nieuwe Rijden levert daarbij door verminderd brandstofverbruik zelfs baten op 
voor de eindgebruiker. Wanneer gekeken wordt naar de nationale kosten scoort 
Het Nieuwe Rijden dan ook zeer goed wat betreft kosteneffectiviteit. De absolute 
CO2-reductie door stimulering van de aanschaf van zuinigere auto’s is relatief 
beperkt. De nationale kosteneffectiviteit is echter wel goed. De kosten die de 
overheid maakt worden terugverdiend door een lager verbruik bij de eind- 
gebruiker. 
 
De effectiviteit van belastinginstrumenten woon-werkverkeer kon niet worden  
ingeschat, wegens gebrek aan monitorings- en evaluatiedata. 
 

Tabel 18 Emissiereductie en kosten van de maatregelen in 2007 

Emissiereducties Kosten (Mln €/ jaar) 2007 
CO2  

(kton) 
NOx  

(kton) 
PM10 

(ton) Nationaal Eind-
gebruiker Overheid 

1.070 (excl.  
ketenemissies) 

- - 
Bijmenging  
Biobrandstoffen 
(incl./excl.  
ketenemissies) 

460-620 (incl. 
ketenemissies) 

- - 
165 200 0 

Het Nieuwe 
Rijden I, II, III 

200-600   -30 tot -75 -80 tot -200 50 tot 130 

Stimulering  
aanschaf zuinige 
auto's 

5   0 -25 25 

Stimulering 
zware voertuigen 

42-49 2,0-3,3 61-101 17,9 4,5 13,4 

Subsidie  
roetfilters 

-25 - 173-253 217 8,5 208 

Bron: Berekening CE Delft. 
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Tabel 19 Emissiereductie en kosten van de maatregelen in 2010 

Emissiereducties Kosten (Mln €/ jaar) 2010 
CO2  

(kton) 
NOx  

(kton) 
PM10 

(ton) Nationaal Eind- 
gebruiker Overheid 

2.300-2.400  
(excl.  

ketenemissies) 
- - Bijmenging Bio-

brandstoffen 
(incl. excl. kete-
nemissies) 

1.000-2.000  
(incl.  

ketenemissies) 
- - 

160-370 210-500 0 

Het Nieuwe 
Rijden I II III 

600-1.500   -75 tot -230 
-200 tot  

-600 
130 tot 380 

Stimulering aan-
schaf zuinige 
auto's 

10   0 0 0 

Stimulering 
zware voertuigen 

38-46 2,2-3,7 62-101 3,6 5,1 -1,5 

Subsidie  
roetfilters 

-44 - 237-335 11,1 17,3 -6,2 

Bron: Berekening CE Delft. 

 

Tabel 20 Effectiviteit van de maatregelen uitgedrukt in kosten per hoeveelheid van de doelstof 

Kosteneffectiviteit 
 Nationaal Eind-

gebruiker Overheid 

155 (excl.) 185 0 Bijmenging Biobrandstoffen 2007  
(incl./excl. ketenemissies) (€/ton CO2) 

270-365 
(incl.) 320-435  

70-160 
(excl.) 90-210 0 Bijmenging Biobrandstoffen 2010  

(incl./excl. ketenemissies) (€/ton CO2) 165-375 
(incl.) 220-460  

Het Nieuwe Rijden I II III (€/ton CO2) -45 -210 320 
Stimulering aanschaf zuinige auto's (€/ton CO2) 0 -500 500 
Stimulering zware voertuigen (Euro 4/5/EEV)  
(NOx en PM10 in Euro/kg PM10) 

57-94 46-77 11-18 

Subsidie roetfilters (Euro/kg PM10) 147-209 53-76 93-132 
Bron: Berekening CE Delft 

 
 
Stimuleringsmaatregelen voor zware voertuigen hebben zowel NOx- als PM10-
emissiereductie opgeleverd. Daarnaast is ook een reductie van CO2-emissies 
bereikt doordat Euro 4- en Euro 5-voertuigen iets zuiniger zijn dan Euro 3-
voertuigen. De subsidie op roetfilters heeft een veel grotere bijdrage gehad aan 
het beperken van roetuitstoot in 2007 en 2010, maar heeft geen invloed op de 
NOx-uitstoot gehad. Wel heeft het gebruik van roetfilters een iets grotere CO2-
uitstoot tot gevolg. De nationale kosteneffectiviteit van de stimulering van zware 
voertuigen is beter dan die van roetfilter wat vooral te danken is aan de reductie 
van zowel NOx als PM10. 
 
Het Nieuwe Rijden en de stimulering van zuinige voertuigen hebben relatief een 
wat beperkter effect dan de biobrandstoffenverplichting, maar kunnen gezien de 
lage (of negatieve) nationale kosten worden gezien als no-regret-maatregelen. 
De andere drie maatregelen brengen hogere kosten met zich mee, maar  
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bereiken daarmee ook hogere reducties. Bovendien zijn de maatregelen  
aanvullend op elkaar wat betreft de doelstof (CO2, PM10 en NOx) en moeten daar-
om niet op kosteneffectiviteit met elkaar worden vergeleken. 
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A Achtergrond data biobrandstoffen beleid 

Bij de berekeningen is uitgegaan van bepaalde aandelen biobrandstof in de  
verkochte benzine en diesel. De brandstofverkoopgegevens die hiervoor gebruikt 
zijn, zijn gegeven in Tabel 21. De data van 2000 t/m 2007 zijn gebaseerd op 
CBS-gegevens (www.statline.nl). De data voor 2010 zijn berekend, waarbij is 
aangenomen dat de groei van de verkopen in de periode 2007 t/m 2010 gelijk is 
aan de groei in de periode 2004 t/m 2007: in deze periode zijn de benzineverko-
pen met 0,7% gegroeid, de dieselverkopen met 8,5%.  
 

Tabel 21 Hoeveelheden verkochte benzine en diesel in Nederland 

Aardolieproducten; binnenlandse levering  
   Massa Volume 
Producten Perioden 1.000 kg 1.000 liter 
Motorbenzine 2000 4.029.751 5.347.204 
 2001 4.120.252 5.480.551 
 2002 4.168.909 5.578.836 
 2003 4.185.573 5.584.346 
 2004 4.158.490 5.547.314 
 2005 4.096.131 5.466.025 
 2006 4.170.475 5.562.771 
 2007 4.186.713 5.585.383 
 2010 4.215.128 5.623.290 
Autodiesel,  
laagzwavelig 

2000 5.416.387 6.483.155 

 2001 5.529.874 6.610.577 
 2002 5.727.286 6.847.535 
 2003 5.947.394 7.104.391 
 2004 6.154.958 7.356.671 
 2005 6.255.270 7.480.970 
 2006 6.540.737 7.824.572 
 2007 6.677.307 7.979.222 
 2010 7.243.986 8.656.390 
 Totaal 2007 10.864.020 13.564.605 
 Totaal 2010 11.459.113 14.279.679,77 

Data 2000 t/m 2007: CBS Statline, data 2010 eigen berekeningen. 

 
 
In paragraaf 2.4 is kort uitgelegd, met welke broeikasgas reductiepercentages is 
gerekend. Bij de berekeningen die rekening houden met de broeikasgas-
emissies over de gehele biobrandstofketen werken we met de gegevens uit 
Tabel 22. Deze cijfers komen uit (EC, 2008), waarbij gebruik is gemaakt van de 
berekeningen o.b.v. subsitutie van bijproducten. De minimum CO2-reductie van 
ethanol is bepaald op basis van ethanolproductie met een conventionele aardgas 
boiler, de minimum CO2-reductie van biodiesel is bepaald o.b.v. toepassing van 
het bijproduct glycerine als veevoeder. Bij de maximum waarde van de CO2-
reductie van ethanol is uitgegaan van ethanolproductie o.b.v. aardgas WKK, de 
maximale CO2-reductie van biodiesel is gebruik gemaakt van de situatie waarin 
glycerine is gebruikt als chemische grondstof. Voor Braziliaanse ethanol wordt 
geen range gegeven. De reductiepercentages van ETBE zijn bepaald o.b.v. de 
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reductie van ethanol, en berekeningen uit (CE, 2006 - Biofuels under  
Development). 
 

Tabel 22 Broeikasgasreductie van biobrandstoffen, over de keten 

  Broeikasgasreductie % 
Bio-ethanol (EU, o.b.v. 50% graan, 50% suiker) 26-34%
Bio-ethanol (Brazilië, uit suikerriet) 88%
ETBE (50/50 graan en suiker) 18-36%
ETBE (Brazilië, suikerriet 62-95%
Biodiesel 40-45%

Bron: EC, 2008. 

 
 
In dezelfde paragraaf zijn ook de kostenschattingen toegelicht. Het gaat hierbij 
alleen om de meerkosten van de biobrandstof, ten opzichte van de fossiele 
brandstof die wordt vervangen. De meerkosten die op twee verschillende manie-
ren zijn bepaald, en de achterliggende pompprijzen zijn hieronder weergegeven. 
De gemiddelde prijs van de fossiele brandstoffen is ingeschat aan de hand van 
data van het EU Oil Bulletin, http://ec.europa.eu/energy/oil/bulletin/2007_en.htm). 
De gemiddelde pompprijs van de biobrandstoffen is gebaseerd op gegevens van 
www.fuelswitch.nl. De kostenschatting op basis van pompprijzen is gebruikt in de 
berekening. 
 

Tabel 23 Inschatting meerkosten van biobrandstoffen aan de pomp, verschillende bronnen  

 Gemiddelde prijs 
fossiele brand-
stoffen in NL  

(€/l, incl.  
belastingen) 

Huidige prijs van 
biobrandstoffen 

(€/l, incl.  
belastingen) 

Kostenschatting 
o.b.v. over pomp-

prijzen 
(Euro/liter) 

Kostenschatting 
in (JRC, 2007), 

voor 2012 
(Euro/liter) 

Benzine 1,475
Diesel 1,115
EU-bio-ethanol 1,90 0,426 0,158
Braziliaanse 
bio-ethanol 

1,90 0,426a  
(excl. EU im-

portheffing: 0,234)

- b

Biodiesel 1,55 0,435 0,207
a  Aan de pomp wordt geen onderscheid gemaakt tussen EU- en Braziliaanse bio-ethanol. 
b  (JEC, 2007) geeft geen specifieke kostenberekening voor Braziliaanse ethanol, maar stelt dat de kosten van 

deze ethanol af fabriek kunnen concurreren met fossiele benzine. Hier komen uiteraard nog wel transport-, 
distributie- en mengkosten bij, een schatting van deze kosten wordt echter niet gegeven. 
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Tabel 24 Onderzochte scenario's voor 2010: aandelen bio-ethanol en biodiesel in de verkochte benzine resp. 
en diesel (% energie) 

 Bio-
ethanol 

% 

Biodiesel 
% 

Totaal 
toe 

Totaal 
% 

Aanname 

Scenario 1: 5,75% 5,75% 680.263 5,75% 5,75% doel wordt bereikt. 
EU-brandstofspecificaties van ben-
zine en diesel worden aangepast om 
deze percentages mogelijk te maken. 

Scenario 2: 3,50% 7,08% 680.263 5,75% 5,75% doel wordt bereikt. 
EU-brandstofspecificaties van ben-
zine en diesel worden aangepast om 
deze percentages mogelijk te maken. 

Scenario 3: 9,56% 3,50% 680.263 5,75% 5,75% doel wordt bereikt. 
EU-brandstofspecificaties van ben-
zine en diesel worden aangepast om 
deze percentages mogelijk te maken. 

Scenario 4: 7,05% 4,55% 647.938 
 

5,45% Max. Biodiesel en ETBE die volgens 
de huidige EU-brandstofspecificaties 
kan worden bijgemengd: 5% resp. 
15%, ETBE bevat 47% ethanol. 

NB. In de scenario’s wordt verder verondersteld dat de bioethanol als ETBE wordt bijgemengd. 
Bron: Berekening CE Delft. 

 

Tabel 25 Broeikasgasreductie bij verschillende aannames voor CO2-reductie (kton CO2-eq.) 

Bij 100% GHG-reductie   
  2007 2010  

Scenario 1 
2010  

Scenario 2 
2010  

Scenario 3 
2010  

Scenario 4 
Producten Perioden kton kton kton kton kton 
Benzine 2007 308         
 2010   891 543 1.441 1.093 
Diesel 2007 759         
 2010   1.461 1.798 931 1.267 
 Totaal 

2007 1067         
 Totaal 

2010   2.353 2.341 2.371 2.359 
 
 

Bij de minimale CO2-reductie percentages 
uit Tabel 22 

  
  
  2007 2010  

Scenario 1 
2010  

Scenario 2 
2010  

Scenario 3 
2010  

Scenario 4 
Producten Perioden kton kton kton kton kton 
Benzine 2007 152         
 2010   439 267 709 538 
Diesel 2007 304         
 2010   585 719 372 507 
 Totaal 

2007 455         
 Totaal 

2010   1.023 986 1.081 1.044 
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Bij de maximale CO2-reductie percentages 
uit Tabel 22 

  
  
  2007 2010  

Scenario 1 
2010  

Scenario 2 
2010  

Scenario 3 
2010  

Scenario 4 
Producten Perioden kton kton kton kton kton 
Benzine 2007 275         
 2010   797 485 1.289 978 
Diesel 2007 342         
 2010   1.206 1.484 768 1.046 
 Totaal 

2007 617         
 Totaal 

2010   2.004 1.970 2.057 2.023 
Bron: Berekening CE Delft. 
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B Achtergrond stimulering Euro 4 en 5 zware voertuigen 

B.1 Mia/Vamil-subsidie Euro 4 en 5 

In Tabel 26 is weergegeven hoeveel subsidies er in 2005 en 2006 verstrekt zijn 
ter bevordering van Euro 4 en 5. Met behulp van deze aantallen, een jaar- 
kilometrage van 73.000 km, een levensduur van 8 jaar en de emissiefactoren 
voor Euro 3, 4 en 5 zijn de emissiereductie in 2007, 2010 en over de levensduur  
berekend. 
 

Tabel 26 Aantal MIA Vamil-subsidies in 2005 en 2006  

MIA/Vamil Aantal 2005 Aantal 2006 
Euro 4 1.212 2.405 
Euro 5 597 6.037 

Bron: SenterNovem 

 
 
De minimale emissiewaarde in de factsheet is gebaseerd op de aanname dat 
ook zonder subsidie er Euro 4- en Euro 5-voertuigen het wagenpark waren  
ingestroomd, maar dat dezer dus nu toch subsidie ontvangen (freeriders). De  
aannames voor de autonome ontwikkeling staan weergegeven in Tabel 27. Daar-
naast is bij de minimale PM10- en NOx-emissiereductie waarden aangenomen dat 
30% van de kilometers van vrachtwagens in het buitenland worden gereden en 
dus geen emissies in Nederland voorkomen. 
 

Tabel 27 Aangenomen autonome ontwikkeling (zonder subsidie) van Euro 4 en 5 in 2005 en 2006 als 
percentage van ontwikkeling met subsidie 

Bron: Inschatting CE Delft. 

 
 
In Tabel 28 is weergegeven welke subsidiebedragen gemiddeld zijn uitgekeerd 
en wat de meerkosten van Euro 4 en 5 zijn ten opzichte van Euro 3  
(SenterNovem 2006). Met behulp van deze cijfers zijn de subsidie- en de totale 
maatschappelijke kosten in 2007, 2010 en over de levensduur berekend. 
 

  
Jaar Autonome ontwikkeling 

t.o.v. huidige ontwikkeling 
2005 5% Euro 4-vrachtauto 2006 40% 
2005 3% Euro 5-vrachtauto 
2006 5% 
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Tabel 28 Meerprijs en gemiddelde Mia/Vamil-subsidiebedragen op Euro 4 en 5 in 2005 en 2006  

  

Jaar Gemiddelde meer-
prijs koper incusief 

subsidie (€) 

Gemiddelde sub-
sidie per vrachtauto 

(€) 
2005 4.350 1.738 Euro 4-vrachtauto 2006 4.350 1.738 
2005 5.655 2.928 Euro 5-vrachtauto 
2006 6.090 2.493 

Bron: SenterNovem, 2006. 

B.2 Euro 5/EEV-stimulering 

In Tabel 29 is weergegeven hoeveel subsidies er in 2006 en 2007 verstrekt zijn 
ter bevordering van Euro 5/EEV. Met behulp van deze aantallen, een jaar- 
kilometrage van 73.000 km, een levensduur van acht jaar en de emissiefactoren 
voor Euro 4, 5 en EEV zijn de emissie reductie in 2007, 2010 en over de levens-
duur berekend. 
 

Tabel 29 Aantal verstrekte subsidies voor Euro 5/EEV-voertuigen 

  Jaar Aantal 
2006 66 Euro 5 
2007 5.558 
2006 0 EEV 
2007 177 

Totaal  5.801 
Bron: SenterNovem. 

 
 
De minimale emissiewaarde in de factsheet is gebaseerd op de aanname dat 
ook zonder subsidie er Euro 5- en EEV-voertuigen het wagenpark waren  
ingestroomd, maar dat deze dus nu toch subsidie ontvangen (freeriders). In het 
geval van Euro 5 een EEV hebben we een behoorlijk hoog percentage veronder-
steld vanwege het toenemend aantal milieuzones en de Duitse Maut. De aan-
names voor de autonome ontwikkeling staan weergegeven in Tabel 30. Daar-
naast is voor de NOx- en PM10-emissies ook weer aangenomen dat 30% van de 
kilometers in het buitenland worden gereden. 
 

Tabel 30 Aangenomen autonome ontwikkeling (zonder subsidie) van Euro 5 EEV in 2006 en 2007 als 
percentage van ontwikkeling met subsidie  

.  Jaar Autonome ontwikkeling 
2006 15% Euro 5-vrachtauto 
2007 30% 
2006 15% EEV-vrachtauto 
2007 30% 

Bron: Inschatting CE Delft. 

 
 
De Subsidies voor Euro 5 en EEV in 2006 en 2007 bedroegen respectievelijk  
€ 2.500 en € 5.000. Deze bedragen zijn kostendekkend. 
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C Achtergrond data roetfilters 

C.1 Personenauto’s diesel 

In Tabel 31 zijn de jaarkilometrages van diesel personenauto’s naar leeftijd in 
2005 en 2006 weergegeven volgens cijfers van het CBS. Met behulp van oudere 
cijfers van het MNP zijn deze cijfers per twee jaar omgezet naar cijfers per jaar 
zoals weergegeven in Tabel 32. 
 

Tabel 31 Jaar kilometrages dieselauto’s per 2 jaar  

Perioden 2005 2006 
Leeftijd voertuig Aantal km Aantal km 
< 1 jaar 23.52018 23.18818 
1 en 2 jaar 37.612 38.075 
3 en 4 jaar 29.506 29.363 
5 en 6 jaar 24.496 24.846 
7 en 8 jaar 21.746 22.295 
9 en 10 jaar 19.523 19.933 
Meer dan 10 jaar 15.038 15.377 

Bron: CBS, 2008. 

 

Tabel 32 Jaarkilometrages dieselauto’s per jaar afhankelijk van leeftijd 

  2005 2006 
Jaar 0 23.52018 23.18818 
Jaar 1 39.859 40.350 
Jaar 2 35.365 35.800 
Jaar 3 30.972 30.821 
Jaar 4 28.040 27.905 
Jaar 5 25.976 26.347 
Jaar 6 23.016 23.345 
Jaar 7 22.492 23.060 
Jaar 8 21.000 21.530 
Jaar 9 20.207 20.632 
Jaar 10 18.839 19.234 

Bron: Inschatting CE Delft op basis van CBS, 2008.  

                                                 
18  Het CBS houdt met het kilometrage in jaar 0 rekening met minder kilometers, vanwege aanschaf in dit jaar. 

Geëxtrapoleerd naar een heel jaar (met behulp van maandverkoop cijfers van BOVAG) komt dit neer op 
40.480 km/ jaar in 2006. 



 

4.636.1/Kosten en effecten van beleidsmaatregelen 
     juni 2008 
52 

C.2 Vrachauto’s 

In Tabel 33 zijn de gebruikte jaarkilometrages per gewichtklasse weergegeven. 
De jaarkilometrages van vrachtauto’s worden verondersteld niet te variëren naar 
leeftijd van de vrachtauto. 
 

Tabel 33 Jaarkilometrages vrachtauto’s per gewichtklasse 

  Vrachtwagens 
Gewichtklasse (ton)  3,5-10  10-20  > 20 
Jaarkilometrage 25.930 59.570 76.350 

Bron: MNP 2006. 

C.3 SRP 

Over het aantal afgemelde roetfilters, de jaarkilometrages voor dieselauto (zie 
hieronder) zijn met de emissiefactoren de emissiereducties in 2007 en 2010  
berekend. Voor berekening van de effectiviteit is uitgegaan van een levensduur 
van 150.000 km voor de roetfilters. 
 

Tabel 34 SRP afgemeld per maand  

Maand Aantal 
Jul-06 1 
Aug-06 6 
Sep-06 45 
Okt-06 91 
Nov-06 615 
Dec-06 4.313 
Jan-07 2.328 
Feb-07 1.588 
Mrt-07 3.346 
Apr-07 2.978 
Mei-07 3.939 
Jun-07 4.348 
Jul-07 3.466 
Aug-07 5.375 
Sep-07 8.590 
Okt-07 10.726 
Nov-07 7.885 
Dec-07 5.065 
Totaal 64.705 

Bron: SenterNovem. 

 
 
Het gemiddelde jaarkilometrage in 2007 en 2010 (Tabel 35) voor diesels die een 
roetfilter hebben aangeschaft is berekend aan de hand van een schatting van de 
verdeling van aangeschafte roetfilters naar leeftijd van de auto (Tabel 36) en de 
jaarkilometrages naar autoleeftijd (bijlage C.1). Voor roetfilters die zijn aan-
geschaft in 2007 is het jaarkilometrage aangepast naar de resterende looptijd in 
dat jaar. 
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Tabel 35 Gemiddelde jaarkilometrages retrofit roetfilters in 2007 en 2010 

  2007 2010 
Gemiddeld jaarkilometrage auto met retrofit roet-
filter uit 2006 25.097 21.582 
Gemiddeld jaarkilometrage auto met retrofit roet-
filter uit 2007 26.229 22.021 

Bron: CBS Statline; bewerking CE Delft. 

 
 
Voor berekening van de jaarkilometrages in 2007 en 2010 is uitgegaan van een 
verdeling van de roetfilters naar leeftijd van de auto zoals weergegeven in Tabel 
36. Deze verdeling is geschat op basis van de samenstelling van het wagenpark 
naar leeftijd in 2005 (CBS), het aantal affabriek roetfilters in 2006 en 2007 en het 
aantal al geïnstalleerde retrofit roetfilters in 2006. Daarnaast is rekening  
gehouden met het feit dat nieuwe auto’s niet naar de APK hoeven waar juist vaak 
geattendeerd wordt op roetfilters. Het aanbod van retrofit roetfilters voor auto’s 
ouder dan het bouwjaar 2000 is zeer klein en daarom verondersteld gelijk aan 
0% te zijn.  
 

Tabel 36 Aangenomen verdeling aangeschafte SRP-roetfilters naar leeftijd auto 

Leeftijd diesel in 
aanschafjaar roet-
filter 

7 jaar 6 jaar 5 jaar 4 jaar 3 jaar 2 jaar 1 jaar 0 jaar 

Verdeling retrofits 
naar leeftijd in 2006 0% 29% 28% 25% 13% 2% 2% 0% 
Verdeling retrofits 
naar leeftijd in 2007 18% 24% 24% 21% 11% 2% 1% 0% 

Bron: Eigen inschatting CE Delft op basis van aantal diesels in wagenpark naar leeftijd (CBS) beschikbaarheid 
roetfilters (SenterNovem) en aantal affabriek roetfilters. 

C.4 BPM korting Roetfilters 

Voor berekening van de emissiereductie door de BPM-korting is gebruik gemaakt 
van de aantallen zoals gegevens in Tabel 37, de jaarkilometrages in Tabel 32 en 
de emissiefactoren van diesel auto’s met en zonder roetfilter. Voor de minimale 
waarden van de gegeven emissiereductie is rekening gehouden met een auto-
nome ontwikkeling van het aantal affabriek roetfilters zoals gegeven in de laatste 
kolom. Bij de schatting van deze autonome ontwikkeling is ervan uitgegaan dat 
pas in het jaar voorafgaand aan de verplichting (2008) een sterke stijging zou 
hebben plaatsgevonden van het aantal roetfilters. 
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Tabel 37 Aantal nieuwe diesels, diesels met roetfilter en een aangenomen autonome ontwikkeling zonder 
subsidie 

Jaar Aantal nieu-
we Diesels 

(CBS/  
BOVAG) 

% Met gesub-
sidieerde  
roetfilter 
(BOVAG) 

aantal met 
gesub-

sidieerde  
roetfilter 

Autonome  
ontwikkeling  

zonder  
subsidie 

2007 135.000 64% 86.688 20% 
2006 131.514 45% 58.989 15% 
Laatste 7 maanden 
2005 63.385 20% 12.559 10% 

Bron: CBS Statline; BOVAG; eigen inschatting CE Delft. 

Voor de gegevens uit Tabel 37 is gebruik gemaakt van de gegevens uit onder-
staande tabellen. Met behulp van percentages dieselverkopen in 2006 uit Tabel 
39 en het aantal verkochte auto’s in 2005 (Tabel 38) is berekend hoeveel diesels 
er in de laatste 7 maanden van 2005 zijn verkocht. 
 

Tabel 38 Aantal nieuwe diesels per jaar in NL 

  Nieuwe Diesels (CBS/ BOVAG) 
2007 135.000 
2006 131.514 
2005 126.511 

Bron: CBS Statline; BOVAG. 

 

Tabel 39 Dieselverkopen per maand in 2006  

Maand Aantal dieselverkopen Percentage van totaal 
Januari 20.373 16% 
Februari 10.910 8% 
Maart 12.792 10% 
April 10.038 8% 
Mei 10.772 8% 
Juni 12.083 9% 
Juli 9.736 7% 
Augustus 9.532 7% 
September 10.580 8% 
Oktober 12.093 9% 
November 9.583 7% 
December 1.545 1% 

Bron: BOVAG. 

 
 
In Tabel 40 staat weergeven welk percentage van de nieuw verkochte personen-
auto’s diesel een affabriek roetfilter had.  
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Tabel 40 Percentage diesel personenauto’s met affabriek roetfilter per kwartaal en een extrapolatie onder 
kopje ‘fit’ naar 100% roetfilters in 2009 als deze verplicht worden gesteld 

Jaar Kwartaal Percentage roetfil-
ters af-fabriek 

‘fit’ 

2005 1e 10% 10% 
  2e 8% 8% 
  3e 15% 15% 
  4e 26% 26% 
2006 1e 39% 39% 
  2e 45% 45% 
  3e 47% 47% 
  4e 53% 52% 
2007 1e 60% 58% 
  2e   63% 
  3e 70% 68% 
  4e   74% 
2008 1e   79% 
  2e   84% 
  3e   89% 
  4e   95% 
2009 1e 100% 100% 

Bron: BOVAG (2006); ANWB (2007). 

C.5 STB 

Tabel 41 geeft het aantal afgemelde STB’s tot eind 2007. Voor het verloop van 
het aantal subsidies sinds de start van de STB is aangenomen dat de  
afmeldingen per maand eenzelfde verloop hebben als voor de SRP.  
 

Tabel 41 Afgemelde STB’s in 2006 en 2007 

STB subsidie toegekend Aantal 
Lichte bedrijfswagens 10.940 
Taxi's + bijzondere categorieën 3.792 

Bron: SenterNovem. 

 
 
Het aantal verleende subsidies per jaar is daarmee verdeeld zoals weergegeven 
in Tabel 42, waarbij het resterende jaarkilometrage in 2007 gemiddeld nog 38% 
is van een geheel jaarkilometrage. Met behulp van deze jaarkilometrages, het 
aantal roetfilters en de emissiefactoren zijn de emissiereducties in 2007 en 2010 
berekend. Voor berekening van de effectiviteit is uitgegaan van een levensduur 
van 200.000 km van het roetfilter. 
 

Tabel 42 Verdeling STB’s per jaar en resterend gemiddeld jaarkilometrage in 2007  

Bestelwagen  Taxi’s 
Periode Aantal % Jaar-

kilometrage 
Aantal % Jaar-

kilometrage 
April-dec. 2006 859 N.V.T 298 N.V.T. 
2007 10.081 38% 3.494 38% 
Totaal 10.940   3.792   

Bron: SenterNovem; CBS Statline; eigen analyse CE Delft. 
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C.6 SRV achtergrond data 

Met behulp van de gegevens in Tabel 43 over het aantal gesloten en open roet-
filters en de jaarkilometrages voor vrachtwagens zijn met de emissiefactoren de 
emissiereducties in 2007 en 2010 berekend. Voor berekening van de effectiviteit 
is uitgegaan van een levensduur van zes jaar voor de roetfilters. 
 

Tabel 43 SRV afgemeld per categorie 

Gebruikte  
categorie 

3,5-10 10-20 > 20  

Categorie 
>3.500 kg 
≤5.000 kg 

< 150 KW 
> 5.000 kg 

150-225 KW > 
5.000 kg 

> 225 KW > 
5.000 kg 

Totaal 

Half open 0 39 1.357 11.123 12.519 
Gesloten continu 0 422 1.036 3.242 4.700 
Gesloten periodiek 2 433 0 0 435 
Totaal 2 894 2.393 14.365 17.654 
Jaar kilometrage  26.000 60.000 76.000 - 

Bron: SenterNovem; eigen inschatting CE Delft. 

 
 
Met behulp van de gegevens in Tabel 44 is het gemiddelde jaarkilometrage voor 
de vrachtwagens in aanschafjaar 2007 berekend. Hierbij is de aanname gemaakt 
dat een vrachtwagen aangeschaft in december 0,5/12 van het jaarkilometrage 
maakt. Voor elke maand eerder komt dat 1/12 jaarkilometrage bij. De gegevens 
zijn niet uitgesplitst naar gewichtsklasse, de verdeling van aanschaf door het jaar 
heen wordt daarom voor de verschillende klasse gelijk verondersteld. 
 

Tabel 44 SRV afgemeld per week 

  Week in de maand 
  1 2 3 4 5 
jan-07 0 0 0 0 0 
feb-07 0 0 0 54   
mrt-07 74 57 140 194   
apr-07 269 132 235 263 316 
mei-07 294 247 219 168   
jun-07 238 217 264 270   
jul-07 271 249 324 440 377 
aug-07 231 245 233 304   
sep-07 325 349 516 550   
okt-07 852 1.010 1.008 1.229 1.392 
nov-07 1.414 1.416 231 272   
dec-07 186 197 162 73 19 

Bron: SenterNovem. 

 
 
 


