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Voorwoord 

Zo oud het milieubeleid is wordt gedebatteerd over de geschiktheid voor het 
milieubeleid van stimulerende middelen, zoals economische instrumenten. In 
het verleden is betrekkelijk weinig empirisch onderzoek gedaan naar de 
doorwerking van dergelijke instrumenten in de praktijk. Tegen deze achter
grond wordt bij de Interfacultaire Vakgroep Milieukunde van de Rijksunversi-
teit Utrecht onder leiding van Prof. Dr. P. Glasbergen in het kader van een 
promotie-project door de auteur van dit rapport onderzoek gedaan naar de 
feitelijke invloed van milieusubsidies op de besluitvorming bij de doelgroep 
van het betreffende beleid. Het onderzoek naar de subsidies op stille 
vrachtwagens is een derde deelonderzoek in een reeks van vier. Eerder werd 
onderzoek gedaan op het terrein van zware metalen lozingen en PCB's. Een 
onderzoek naar mestopslagfaciliteiten is nog gaande. De keuze voor onderzoek 
naar subsidies op stille vrachtwagens is om een aantal redenen gemaakt. Ten 
eerste gaat het om aanvullend beleid waarbij de subsidie het enige instru
ment is. Bovendien kon uit informele bronnen worden opgemaakt dat het om een 
hoge bijdrage ging. Bovendien mag dit onderdeel van de WIR-milieutoeslag als 
het vlaggeschip van dit omvangrijke subsidieprogramma uit de jaren tachtig 
worden beschouwd, waaraan bovendien vanuit diverse hoeken het vaandel "ef
fectief" was bevestigd. Onderzoek naar de besluitvorming bij de doelgroep 
was echter nog niet verricht. 

Hoewel dit vaandel op grond van dit onderzoek beter toch wat lager kan 
worden opgehangen, levert het onderzoek bruikbare gegevens op voor zowel de 
theorievo nn ing over beleidsinstrumenten als voor de beleidspraktijk. 

Voor de totstandkoming van dit rapport is de auteur dank verschuldigd aan 
een tweetal medewerkers, te weten drs. R.A.G. Goes en drs. R.H. Buytendorp, 
die de eerstgenoemd na zijn vertrek snel heeft vervangen. Voorts is hij dank 
verschuldigd aan een aantal medewerkers van het Ministerie van VROM en EZ, 
met name Ir. W.H. Pabon en de heer W. Heinhuis. Verder mogen de tientallen 
respondenten (producenten, dealers en vrachtwagenkopers) die —zij het soms 
na enig aandringen— medewerking verleenden aan dit onderzoek, niet worden 
vergeten. De auteur is dank verschuldigd aan zijn promotoren. Prof. Dr. P. 
Glasbergen en Prof. Dr. J.Th.A. Bressers. 

Tenslotte zij vermeld dat het gehele onderzoeksproject mede is mogelijk 
gemaakt door financiële bijdragen van het Ministerie van VROM en van de 
Coiniiissie Programma Evaluatie van het Ministerie van O en W. 

drs. W.J.V. Vermeulen 
Utrecht, oktober 1990 



h 1: inleiding 

Hoofdstuk 1 

INLEIDING 

1.1 Achtergrond van het onderzoek 

In het onderzoeksprogramma van de Sectie Bestuurskundig en Sociaal-ruim
telijk Onderzoek van de Interfacultaire Vakgroep Milieukunde staat onder 
meer onderzoek naar de werking en effectiviteit van beleidsinstrumenten 
centraal. Dit onderzoek vindt plaats tegen de achtergrond van het toenemende 
vertrouwen -onder meer bij beleidsmakers- in stimulerende, meer "marktcon
forme" beleidsinstrumenten. Eén van de onderzoeksprojecten is gericht op de 
vraag naar de geschiktheid van het instrument subsidie voor het beïnvloeden 
van gedragsveranderingen bij maatschappelijke actoren voor het realiseren 
van milieubeleidsdoelstellingen. In een reeks onderzoeken naar milieusubsi
dieregelingen wordt nagegaan in welke mate deze effectief zijn en welke 
condities deze effectiviteit beïnvloeden. Het onderzoek, bestaande uit een 
aantal deelonderzoeken, moet uitmonden in een dissertatie in 1991. 

Een selectie van voor onderzoek geschikte subsidie-regelingen heeft plaats
gevonden op basis van een aantal criteria, waaronder de omvang van de sub
sidie en de kenmerken van de beleidsituatie. Eén van de voor het onderzoek 
relevante subsidies betreft de subsidiëring van stille vrachtwagens (tot 
1988 via de WIR-milieutoeslag en sindsdien via de Bijdrageregeling Milieu
investeringen (BMI)). 

De geluidhinderbestrijding heeft vanaf het begin van de jaren zeventig veel 
aandacht gekregen van de rijksoverheid. In 1979 heeft het geluidhinderbeleid 
een wettelijke basis gekregen in de Wet geluidhinder, waarmee sindsdien de 
uiterst complexe geluidhinderproblematiek wordt aangepakt. Geluidhinder door 
het wegverkeer en binnen deze categorie het vrachtverkeer wordt gezien als 
een van de belangrijkste onderdelen. In het brongerichte beleid is sinds de 
jaren zeventig veel aandacht besteed aan vrachtwagens en bussen als bron van 
geluidhinder. Hierbij is het europese beleid bepalend voor de produktnor-
mering. Dit europese beleid wordt binnen de nederlandse context echter als 
te traag en te soepel ervaren. Daarom wordt sinds 1980 een aanvullend beleid 
gevoerd door raiddel van subsidies op (onder meer) stille vrachtwagens. 
Subsidies op stille vrachtwagens worden sinds 1980 verstrekt via de milieu
toeslag. In de hoogtijdagen van de milieutoeslag kwam ongeveer viertiende 
van de totale milieutoeslag ten goede aan de kopers van stillere vrachtwa
gens. Hierbij werd voor de enigszins stille (ongeveer - 3 dB(A)) vrachtwa
gens een lage premie gegeven (3% en later 2% van het aanschafbedrag) en voor 
de veel stillere vrachtwagens (ongeveer -9 dB(A)) een hoge premie (7)£S en 
later AYX). Na de afschaffing van de milieutoeslag in 1988 is deze vonn van 
subsidiëring onder strengere voorwaarden voor een beperktere groep voort
gezet in de BMI. Recent is ook deze regeling voor de vrachtwagens vervangen 
door een nieuwe regeling waarin ook voorzieningen tegen luchtverontreiniging 
zijn opgenomen. 

In het recente verleden i s de subsidiëring van stille vrachtwagens reeds 
vanuit verschillende invalshoeken onderwerp geweest van evaluatie. In di
verse rapporten is geconstateerd dat subsidiëring een positief effect heeft 
gehad op het aanbod en de verkoop van stille vrachtwagens. Het onderhavige 



onderzoek van onze vakgroep wijkt echter af van deze onderzoeken, doordat 
het gedragsbeïnvloedend effect bij de doelgroep (aankoop van stille vracht
wagens door toedoen van de subsidie) wordt getoetst. Hiertoe wordt de be
sluitvorming over de aanschaf van vrachtwagens bij een groot aantal be
drijven onderzocht (zowel subsidie-aanvragers als niet-subsidie-aanvragers). 
Aan dit aspect is in de evaluaties tot op heden geen aandacht besteed. Het 
onderhavige onderzoek concentreert zich op het functioneren van de milieu
toeslag in de periode 1986-1988. Het effect van de BMI op de besluitvorming 
in 1988 was niet meetbaar, omdat in dat jaar geen vrachtwagen aan de ver
scherpte eisen voldeed. 

Afgezien van haar beleidswetenschappelijke relevantie (fundamenteel onder
zoek naar de werking van beleidsinstrumenten) kan het onderzoek ook van nut 
zijn in de formulering van het toestellenbeleid. Hierbij moet met name 
gedacht worden aan de voorgenomen continuering van de subsidies voor stille 
vrachtwagens tot 1995, de voorstellen ten aanzien van financiële prikkels, 
waarbij naast subsidiëring ook van mogelijkheid van een heffing en/of com
binaties hiervan worden aan de orde zijn, en eventuele europese vormen van 
financiële prikkels. 

Aan de Interfacultaire Vakgroep Milieukunde van de Rijksuniversiteit Utrecht 
de opdracht is verleend tot het leveren van een afzonderlijk evaluatie
rapport over het deelonderzoek naar de effectiviteit van de subsidies op 
stille vrachtwagens. Begeleiding van het onderzoek heeft plaatsgevonden door 
Ir. W.H. Pabon van de Oirectie Geluid en Orageving en Prof.dr. P. Glasbergen 
van de Interfacultaire Vakgroep Milieukunde van de Rijksuniversiteit U-
trecht. 

1.2 Vraagstelling 

In deze evaluatie-studie staat de effectiviteit van de subsidies op stille 
vrachtwagens centraal. De vraagstelling van het onderzoek is: 

Wat zijn de veronderstellingen die ten grondslag liggen aan de 
subsidies op stille vrachtwagens, in welke mate hebben deze sub
sidies geleid tot vermindering van geluidhinder door vrachtwagens 
en welke factoren zijn hierop van invloed geweest? 

De vraagstelling bestaat derhalve uit drie deelvragen, te weten de vraag 
naar de veronderstellingen achter het beleid, de vraag naar de effectiviteit 
van het beleidsinstrument en de vraag naar de verklaring van de effectivi
teit. In de opbouw van het rapport is deze driedeling aangehouden. 

1.3 Leeswijzer 

Het evaluatie-rapport is als volgt opgebouwd. In Hoofdstuk 2 wordt in het 
kort beschreven welke aanpak is gevolgd om de effectiviteit van de subsidies 
te meten en te verklaren. Een meer uitgebreide onderbouwing voor de theo
retische en methodologische keuzen is opgenomen in eerdere rapporten. 
In Hoofdstuk 3 wordt de eerste deelvraag beantwoord. Er wordt een schets ge
geven van de veronderstellingen die aan de subsidies ten grondslag hebben 
gelegen. Ook wordt stilgestaan bij een aantal beleidsaanpassingen rond 1986 
en 1987. 
In Hoofdstuk 4 wordt verslag gedaan van een reeks gesprekken met producenten 
en importeurs over hun reactie op de subsidies. In de periode 1980-1988 
worden vier fasen onderscheiden in het aanbod-gedrag van de producenten. 
Verder wordt ingegaan op het aandeel van de stille vrachtwagens in de totale 
verkoop, op de meerkosten en enkele technische aspecten. 
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h 1: inleiding 

In Hoofdstuk 5 wordt op basis van gesprekken met 75 bedrijven beschreven in 
welke mate de aanschaf van stille vrachtwagens het gevolg is van de sub
sidies. 
Hoofdstuk 6 geeft een beschrijving van de besluitvorming die bij de onder
zochte bedrijven heeft plaatsgevonden. Besproken wordt welke overwegingen 
een rol hebben gespeeld in de besluitvorming over aanschaf van al dan niet 
stille vrachtwagens. 
In Hoofdstukken 7, 8, 9 en 10 vindt een nadere analyse plaats van de effec
tiviteit. Verschillende factoren die een verklaring kunnen geven, worden 
onderzocht. Eerst wordt ingegaan op de vraag in welke mate de eigenschappen 
van de bijdrageregeling een positieve of een negatieve invloed hebben gehad 
op het aanschafgedrag. Vervolgens wordt de wijze van uitvoering behandeld. 
In Hoofdstuk 9 wordt nader ingegaan op de karakteristieken van de doelgroep. 
De vraag is hier of specifieke bedrijfskenmerken een verklaring geven voor 
het aanschafgedrag. In Hoofdstuk 10 wordt aandacht besteed aan de samenhang 
tussen invloeden vanuit de sociale context en het aanschafgedrag. 

Hoofdstuk 11 bevat tenslotte een samenvatting van de conclusies van het on
derzoek. Aan de hand van de bevindingen uit de voorgaande hoofdstukken 
worden conclusies getrokken over de rol die de subsidies hebben gespeeld in 
het bereiken van beleidsdoelstellingen. Op grond hiervan en rekening houdend 
met recente aanpassingen in het beleid worden aanbevelingen gedaan voor 
toekomstig beleid. Dit laatste hoofdstuk laat zich ook lezen als samenvat
ting. 

Tenslotte is een opmerking over de gebruikte begrippen op zijn plaats. In 
het rapport wordt onderscheidelijk gesproken van niet stille, stille en zeer 
stille vrachtwagens. Deze drie categorien verwijzen naar de drie - in de 
tijd aangepaste - geluidsklassen van vrachtwagens, waarvan de eerste 
(slechts) aan de wettelijke grenswaarden voldoen, de tweede aan de lage 
subsidienorm en de derde aan de hoge subsidienorm (vgl. Bijlage 3.1). Voor 
de toelichting van de andere gebruikte begrippen wordt naar Bijlage O ver
wezen. 

11 



h 2: aanpak onderzoek 

Hoofdstuk 2 

DE AANPAK VAN HET ONDERZOEK 

2.1 Inleiding 

In dit hoofdstuk worden de grote lijnen van het onderzoek naar de subsidies 
voor stille vrachtwagens uiteengezet. De vraagstelling voor dit onderzoek is 
drieledig. Deze luidt: 

Wat zijn de veronderstellingen die ten grondslag liggen aan de subsi
dies op stille vrachtwagens, in welke mate hebben deze subsidies geleid 
tot vermindering van geluidhinder door vrachtwagens en welke factoren 
zijn hierop van invloed geweest? 

Achtereen.olgens koraen in dit hoofdstuk aan de orde: de wijze van analyse 
van de veronderstellingen die ten grondslag liggen aan de subsidie, de 
uitwerking van de vraag naar de effectiviteit, de mogelijke verklaringen, de 
steekproeftrekking en de vragenlijst. In het verslag van dit derde deel
onderzoek naar de effectiviteit van milieusubsidies worden de theoretische 
achtergronden slechts globaal belicht. Voor nadere achtergronden wordt ver
wezen naar eerdere publicaties . 

2.2 Analyse van de beleidstheorie 

In de eerste deelvraag wordt gevraagd naar de veronderstellingen die aan de 
toepassing van het beleidsinstrument ten grondslag hebben gelegen. Hier 
wordt gevraagd naar wat in de bestuurskunde wordt genoemd "de beleidstheo
rie". Dit begrip vraagt om enige verheldering. Aan bestuurlijk handelen 
liggen veronderstellingen ten grondslag. Zulke veronderstellingen kunnen 
betrekking hebben op verschijnselen in het beleidsveld, op beleidsmaatrege
len en hun effecten en kunnen zowel causale als normatieve uitspraken omvat
ten . Een samenstel van dergelijke veronderstellingen van beleidsvoerder(s) 
wordt aangeduid met het begrip "beleidstheorie". De gereconstrueerde be
leidstheorie kan onder meer als toetsingskader worden gehanteerd in ex post 
evaluaties als de onderhavige. In dit onderzoek wordt op basis van de gere
construeerde beleidstheorie de vraagstelling nader uitgewerkt. Op basis van 
openbare en interne beleidsdocumenten en interviews met sleutelpersonen 
wordt een beeld geschetst van de beleidstheorie. Het resultaat van deze 
analyse is getoetst door middel van een tweede gesprek met een aantal van 
deze sleutelpersonen. 

2.3 Doelbereiking, beleidseffecten en effectiviteit 

Zoals in het volgende hoofdstuk zal blijken, komen we in de beleidstheorie 
de veronderstelling tegen dat de milieutoeslag leidt tot het beoogde gedrag 
doordat de financiële afweging wordt beïnvloed door de subsidie: de finan
ciële belemmering wordt (minstens ten dele) weggenomen (zie Figuur 3.1, 
punt BI). Er wordt derhalve een effect op de vraag naar stille vrachtwagens 
verondersteld. 
Haast dit effect op de vraag-zijde worden ook een aantal andere effecten van 
subsidiëring genoemd. Deze zijn: vergroting van het aanbod (innovatie en 
marktintroductie); het draagt bij tot bewustwording over milieu; het vereen
voudigt de aanscherping van regelgeving; en het werkgelegenheidseffect. De 
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eerste drie andere verwachte effecten zijn gerelateerd aan de milieudoel
stelling van de subsidie en uit dien hoofde relevant voor dit onderzoek. Het 
derde effect is moeilijk onderzoekbaar, omdat de regelgeving in belangrijke 
mate op europees niveau plaatsvindt. Slechts zijdelings zal hieraan aandacht 
worden besteed. Aan de eerste twee effecten zal in het onderzoek wel aan
dacht worden besteed. Het vierde effect heeft geen betrekking op de milieu
doelstelling en wordt daarom buiten beschouwing gelaten. 

In dit onderzoek worden derhalve onderzocht of de volgende drie beleidsef
fecten zijn opgetreden: 
1- het vraag-effect; 
2- het aanbod-effect en; 
3- het bewustwording-effect. 
In Hoofdstuk 4 wordt het aanbod-effect besproken, terwijl in Hoofdstuk 5 het 
effect op de vraag aan de orde zal komen. In het daarop volgende hoofdstuk 
wordt een empirische beschrijving gegeven van de besluitvorming over de 
aanschaf van (stille) vrachtwagens. In dat hoofdstuk zal tevens het bewust
wordingseffect aan de orde komen . In het vervolg van deze paragraaf wordt 
een nadere uitwerking gegeven van het effectiviteitsbegrip roet betrekking 
tot het onderzoek naar het vraag-effect en het aanbod-effect. 

Het vraag-effect 

In de tweede deelvraag wordt het begrip "effectiviteit" gehanteerd. Effec
tiviteit wordt opgevat als de mate waarin het beleidsinstrument bijdraagt 
aan het bereiken van de doelstelling(en) van het beleid. Deze omschrijving 
is analoog aan de gangbare definitie van het begrip beleidseffectiviteit. 
Twee elementen in deze omschrijving vragen om nadere uitwerking. Het eerste 
element is het begrip doelbereiking. Het tweede element betreft de causali-
teitsvraag (doelbereiking door toepassing van het instrument). 

De mate van doelbereiking kan op verschillende manieren worden gemeten. Men 
kan enerzijds het directe gedragseffect meten (gebruikmaking van de milieu
toeslag, c.q. de aanschaf van stille vrachtwagens) en anderzijds het uitein
delijke milieu-effect (minder geluidhinder, zowel op te vatten als minder 
geluidemissie door individuele vrachtwagens en door het gehele vrachtvervoer 
over de weg, en als verlaging van het aantal gehinderden). Voor het vast
stellen van het uiteindelijke geluideffect zou onderzoek moeten worden 
verricht naar onder meer de totale geluidhinder door het wegverkeer, het 
aandeel van het vrachtverkeer en naar de ontwikkeling geluidhinderbeleving. 
Dergelijke gegevens zijn, voor zover ze beschikbaar zijn, echter moeilijk te 
correleren aan gegevens over de bronnen vanb geluidhinder (zoals het aandeel 
van stille vrachtwagens in de totale verkoop). Daarom wordt in deze studie 
de doelbereiking niet gemeten in termen van het uiteindelijke geluideffect, 
maar in termen van het gedragseffect (=aanschafgedrag en aanvraaggedrag). 
Slechts enkele opmerkingen zullen aan de meer afgeleide gevolgen worden 
besteed. In Hoofdstuk 4 en 5 wordt onder meer aandacht besteed aan de mate 
van doelbereiking (verkoopcijfers en gebruikmaking). 

Doelbereiking is niet hetzelfde als effectiviteit. Voor het beantwoorden van 
de vraag of subsidiëring een effectief instrument is, in de zin dat het 
actoren stimuleert tot het op de markt brengen van stille vrachtwagens en 
tot het kopen daarvan, kan niet worden volstaan met het beschrijven van de 
directe beleidsprestaties (het aantal verstrekte subsidies of het aantal 
verkochte stille vrachtwagens). Er moet een oorzedcelijk verband tussen de 
beleidshandeling en de doelbereiking worden vastgesteld. Mogelijke alterna
tieve verklaringen voor de gedragsveranderingen bij de doelgroep moeten mede 
in beschouwing worden genomen. 
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Voor het vaststellen van het verband tussen beleidshandeling en doelberei
king wordt de volgende gedachtengang gevolgd. De subsidie wordt opgevat als 
een instrument met een gedragsturende functie. Dit wil zeggen dat door 
toepassing van de subsidie invloed wordt uitgeoefend op de afweging die 
potentiële subsidienemers maken ten aanzien van hun handelingsalternatieven. 
Deze beïnvloeding houdt in dat bepaalde overwegingen in de besluitvorming 
een grotere rol gaan spelen. Nagegaan wordt of specifieke overwegingen, die 
samenhangen met de toepassing van het instrument, wel of geen rol hebben 
gespeeld in de besluitvorming. Zo kan, gegeven het financiële karakter van 
het instrument subsidie, worden gesteld dat het traject van beïnvloeding bij 
subsidies primair loopt via de afweging van de financiële consequenties van 
handelingsalternatieven (ofwel de meerkosten van een stille vrachtwagen en 
het mogelijke subsidievoordeel). Als blijkt dat deze financiële overwegingen 
geen rol hebben gespeeld in de besluitvorming, dan moet worden geconcludeerd 
dat toepassing van de subsidie niet effectief is geweest. Dit kan nader 
worden uitgewerkt tot de volgende operationalisering voor het vaststellen 
van de effectiviteit: 
* er moet een stille vrachtwagen zijn aangeschaft; 
** èn er moet subsidie zijn aangevraagd; 
*** èn de meerkosten en/of het subsidievoordeel heeft als overweging een 

rol gespeeld in de besluitvorming. 

Naast dit directe effect van de financiële prikkel kan de toepassing van 
subsidies ook invloed hebben op gedrag doordat door een actieve uitvoerings
stijl sprake is van een overredingseffect . 
Uitvoering van subsidieregelingen kan zowel passief geschieden (men publi
ceert de regeling en verwacht dat de doelgroep haar weg naar de subsidiege
ver zelf zal vinden) als actief geschieden. In het laatste geval zal de 
subsidiegever zelf contact zoeken met de doelgroep ten einde de gebruikma
king te maximaliseren. Bij zo'n actieve aanpak zal men de doelgroep trachten 
te overtuigen van de noodzaak van de van gedragsverandering (vgl. Hucke, 
1983). Een mogelijk effect daarvan is dat niet-financiële motieven (hier het 
verminderen van geluidhinder) een grote, mogelijk zelfs doorslaggevende rol 
gaan spelen in de besluitvorming. Dit overredingseffect moet dan worden 
gezien als het effect van de (actieve) toepassing van de subsidieregeling, 
maar niet of slechts indirect van de financiële prikkel. 
In het kort kan het overredingseffect als volgt worden weergegeven: het 
overredingseffect (C)(geluidsaspect speelt grote rol) treedt op als gevolg 
van een input (A)(subsidiegever zoekt contact) waardoor bij de doelgroep een 
bewustwordingsproces (B) optreedt. Dit effect kan alleen worden vastgesteld 
op basis van subjectieve gegevens, door na te gaan: 

a- of de subsidiegever contact heeft gezocht met de subsidienemer (schrif
telijk danwel mondeling); 

b- of door het rijksbeleid bij het bedrijf bewustwording van geluidhinder
problematiek is opgetreden en; 

c- of het geluidsaspect in de besluitvorming een rol heeft gespeeld. 
Indien aan deze drie voorwaarden is voldaan kan worden gesproken van een 
overredingseffect. In Hoofdstuk 5 zal ook aan dit effect aandacht worden 
besteed. 

Het aanbod-effect 

In theorie kan bij een gebrekkig effect aan de vraag-zijde de subsidiëring 
toch effectief zijn indien sprake is van een groot effect op het aanbod. 
Immers, als bij kopers geluidhinder en het subsidievoordeel geen rol speelt 
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in hun beslissing, maar het aanbod van vrachtwagens (door de subsidies) wel 
steeds stiller wordt, dan zal toch het vrachtwagenpark steeds stiller wor
den. Daarom kan in dit onderzoek niet aan een eventueel effect van de subsi
dies op het aanbod van vrachtwagens worden voorbijgegaan. 
In Nederland worden circa 15, grotendeels buitenlandse, merken verhandeld. 
Ongeveer 90% van de markt is in handen van DAF, Mercedes, Volvo, Scania en 
MAN-VW, Iveco en Renault. Om na te gaan of sprake is van een effect van de 
subsidie op het markt-aanbod, moeten we weten hoe het markt-aanbod (drie 
categorieën: niet-stil, stil en zeer stil) zich heeft ontwikkeld in de 
periode 1980-1989. In gesprekken is nagegaan in hoeverre producenten en 
importeurs geluidvoorzieningen hebben aangebracht in reactie op de subsidie
regelingen. Hiertoe zijn gesprekken worden gevoerd met de zeven grootste 
bedrijven. De verslagen van deze gesprekken en het concept-hoofdstuk over 
het aanbod-effect zijn tevens door de bedrijven becommentarieerd. 

2.4 Verklaring van de effectiviteit 

Voor de verklaring van de opgetreden effectiviteit worden twee stappen 
gevolgd, die zijn aangegeven in het onderstaande onderzoeksmodel voor het 
onderzoeksproject "Effectiviteit van milieusubsidies" (Figuur 2.1). 

Figuur 2.1 
Mogelijke verklarende factoren voor de effectiviteit van milieusubsidies. 
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De eerste stap is de beschrijving van de besluitvorming in praktijk. Aan de 
hand van een empirische beschrijving van besluitvorming over (stille) 
vrachtwagens worden al dan niet impliciete veronderstellingen hierover uit 
de beleidstheorie aan de praktijk getoetst. Vervolgens wordt nagegaan in 
hoeverre een viertal groepen van variabelen, waarvan wordt verondersteld dat 
deze een verklaring kunnen geven voor de besluitvorming en het gedrag, in 
praktijk samenhang vertonen met een aantal besluitvormings- en gedragsvaria
belen. Bij deze analyse wordt gezocht naar verschil tussen aanschaffers van 
stille vrachtwagens en de aanschaffers van niet-stille vrachtwagens (aan
schafgedrag als afhankelijke variabele). Tevens wordt gekeken naar verschil
len tussen aanvragers en niet-aanvragers van de milieutoeslag. In deze 
paragraaf wordt eerst in het kort geschetst hoe de besluitvorming wordt 
geanalyseerd en vervolgens wordt stilgestaan bij de verklarende factoren. 

Het besluitvormingsproces 

Er wordt uitgegaan van een gefaseerd opgebouwd besluitvormingsproces, waarin 
minimaal drie fasen kunnen worden onderscheiden: het op gang komen, de 
selectie van alternatieven en de afweging. Met toepassing van de subsidie 
wordt beoogd door beïnvloeding van de besluitvorming van bedrijven over de 
aanschaf van vrachtwagens de beoogde gedragsverandering (aanschaf stillere 
vrachtwagens) te realiseren. Die beïnvloeding kan betrekking hebben op elk 
van de drie genoemde fasen in het besluitvormingsproces. 

In de eerste fase van het besluitvormingsproces, het op gang komen, kan de 
subsidie ertoe bijdragen dat het betreffende probleem (geluidhinder) wordt 
herkend door de vrachtwagen-gebruiker. Door deze probleem-(h)erkenning kan 
een discussie over gedragsverandering (hier: aanschaf stille vrachtwagen) op 
gang komen. Deze potentiële invloed van de subsidie kan worden vastgesteld 
door na te gaan wat de aanleiding van het op gang komen van de besluitvor
ming is geweest en welke rol de subsidieregeling hierin speelde . 

Op de tweede fase van het besluitvormingsproces, de selectie van alternatie
ven, kan de subsidie invloed hebben doordat bepaalde handelingsalternatieven 
juist wel of juist niet in overweging worden genomen. Voor dit onderzoek is 
met name de vraag relevant of men bewust naar stille typen vrachtwagens 
zoekt en deze vergelijkt met niet-stille typen . 

In de derde fase van het besluitvormingsproces is sprake van afweging van 
ingeschatte gevolgen van handelingsalternatieven. Deze ingeschatte gevolgen 
zullen in het vervolg worden aangeduid met de tenu "overweging'. Het gaat 
hierbij om subjectieve inschattingen door de doelgroep van gevolgen van 
handelingsalternatieven. Zulke gevolgen kunnen als voordeel of als nadeel 
worden ervaren. Beleidsinstrumenten kunnen invloed hebben op de uitkomst van 
besluitvorming doordat voordelen van het beoogde gedrag een grotere rol 
krijgen in het besluit, of doordat nadelen van het beoogde gedrag een kleine 
rol krijgen in het besluit. De rol die een overweging speelt in het besluit, 
kan op drie manieren worden vergroot of verkleind. Ten eerste doordat de 
omvang van het voor- of nadeel groter of kleiner wordt (zo worden door 
subsidiëring de kosten van milieumaatregelen kleiner). In de besluitvorming 
is echter niet de objectieve omvang van voor- en nadelen van belang, maar 
gaat het altijd om subjectieve kennis daarvan. Daardoor is de tweede manier 
waarop een overweging een grotere of kleinere rol gaat spelen, het verande
ren van de informatie die men over voor- of nadeel heeft. Hierdoor krijgt 
men een ander beeld van de omvang van het betreffende voor- of nadeel (zo 
kan door voorlichting over de omvang en de gevolgen van geluidhinder door 
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het vrachtverkeer de rol van deze overweging in het besluit groter worden). 
Tenslotte kan de rol die een overweging speelt worden veranderd doordat de 
waarde die men aan bepaalde voor- of nadelen hecht, verandert (bij ontbreken 
van milieubesef zal de rol van milieu-overwegingen klein zijn). 

Afgaande op productvergelijkingen in vakbladen, op gesprekken met verkopers, 
op enkele proefinterviews en op het theoretisch kader zijn de volgende 
overwegingen in het onderzoek betrokken: 
A: financiële overwegingen, te weten: de totaalkosten van aanschaf, de 

zuinigheid in gebruik (brandstof en onderhoud), het subsidievoordeel en 
de meerkosten door keuze voor stille type. 

B: produkt-technische overwegingen, zoals de rij-technische eigenschappen 
en het comfort voor chauffeur. 

C: overige voor- en/of nadelen voor het bedrijf, te weten de voorkeur 
voor betreffende dealer, c.q. merk en het bedrijfsimago. In dit verband 
is ook gevraagd naar de twee specifiek met het gebruik van subsidies 
samenhangende nadelen, namelijk ongewenste overheidsbemoeienis en de 
kosten van het aanvragen van subsidie. 

D: overwegingen betreffende de omgeving: namelijk het verminderen van 
geluidhinder. 

Verondersteld wordt dat deze overwegingen gezamenlijk bepalen welke vracht
wagen wordt gekocht. In Figuur 2.2 is deze samenhang weergegeven. De vraag 
is echter in welke mate de onderscheiden overwegingen een rol spelen. 

Figuur 2.2 
Categorieën van overwegingen die mogelijk een rol spelen in de besluitvor
ming over de aanschaf van (stille) vrachtwagens. 
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In de gesprekken met kopers van vrachtwagens is nagegaan of en zo ja, in 
welke mate de genoemde overwegingen een rol hebben gespeeld in de besluit-
voming van de bedrijven. Hierdoor kan worden nagegaan welke invloed de 
subsidieregeling heeft gehad op het handelen van de bedrijven. 
Bovendien zijn met betrekking tot de financiële aspecten exacte gegevens 
verzameld over het aantal en de kosten van de aangeschafte vrachtwagens. 
Wanneer een bedrijf in de onderzoeksjaren meerdere vrachtwagens heeft ge
kocht, is het gesprek op één specifieke vrachtwagen toegespitst . 
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Verklarende factoren 

Voor de verklaring van de effectiviteit van beleid en van beleidsinstrumen
ten kunnen in principe de meest uiteenlopende omstandigheden worden aangewe
zen. Verklaringen kunnen variëren van zeer algemene omstandigheden (tijd
geest, conjunctuur) tot zeer specifieke omstandigheden (een bedrijf is 
bijvoorbeeld tot aanschaf van een niet-stille vrachtwagen overgegaan, omdat 
de broer van de directeur toevallig dealer is in dat merk). In dit onderzoek 
wordt een beperkt aantal omstandigheden in beschouwing genomen. In de voor
gaande paragraaf is uiteengezet dat een beleidsinstrument bijdraagt aan 
realisering van beleidsdoelen, doordat het invloed heeft op (besluitvorming 
over) gedrag van derden. Aansluitend op deze zienswijze worden alleen om
standigheden die direct invloed hebben op de besluitvorming bij de doelgroep 
als mogelijke verklaring voor de effectiviteit in beschouwing genomen. 
Besluitvorming wordt gezien als een proces van afweging van voor- en nadelen 
van handelingsalternatieven. In de eerste plaats heeft de besluitvormende 
actor (individu of organisatie) zelf invloed op de inhoud van de besluitvor
ming en het daaruit voortvloeiende gedrag. Daarnaast kan de besluitvorming 
echter ook worden beïnvloed door andere actoren. Onze belangstelling gaat 
hierbij uit naar de subsidiegever die immers tracht de besluitvorming te 
beïnvloeden. Daarnaast moet niet worden uitgesloten dat ook andere actoren 
(andere overheidsinstanties, particulieren) de besluitvorming beïnvloeden. 
We kunnen derhalve vier groepen verklarende factoren onderscheiden. 

- Ten eerste vormen de eigenschappen van de subsidie een mogelijke verkla
ring voor de effectiviteit. Daarbij moet niet alleen aan de hoogte van de 
bijdrage worden gedacht, maar ook aan de consequenties van de subsidie
voorwaarden. Onderzocht wordt of de variaties in de premiepercentages en 
subsidievoorwaarden (m.n. geluideisen) samenhangen met gedrag en besluit
vorming. In dit verband is een centrale vraag of het geluidsaspect een rol 
speelt in de besluitvorming . 

- Ten tweede kan de effectiviteit worden verklaard door de wijze van uitvoe
ring. De wijze van bekendmaking en de mate waarin de doelgroep actief 
wordt benaderd door de subsidiegever zullen mede bepalend zijn voor de 
gebruikmaking van de regeling. Het geven van voorlichting kan stimulerend 
werken. Nagegaan wordt of zich uitvoeringsproblemen hebben voorgedaan . 

- Ten derde kunnen eigenschappen van de doelgroep een verklaring vormen voor 
de effectiviteit. Te denken valt aan de financiële mogelijkheden van de 
bedrijven en hun markttype. Verder kunnen de houding ten aanzien van 
milieubeleid en de mate van deskundigheid een rol spelen in het aanschaf-
gedrag'^. 

- Tenslotte kunnen ook andere factoren uit de sociale context van de doel
groep een verklaring vormen voor de effectiviteit. In praktijk is de 
subsidiegevende instantie niet de enige beleidsvoerende instantie. Andere 
overheidsinstanties (zoals de gemeente) en ook maatschappelijke actoren 
(zoals leveranciers van vrachtwagens en particulieren) kunnen tevens 
invloed uitoefenen op vrachtwagen-gebruikers. Uiteraard kan er sprake zijn 
van een samenhang tussen het beleid van de subsidiegever en het handelen 
van de overige actoren . 

De onderscheiden verklarende factoren kunnen afzonderlijk en/of in onderlin
ge samenhang de gedragsverandering beïnvloeden. 

In Figuur 2.1 is het conceptuele model voor dit deel van het onderzoek 
weergegeven. Elk veld in het model geeft een cluster van factoren weer, 
waarbij is aangegeven welke verbanden zijn onderzocht. Voor elke in beschou
wing genomen mogelijke verklarende factor is onderzocht of er een saraenhang 
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bestaat tussen de genoemde factoren enerzijds en het vervangingsgedrag en de 
rol van relevante overwegingen in besluitvorming anderzijds. 

Bij de uitwerking van het conceptuele raodel is de vraag aan de orde hoe de 
onderscheiden verklarende variabelen via de besluitvorming doorwerken in het 
gedrag van de doelgroep. In het onderzoek is uitgegaan van stelling dat de 
genoemde verklarende factoren een aanwijsbaar effect moeten hebben op de 
besluitvorming. Voor de variabelen kan een pad worden aangegeven, waarlangs 
de invloed op het gedrag werkt. Als voorbeeld kan worden genomen de instru
ment-variabele "hoogte van de subsidie". Verondersteld mag worden dat een 
milieuvriendelijke variant van een gesubsidieerde investering duurder is dan 
de reguliere variant, omdat het niet aannemelijk is dat de overheid in 
andere gevallen zou subsidiëren. Naarmate de subsidie groter is. zullen de 
financiële gevolgen van de milieu-investering minder negatief worden. Daar
door kunnen de financiële overwegingen (totale investeringskosten) relatief 
een kleinere rol gaan spelen in het besluit. Naarmate de negatieve financi
ële overwegingen een kleinere rol spelen in de besluitvorming is de kans op 
het beoogde gedrag groter. 
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onafhankelijke 
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interveniërende 
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Het gaat hier om een eenvoudig voorbeeld. De rol van financiële rol in het 
besluit wordt ook door andere factoren bepaald. Drie andere voorbeelden: een 
positieve milieuhouding van een bedrijf zal zich moeten weerspiegelen in het 
toekennen van een grote rol aan het verminderen van geluidhinder in de 
concrete beslissing over aanschaf van een vrachtwagen. Financiële mogelijk
heden van een bedrijf (winstgevendheid) zijn slechts een verklaring voor het 
vervangingsgedrag als een duidelijke samenhang kan worden getoond tussen 
deze variabele en de rol die financiële overwegingen hebben gespeeld in de 
besluitvorming. Voorlichting door de subsidiegever is slechts een verklaring 
voor het gedrag als de in de voorlichting aangeroerde onderwerpen minstens 
"een kleine rol spelen" in de besluitvorming. 

Overigens kan niet voor alle relevante variabelen een beïnvloedingspad via 
de specifieke overwegingen worden aangegeven. Voor die gevallen zal apart 
worden aangegeven op welke wijze deze variabele een rol speelt. 

2.5 Steekproef 

Zoals hierboven is gesteld, wordt in dit onderzoek een vergelijking gemaakt 
tussen 'stillen' en 'niet-stillen' en tussen 'aanvragers' en 'niet-aanvra
gers'. Op basis van gegevens over de aantallen aanvragen en de verkopen van 
vrachtwagens, mag worden verwacht dat de groepen 'stillen', c.q. 'aanvra
gers' veel groter zijn dat de groepen 'niet-stillen' en 'niet-aanvragers'. 
Ten einde een goede vergelijking te kunnen raaken, is getracht gesprekken te 
voeren raet ongeveer evenveel aanvragers als niet-aanvragers. 
Van de kopers van (raiddelzware en zware) vrachtwagens bestaan geen voor 
steekproeftrekking bruikbare inventarisaties. Bij de subsidiegever (DIR) is 
alleen zicht op wie de aanvragers zijn. Niet-aanvragers zijn niet bekend. 
Om een goed overzicht te verkrijgen van kopers van vrachtwagens is een mini
enquête verzonden, waarin drie vragen zijn gesteld (vrachtwagen gekocht?, 
subsidies bekend?, subsidie aangevraagd?). De adressen zijn verkregen van de 
NV Databank van de Kamers van Koophandel. Bij de selectie van adressen van 
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bedrijven is van een aantal veronderstellingen uitgaan. Uit praktische 
overwegingen zijn alleen bedrijven uit de provincie Utrecht in het onderzoek 
betrokken. Verondersteld is dat in de analyse van besluitvormingsprocessen 
over de aanschaf van vrachtwagens geen vertekening zal optreden door deze 
geografische inperking. Ten tweede is verondersteld dat kopers te vinden 
zijn onder de grotere bedrijven in de sectoren Industrie en Handel en in de 
sector Goederenwegvervoer. Van kleinere industriële en handelsondernemingen 
wordt verwacht dat deze in veel mindere mate gebruik zullen maken van eigen 
transport met middelzware of zware vrachtwagens. Voor deze sectoren zijn 
alleen de grotere bedrijven (meer dan 50 werknemers) geselecteerd. Voor de 
transportsector zijn juist wel de kleine ondernemingen in het onderzoek 
betrokken. Vanwege de moeilijke bereikbaarheid van één- en tweemansbedrijven 
in de transportsector zijn deze buiten het onderzoek gelaten. Op grond van 
gegevens van de NV Databank mocht worden verwacht dat ongeveer 167 industri
ële bedrijven en ongeveer 96 handelsondernemingen zouden worden geselec
teerd. Voor de sector 'goederenwegvervoer' (code 723) waren geen cijfers 
voor Utrecht beschikbaar. Op grond van het landelijke aandeel van deze 
sector in de gehele bedrijfstak (7000-7999) kon worden verwacht dat het 
aantal wegvoervoersondernemingen ongeveer 280 zou bedragen (Tabel 2.1). Oe 
feitelijk selectie van NV Databank per 1-8-1989 leverde 622 bedrijven op. 

Tabel 2.1 
Aantallen bedrijven naar bedrijfstak 

bedrijfstak CBS-code 

Industrie (2000-3999) 
Handel (6000-6499) 
Goederenwegvervoer (7230-7239) 
(Transport-, opslag en 
communicatiebedrijven) (7000-7999) 

landelijk 
totaal < 50 

werkn. 

49642 63% 
72910 76% 
9136 57% 

27973 69% 

utrecht 
totaal > 50 

werkn. 

3137 167 
5154 96 

. 

1295 31 

>2 
werkn. 

1767 
2479 
(280) 

710 

(bron: NV Databank KvK, 1989) 

Tabel 2.2 
Aantallen onderzochte bedrijven naar bedrijfstak. 

bedrijfstak Utrecht kopers niet-kopers 

Industrie 
Handel 
Goederenwegve rvoe r 
totaal 

189 (30%) 
97 (16%) 
^ (54%) 
622 

25 (11%) 
26 (11%) 
180 (78%) 
231 

119 (53%) 
47 (21%) 
J7 (26%) 
224 

geselecteerd door NY Databank (zie tekst) 

Aan de geselecteerde 622 bedrijven is de mini-enquête gestuurd. De uiteinde
lijke respons (na twee herinneringsbrieven) bedroeg 73,6%. Onder deze be
drijven zaten 231 kopers (50,4%) en 224 niet-kopers (48,9%). 
Nog sterker dan verwacht bleken kopers zich vooral in de bedrijfstak 'goede
renwegvervoer' te bevinden (78%). Onder de 231 kopers bevonden zich 40 
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bedrijven (17,3%) die in 1986-1988 nooit subsidie aanvroegen. De milieutoe
slag was in minstens een van die jaren wel aangevraagd door 179 bedrijven 
(77,5%). Bovendien verklaarde 69 bedrijven (29,9%) dat men in 1988 een 
aanvraag voor de BMI heeft ingediend. Dit laatste gegeven is zeer onbetrouw
baar, omdat in 1988 de BMI niet functioneerde. Er zijn wel enige aanvragen 
ten onrechte ingediend, maar het hier gevonden percentage is veel te hoog. 
Verondersteld is dat hier sprake is geweest van verwarring en dat men be
doeld zal hebben dat in 1988 een subsidie-aanvraag voor de milieutoeslag is 
ingediend, hetgeen nog mogelijk was voor bestellingen uit 1987 of eerder. In 
de latere gesprekken werd deze indruk bevestigd. Slechts in enkele gevallen 
heeft men toch ten onrechte een BMl-aanvraag ingediend. 

Ten behoeve van de gesprekken zijn a-selecte deelsteekproeven getrokken uit 
de aanvragers en niet-aanvragers. Onder deze laatste categorie vallen ook 
bedrijven die voor een deel van de aankopen geen aanvraag hebben ingediend. 
Met 75 bedrijven (50 aanvragers en 25 niet-aanvragers) zijn (bruikbare) 
gesprekken gevoerd, hetgeen een effectieve respons oplevert van 66%. Oe 75 
bezochte bedrijven vormen een redelijke afspiegeling van de kopers van 
vrachtwagens (zie voor een nadere verantwoording Bijlage 2.2). Als gevolg 
van het trekken van twee deelsteekproeven zijn in de steekproef raeer bedrij
ven opgenomen die de subsidies niet kennen en die geen subsidie hebben 
aangevraagd. 

De gesprekken hebben ten doel gehad informatie te verzamelen over de bedrij
ven (zoals bedrijfskarakteristieken, bedrijfseconomische gegevens, houding 
ten aanzien van milieuzorg en deskundigheid), over de toepassing van de 
milieutoeslag en over de besluitvorming binnen het bedrijf over de aanschaf 
van vrachtwagens. De gesprekken zijn doorgaans gevoerd raet vertegenwoor
digers uit de bedrijfsleiding en/of van het technische beheer. 
Bij de operationalisering van de theoretische concepten wordt in het onder
zoek gebruik gemaakt van verschillende typen gegevens. Voor de meting van de 
effectiviteit wordt gebruik gemaakt van de percepties van de respondenten 
(vraag naar de rol van verschillende overwegingen in de besluitvorming). De 
afhankelijke variabele in het onderzoek, te weten het vervangingsgedrag, 
wordt gemeten op basis van verklaringen van de respondenten. De dataverzame
ling voor de verklarende variabelen is grotendeels door middel van de ge
sprekken uitgevoerd. Voor sommige variabelen zijn eigen meetmethoden ontwik
keld (zoals voor de milieuhouding), voor andere variabelen is gebruik ge
maakt van objectieve gegevens of van percepties van de respondenten. De 
gesprekken zijn gevoerd aan de hand van een gestructureerde vragenlijst (zie 
Bijlage 2.1) en duurden anderhalf a twee uur. Meestal kon worden teruggegre
pen op bedrijfsdossiers betreffende de aanschaf waarin enkele feitelijke 
gegevens konden worden opgespoord. 
Verder is onderzoek gedaan naar de uitvoering van de bijdrageregeling door 
middel van dossierstudie en zijn gesprekken gevoerd met betrokken ambtena
ren. Tenslotte zijn gesprekken gevoerd met een aantal sleutelpersonen, zoals 
de zeven grootste producenten en importeurs en hun belangenorganisatie, de 
RAI en met een aantal dealers uit de provincie Utrecht. 
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Hoofdstuk 3 

OE AANPAK VAN GELUIDHINDER DOOR VRACHTWAGENS: EEN RECONSTRUCTIE VAN DE 
BELEIDSTHEORIE 

3.1 Inleiding 

In dit hoofdstuk is de eerste deelvraag van het onderzoek naar subsidiëring 
van stille vrachtwagens aan de orde. Deze deelvraag luidt: wat zijn de 
overwegingen die ten grondslag liggen aan het subsidiëren van stille vracht
wagens? Gezien de vraagstelling van het onderzoek gaat onze interesse vooral 
uit naar de beleidstheorie (zie § 2.2) betreffende de keuze van het beleids
instrument en de vormgeving van het beleidsinstrument. 

Het onderzochte beleidsinstrunent is zowel ingebed in het geluiihinderbeleid 
als in het economisch beleid van de jaren tachtig. Daarora zijn voor de 
beantwoording van de vragen naar de keuze en de vormgeving beide beleidster
reinen geanalyseerd. In § 3.2 wordt de beleidstheorie visueel gepresenteerd. 
In de beleidstheorie blijken drie onderdelen te kunnen worden onderscheiden. 
Het eerste onderdeel is gericht op de onderbouwing van het belang van be
strijding van geluidhinder door vrachtwagens. Vrachtwagens werden gezien als 
een van de belangrijkste bronnen van geluidhinder en diende daarom bijzonde
re aandacht te krijgen in het beleid. Het tweede onderdeel van de beleids
theorie is gericht op de noodzaak van aanvullend instrunentariura naast de 
als te traag ervaren europese produkt-normering. Het derde onderdeel ten
slotte betreft de onderbouwing van de keuze voor subsidiëring als aanvullend 
instrument. Het beschikbaar zijn van een kant en klare regeling (WIR), waar
in stimulering van stille vrachtwagens zonder veel extra inspanning kon wor
den meegenomen, speelde een grote rol in de keuze. Ook bestond een sterk 
vertrouwen in de werking van dit type financiële prikkel. De eerste twee on
derdelen van de beleidsthoerie zijn uitgewerkt in het geluidhinderbeleid. 
terwijl de legitimatie van de instruraentenkeuze juist in het economisch 
beleid is gegeven. Oeze drie onderdelen worden in § 3.2.1, § 3.2.2 en § 
3.2.3 nader besproken. 

Na de beantwoording van de vraag naar de keuze van het beleidsinstrument, is 
de vormgeving van de WIR-milieutoeslag aan de orde. In § 3.3 wordt hierop 
ingegaan. EG-voorschriften blijken hier in belangrijke mate bepalend te zijn 
geweest. Ook zijn subsidievoorwaarden op grond van ervaringen en ontwikke
lingen in de wettelijke grenswaarden enkele malen aangepast. 
Zowel de ontwikkeling van het geluidhinderbeleid als de vormgeving van de 
WIR-milieutoeslag hebben in eerste instantie in de jaren zeventig plaatsge
vonden. Ons onderzoek naar de subsidies voor stille vrachtwagens richt zich 
echter op de jaren 1986. 1987 en 1988. Voor en tijdens die periode hebben 
zich de nodige ontwikkelingen voorgedaan ten aanzien van de milieutoeslag. 
Dit impliceert dat niet kan worden gesproken van één statische beleidstheo
rie. Daarom is ervoor gekozen hier de beleidstheorie weer te geven zoals die 
zich in de loop van de periode 1980-1986 heeft ontwikkeld. 
De ontwikkelingen na 1986 worden in § 3.4 apart behandeld. Vanaf dat jaar is 
sprake van een stapsgewijze afbouw van de milieutoeslag op budgettaire gron
den. Daarbij zijn echter de subsidies voor stillere vrachtwagens gedeelte
lijk behouden, vanwege de positieve ervaringen. 
Tenslotte worden in S 3.5 de belangrijkste conclusies getrokken. 
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3.2 Beleidstheorie over subsidiëring van stille vrachtwagens 

De beleidstheorie betreffende subsidiëring van stille vrachtwagens kan 
grotendeels worden herleid uit de parlementaire behandeling van de Wet 
geluidhinder en de WIR en de belangrijkste beleidsnota's over de WIR-milieu
toeslag en over het geluidhinderbeleid (zoals de Indicatieve Meerjarenpro-
gramraa's Geluid (IMP-Geluid) en de Meerjaren Uitvoeringsprograrama's Geluid
hinderbestrijding (MUG) ). In Figuur 3.1 zijn de veronderstellingen weerge
geven die ten grondslag hebben gelegen aan de toepassing van subsidies voor 
de realisering van een lagere geluidproduktie bij vrachtwagens. Aan de 
linkerzijde zijn de veronderstellingen uit het geluidhinderbeleid weergege
ven en de rechterzijde veronderstellingen uit het econoraische beleid. De 
veronderstellingen in de figuur zijn in de tekst van dit hoofdstuk aangeduid 
als (AA) etc. 

In de beleidstheorie zijn de volgende drie onderdelen te onderscheiden: 
A- het belang van bestrijding van geluidhinder door vrachtwagens; 
B- de noodzaak van aanvullend instruraentarium en; 
C- de keuze voor de siA)sidie als aanvullend instrument. 

3.2.1 Belang geluidhinderbestrijding bij vrachtwagens 
De aanleiding voor het voeren van een geluidhinderbeleid ligt bij de onder
vonden hinder en de gevolgen daarvan voor de volksgezondheid. Het inzicht in 
de geluidhinderprobleraatiek, de omvang en de effecten van een overmaat aan 
lawaai is de afgelopen jaren sterk gegroeid. In 1977 verrichte TNO voor het 
eerst een inventarisatie van de geluidhinder in Nederland. Tien jaar later 
vond met een deels identieke vraagstelling een herhaling van dat onderzoek 
plaats. Daaruit blijkt dat de geluidhinder, zoals deze door Nederlanders 
ondervonden wordt, aanzienlijk is (AA). Wanneer het gaat om geluid, dat min 
of meer regelmatig wordt gehoord, blijken woongeluiden de meest verbreide 
geluidsoort te zijn, gevolgd door wegverkeer. Eénvijfde van alle Nederlan
ders geeft aan in erge mate hinder te ondervinden van geluid door wegver
keer . Het mag dan ook geen verbazing wekken dat wegverkeerslawaai beschouwd 
wordt 

"als de lawaaisoort die door de oravang en ernst van de problematiek 
raet recht de grootste aandacht vergt"(AD) . 

Behalve de hinder, ontstaat door de blootstelling aan geluid ook kans op 
lichamelijke gezondheidseffecten (AB). Hiervan is de gehoorschade het meest 
waarneembaar en onderzocht. De andere risico's, zoals vergrote vatbaarheid 
voor ziekten of infecties door blootstelling aan lawaai, zijn raoeilijker te 
kwantificeren. Hinder en irritatie kunnen een innerlijke gespannenheid 
veroorzaken die kan leiden tot een toename van het gebruik van medicijnen of 
het frequenter bezoeken van een huisarts. Zeer recent is nieuw onderzoeks
materiaal gepubliceerd over de gezondheidseffecten van slaapstoringen en de 
lichamelijke effecten van geluid in het algemeen en de relatie hiervan met 
geestelijke effecten. Aan deze nieuwe onderzoeksgegevens heeft men nog geen 
beleidsmatige conclusies kunnen verbinden . 
De hinder en de gezondheidseffecten vormden de aanleiding voor het voeren 
van beleid ter bestrijding van geluidhinder. In 1979 werd de hoofddoelstel
ling als volgt verwoord: 

"Vermindering van het aantal gehinderden vanwege wegverkeerslawaai in 
bestaande, respectievelijk in nieuwe situaties, tot een niveau dat 
vanuit een oogpunt van volksgezondheid (nog net) aanvaardbaar 
is"(AC)' 

Daarbij werden groiswaarden voor het geluidsniveau aan de gevel van woningen 
in bestaande en in nieuwe situaties vastgesteld. 
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Voor de bestrijding van geluidhinder bestaan verschillende aangrijpingspun
ten voor beleid: naast bronbestrijding kunnen ook maatregelen worden genomen 
ten aanzien van de weg van overdracht van geluid naar de ontvanger (afscher
ming en ruimtelijke scheiding) en maatregelen bij de ontvanger (isolatie of 
sloop)(AE). Het wordt als vanzelfsprekend gezien dat, waar bestrijding van 
milieuverontreiniging aan de bron de beste en vaak de goedkoopste oplossing 
van het milieuprobleem is, het beleid zich in de eerste plaats richt op het 
nemen van geluidsbeperkende maatregelen in de sfeer van ontwerp en techniek 
(AG) . Meer recent wordt als argunent ook genoemd dat vanuit het oogpunt 
van zuinig ruimtegebruik en ruimtelijke kwaliteit de mogelijkheden om af
standen tussen bron en ontvanger aan te houden beoerkt zijn, zodat ook om 
die reden bronbestrijding de voorkeur verdient (AF)'. 

Hierboven werd reeds gesteld dat wegverkeerslawaai volgens de beleidsvoer
ders de grootste aandacht vergt. Hierbij wordt bestrijding aan de bron met 
name van belang geacht ten aanzien van de bussen van het openbaar vervoer en 
de vrachtwagens. In het stadsverkeer leveren vooral deze categorieën motor
voertuigen namelijk een belangrijke bijdrage aan de geluidhinder die van het 
wegverkeer wordt ondervonden (AD) . 

3.2.2 Noodzaak aanvullend instrunentariura 
De bovenstaande overwegingen leiden tot de vaststelling dat de geluidemissie 
van vrachtwagens moet worden verminderd. De vraag is welk instrumentarlun 
zich daarvoor het meest leent. Het zwaartepunt in het instrumentarium ligt 
bij normstelling. Sinds 1971 is sprake van regelgeving ten aanzien van de 
geluidproductie van motorvoertuigen (normstelling, typekeuring en gebruiks
voorschriften), waarin de EG een belangrijke stem heeft. De normstelling en 
typekeuring voor de geluidemissie worden gezien als de hoeksteen van het 
beleid bij het terugdringen van de geluidhinder door het verkeer (AJ). De 
geluidnorraen waaraan motorvoertuigen moeten voldoen, zijn geregeld in de Wet 
geluidhinder (vóór 1982 in het Wegenverkeersreglement). Volgens artikel 2 
van het 'Besluit geluidproduktie motorvoertuigen" (AMvB van 30-11-1981) is 
het verboden gebruik te naken van een motorvoertuig dat niet goedgekeurd is 
volgens de typekeuring. Ook is het niet toegestaan een motorvoertuig op de 
weg te gebruiken waarvan het geluidniveau de vigerende grenswaarden voor 
typekeuringen met meer dan 2 dB(A) overschrijdt (art.4). De typekeuringen 
worden uitgevoerd door de Rijksdienst voor het Wegverkeer (RDW) . 
Honnstelling in de vorm van produkt-normen wordt beschouwd als de hoeksteen 
van dit beleid. Het toepassen van de subsidie als een aanvullend instrument 
is vooral ingegeven door onzekerheid over de te behalen resultaten. Deze 
onzekerheid kooit vooral voort uit de afhankelijkheid van de normstelling 
door de EG (AM). Zo werd in 1979 in het eerste Itf-Geluid gesteld dat van 
bestrijding aan de bron voorlopig niet teveel moest worden verwacht, vanwege 
deze afhankelijkheid: 

"De actieve en passieve bronbestrijding (het fundamenteel stiller 
maken van motorvoertuigen, repectievelijk inkapseling van de geluids-
deelbronnen) zullen eerst halverwege de jaren-90 resulteren in ge
luidsbelastingen die. globaal genomen, circa 5 dB(A) lager zullen 
zijn dan thans het geval is." 

Ook meer recent werden de door de Europese Commissie bepaalde grenswaarden 
vanuit Nederland als niet erg streng beoordeeld (AH)''. 

3.2.3 Keuze voor subsidie als aanvullend instrument. 
Zowel in het geluidhinderbeleid als in het economische beleid is de onder
bouwing van de instrunentenkeuze aan de orde geweest. Binnen het geluidhin
derbeleid is tot op zekere hoogte een afweging gemaakt tussen verschillende 
type instrumenten. De meest expliciete veronderstellingen over de werking 
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van milieusubsidies treffen we echter juist aan bij de beleidsvorming rondom 
de milieutoeslag. 
Reeds in een vroeg stadium aandacht is besteed aan aanvullend beleid. In 
februari 1976 is door de Interdepartementale Commissie Geluidhinder (ICG) de 
Werkgroep "Bronbestrijding Verkeerslawaai" ingesteld. Deze werkgroep moest 
voorstellen uitwerken voor het te voeren beleid. Volgens deze werkgroep zou 
de aanschaf van zo stil mogelijke voertuigen moeten worden bevorderd met 
behulp van aanvullende instrumenten (AL). De instrumenten waaraan de werk
groep dacht waren : 
- etikettering van voertuigen; 
- het stimuleren van de aankoop van stillere voertuigen door lastenverla

ging bij de aankoop van stillere voertuigen of lastenverhoging bij de 
aankoop van lawaaiige voertuigen. Hieraan zouden de volgende uitwerkingen 
gegeven kunnen worden: 
a) subsidieverlening bij de aankoop van stillere (en daardoor duurdere) 
voertuigen. Voor bedrijfsauto's zou dit via een uitwerking van de Wet 
Investoringsrekening kunnen geschieden (T); 
b) verlaging van de motorrijtuigenbelasting of vrijstelling hiervan in 
geval zeer stille motorvoertuigen worden aangeschaft: 
c) heffingen op voertuigen afhankelijk van de geluidproduktie van het 
voertuig. 

In het rapport van de werkgroep werd echter geen voorkeur uitgesproken voor 
één van de voorstellen, maar getuige het thans bestaande instrumentarium is 
het voorstel van de werkgroep om stimulering van stillere voertuigen via de 
Wet Investeringsrekening te laten verlopen dlsor de regering overgenomen. De 
invoering van een heffing is destijds op politieke gronden door de minister 
van de hand gewezen . 
De werkgroep noemde overigens ook een overweging van financiële aard waannee 
de keuze voor subsidies kon worden gerechtvaardigd. Zo werd gesteld dat het 
voldoende stil zijn van motorvoertuigen een besparing zou inhouden ter 
grootte van de kosten van effectgerichte beleid (sanering van woningen: in 
1978 geraamd op ruim ƒ 200 miljoen per jaar). Destijds werd zelfs geschat 
dat deze saneringskosten bij het uitblijven van de beoogde 5% geluidreduktie 
aan de bron het vijfvoudige zouden gaan bedragen. Op grond hiervan stelde de 
werkgroep: 

"gezien de financiële gevolgen van een onvoldoende geluidhinderbe
strijding aan de bron meent de werkgroep dat de regering wegen en 
middelen dient te vinden ora de aanschaf van stillere motorvoertuigen 
te stimuleren waarbij ook gedacht zou moeten worden aan het koppelen 
van financiële voordelen aan de aanschaf van deze voertuigen" 

Economisch beleid 
Voor een weergave van de overwegingen rondom de keuze voor toepassing van 
een stimuleringsregeling voor stille vrachtwagens moet naast het milieu
hygiënische beleid ook het economisch beleid, waaruit de WIR-milieutoeslag 
voortkomt, worden belicht. In 1976 werd in de Economische Structuurnota de 
behoefte uitgesproken aan een macro-economisch instrument dat geacht werd 
beter dan voorheen de investeringen in het bedrijfsleven te bevorderen . 
Daarbij werd eveneens de wenselijkheid naar voren gebracht van een stimulans 
voor investeringen die leiden tot een verbetering van het leefrailieu. Voor 
dergelijke investeringen zouden toeslagen bovenop een basisinvesteringspre-
mie toegekend moeten worden (BA, BB). 
De inwerkingtreding van de Wet op de Investeringsrekening (WIR) op 24-5-
1978 vonnde de weerslag van deze door het kabinet Den Uyl beoogde grotere 
selectiviteit die het bedrijfsleven zou moeten aanbrengen in haar investe
ringsbeleid. De milieutoeslag (te zaraen met de energietoeslag) werd in de 
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regeringsverklaring van 16 januari 1978 als één van de prioriteiten voor de 
tweede fase van de invoering van de WIR genoemd (de eerste fase betrof de 
invoering van de algemene basispremie, de tweede fase de invoering van de 
specifieke toeslagen). 
De gedachte van selectieve groei, waarbij het behoud van het milieu als een 
van de facetdoelstellingen is geformuleerd, werd destijds in brede kring als 
positief ervaren . In de Meraorie van Toelichting bij de invoering van de 
milieutoeslag werd erop gewezen dat vanuit de samenleving en de Kamer her
haaldelijk was gewezen op de noodzaak van verdergaande, met name brongerich
te maatregelen. 

De Memorie van Toelichting bij de indiening van de milieutoeslag geeft een 
duidelijk beeld van de veronderstelde werking van het subsidie-instrunent . 
Het effect van een milieutoeslag zou niet los gezien kunnen worden van de 
gehele context waarin een investering die leidt tot een verbetering van het 
railieu wordt verricht, zo werd gesteld. Gezien de milieuwetgeving zou de 
betrokken investering toch al aan bepaalde stringente eisen moeten voldoen. 
Extra milieu-investeringen zouden volgens deze gedachtengang alleen dan tot 
stand komen indien de kosten in belangrijke mate via een toeslag worden 
gecompenseerd (BE, BG). 
Zich verplaatsend in de gedachtengang van de ondernemer bij het makon van 
een investeringsplan, aldus verwoordt het kabinet, zou het effect van de 
milieutoeslag beoordeeld moeten worden in termen van het gehele investe
ringsplan waar de milieu-investering onderdeel van uitmaakt. Zowel bij 
verplichte als bij niet-verplicht railieuvoorzieningen 

"heeft de railieutoeslag tot gevolg dat de rendementsdrerapel van de 
investeringen waaraan de betrokken railieu-investering complementair 
is, wordt verlaagd. Ofschoon de milieuvoorziening op zich zelf () geen 
intrinsiek rendement () oplevert, gaat op deze wijze van een railieu
toeslag zowel op de bedrijfsinvesteringen als op de werkgelegenheid 
een stimulerende werking uit." 

We zien dat de railieutoeslag geacht wordt de financiële afweging over de 
railieu-investering te beïnvloeden (BI). Tevens wordt een ander effect voor
zien, naraelijk dat sterker zal worden geanticipeerd op toekomstige milieu
voorschriften. 

"Een ondernemer zal bij zijn investeringsplannen voortdurend trachten 
te anticiperen op toekomstige ontwikkelingen. Indien hij in de nabije 
toekomst een verscherping van de milieuvoorschriften voorziet, dan is 
het heel wel denkbaar, dat de ondernemer op basis van de milieutoeslag 
besluit bepaalde railieuvoorzieningen. hoewel deze nog niet zijn voor
geschreven, thans reeds te treffen. Deze werking wordt uiteraard 
versterkt als de toeslag een tijdelijk karakter heeft." 

Welke verwachting de minister had van het uiteindelijke effect van de 
milieutoeslag op de milieukwaliteit bleef bij de behandeling van het wets
voorstel enigszins onduidelijk. Hij stelde hierover dat beslissingen over 
milieu-investeringen een oordeel betreffen dat, hoewel gebaseerd op zo 
rationeel mogelijke argumenten, 

*de resultante is van een afweging van belangen die zich niet in harde 
getallen laten vertalen. Zo is het uiteraard onmogelijk om aan te 
geven waar de milieukwaliteit iQuter ten gevolge van de milieutoeslag 
uiteindelijk op uit zal komen." 

De minister heeft een opsomming gegeven van de positieve effecten van de 
milieutoeslag op de milieukwaliteit (naast de positieve effecten op het 
investeringsniveau). In wezen zien we in deze opsomming in vogelvlucht de 
belangrijkste elementen uit de beleidstheorie terug. Als positieve effecten 
worden onder raeer genoerad: 
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1. Door de algemene vermindering van de economische beperkingen voor het 
treffen van milieuvoorzieningen kan het criterium "de best uitvoerbare 
technieken" verschuiven in de richting van méér en betere technieken. 
2. Door anticipatie op de regelmatig aan te scherpen eisen aan de milieu
eigenschappen van de bedrijfsmiddelen met slechts een gedeeltelijke milieu
functie kan een versnelling van de introductie van deze voorzieningen worden 
verwacht; een jaar eerder aanschaffen met premie kan iraraers voordeliger zijn 
dan later zonder, of met rainder premie (BL). 
3. Voor de stimulering van voorzieningen die uitgaan boven de thans geldende 
normen is het nemen van een aanzienlijk aandeel in de kosten door de over
heid een werkzaam en gerechtvaardigd instrument, waarvoor in feite geen 
alternatieven bestaan (BH,BO). 
4. De WIR stimuleert schone technologie-beleid oradat de premie helpt de 
resultaten ervan in de praktijk te introduceren (BL). 
5. Via de voorlichting en de toepassing van de WIR korat de milieucomponent 
binnen de investeringsafweging voortdurend onder ogen van de ondernemers. 
Dit kan een verdere bewustwording in de hand werken (BP) . 

3.3 Vormgeving van de milieutoeslag. 

Naast de overwegingen betreffende de keuze zijn we ook geïnteresseerd in de 
overwegingen betreffende de vormgeving. Onze interesse gaat daarbij speci
fiek uit naar twee elementen: 
- de beoogde handeling die voor subsidie in aanmerking komt, zoals die in 

de sdjsidievoorwaarden is vastgelegd en; 
- de hoogte van de bijdrage. 

De beoogde handeling 
In Aanwijzingsbeschikkingen zijn de investeringen, die voor de milieutoeslag 
in aanmerking komen, aangewezen. Gebruikte zaken zijn uitgesloten. De subsi
diabele investeringen worden onderscheiden in twee lijsten, te weten lijst I 
(investeringen met een min of meer volledige milieufunctie) en lijst II 
(bedrijfsmiddelen die slechts voor een deel een milieufunctie hebben). 
Stille vrachtwagens maken deel uit van lijst II. Bij de samenstelling van de 
lijsten is een aantal criteria aangehouden, met name ten aanzien van het 
milieu-effect en de effectiviteit. Zo geldt voor de bedrijfsmiddelen op 
lijst II dat een aanzienlijk milieuhygiënisch belang gediend moet zijn met 
het gebruik van de betreffende middelen. Een voldoende mate van effectivi
teit werd aannemelijk geacht indien boven-wettelijke voorzieningen hoge 
meerkosten met zich meebrachten. Hierbij werd als volgt geredeneerd. Men 
stelde dat het aannemelijk moest zijn dat de aanschaf van dergelijke be
drijfsmiddelen juist door een financiële prikkel wordt bevorderd. Hiervan 
zou sprake zijn als zulke bedrijfsmiddelen niet of moeilijk juridisch af
dwingbaar waren en als hun aanschaf beduidend hogere meerkosten met zich 
mee zou brengen dan de alternatieven die in de bestaande milieidiygiënische 
praktijk juridisch toelaatbaar waren . 
In Bijlage 3.1 zijn de vereiste geluidsniveau's voor vrachtwagens weergege
ven. Voor het hoge premiepercentage ligt dit geluidsniveau steeds 9 dB(A) 
lager dan de geluidsnormen, terwijl voor het lage percentage het verschil 3 
dB(A) bedraagt. 

De hoogte van de bijdrage 
De hoogte van de milieutoeslag is door een aantal factoren bepaald. Ten 
eerste is door de EG de bovengrens aangegeven (15%). Dit percentage is in de 
milieutoeslag als uitgangspercentage genomen. Ten tweede zijn de bovenge-
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noemde lijsten medebepalend geweest in het vaststellen van de toeslagpercen
tages. Voor lijst II wordt het uitgangspercentage rainder op zijn plaats 
geacht omdat die bedrijfsmiddelen slechts gedeeltelijk een milieufunctie 
hebben. Bovendien is een uniform percentage niet mogelijk, omdat het hier 
gaat ora investeringen waarvan de railieucoraponent van geval tot geval ver
schilt. Uitvoeringstechnisch is het ondoenlijk om in ieder afzonderlijk 
geval vast te stellen welk deel van de investering als relevant voor de 
railieutoeslag kan worden beschouwd. Als oplossing is een premiesystematiek 
toegepast waarbij de bedrijfsmiddelen afhankelijk van het aandeel van de 
milieucomponent in de totale kosten (de meerkosten) in een aantal preraie-
klassen worden ondergebracht. In deze opzet kan de totale investeringssom 
van het betrokken bedrij fsraiddel als premiegrondslag worden genomen, waarbij 
dan premiepercentages lager dan 15% van toepassing zijn. 

"In verband raet het belang van de totstandkoraing van de milieu-inves
teringen op lijst II en de effectieve impuls die nodig is ooi deze 
niet verplichte investeringen te stimuleren, hebben wij er de voorkeur 
aan gegeven de percentages in de onderscheiden klassen zodanig vast te 
stellen dat gerelateerd aan de milieucoraponent van de betrokken inves
teringen van een aanzienlijk hoger premiepercentage sprake is." 

Waarschijnlijk wordt bedoeld "hoger dan bij lijst I", waarvan het percentage 
iraraers 15% bedraagd. De volgende indeling is daarbij gehanteerd: 

Aandeel 

Klasse 

van de i 

6 a 
10 a 
16 a 
raeer 

neerkosten 

10% 
16% 
24% 
dan 24% 

Premiepercentage 

3 
5 
Tk 
10 

bijdrage : 

30 
31 
31 
25 

in meerkosten 

a 50% 
a 5 0 % 
a 47% 
a 42% 

Bedrijfsmiddelen raet een railieucoraponent, waarvan de meerkosten lager zijn 
dan 6% van het investeringsbedrag, werden niet als milieu-investering be
schouwd. Verder werd gesteld dat de praktijk uitwees dat in de meeste geval
len de meerkosten niet hoger zijn dan circa 40% van de aanschaffings- of 
voortbrengingskosten. Door de gehanteerde klasse-indeling en de daarbij 
voorgestelde premiepercentages ligt de impuls, uitgedrukt als de bijdrage in 
de meerkosten, aanzienlijk hoger dan 15%. De premiepercentages zijn zo 
gekozen dat de impuls gemiddeld circa 35% van de meerkosten bedraagt . De 
gekozen hoogte wordt als volgt gemotiveerd: 

"Zoals gezegd hebben wij voor deze relatief grote impulsen gekozen 
omdat het hier gaat om vanuit milieu-oogpunt uiterst belangrijke doch 
niet verplichte voorzieningen. Nog hogere impulsen voor deze investe
ringen zijn ons inziens bepaald ongewenst, raede omdat dan een te grote 
divergentie zou ontstaan raet lijst I-investeringen, ook al blijven de 
voorgestelde premiepercentages, oplopend tot ten hoogste 10%, ruim
schoots binnen het 15%-plafond." 

In praktijk is het premiepercentage van de milieutoeslag voor stille vracht
wagens enkele malen aangepast (zie Bijlage I). In 1980 werden vier percenta
ges gehanteerd. Eén jaar later werd om uitvoeringstechnische redenen het 
systeem vereenvoudigd tot twee percentages (7X en 3%) . Twee andere aanpas
singen voor 1986 betreffen de vereiste geluidsniveau's (een verlaging van 
het hoogste geluidsniveau in 1983 met 2 dB(A)) en de aanpassing van de 
meetraethode (met ingang van 1986), die in praktijk nogmaals een verlaging 
met enkele dB(A)'s impliceerde. Met deze aanpassingen werden ontwikkelingen 
in de EG-regelgeving gevolgd. Ze zijn in de toelichtingen bij de beschikkin
gen echter niet nader onderbouwd . 
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De hoogte van het premiepercentage is een van de discussiepunten geweest in 
het interdepartementale overleg tussen de ministeries van VROM en EZ. Bij 
het ministerie van EZ hanteerde men de 35%-nonn. Bij het ministerie van VROM 
was men van mening dat de volledige meerkosten minimaal moesten worden 
vergoed wilde men resultaat halen. Noch door EZ, noch door VROM is rond 1980 
een expliciete inventarisatie gemaakt van de meerkosten. Wel is door de 
Direktie Geluid in mondelinge contacten met DAF en andere vrachtwagenprodu
centen nagegaan wat de meerkosten zouden zijn. In het reeds aangehaalde 
rapport van de werkgroep "Bronbestrijding Verkeerslawaai' uit 1980 werd 
gewezen op brits onderzoek naar een stille vrachtwagen (81 d(B)A) waarbij de 
meerkosten 8% a 10% bedroegen . Vanuit de hoek van het bedrijfsleven werd 
destijds gesteld dat minstens 100% van de meerkosten vergoed moesten worden, 
wilde de premiëring effect hebben . Later in jaren tachtig zijn binnen en 
buiten Nederland enkele rapporten verschenen over de raeerkosten. In 1984 
werden in het rapport "Geluidproduktie van motorvoertuigen" (GB-HR-25-02) de 
meerkosten voor een stil voertuig op ongeveer 8% geraamd, hetgeen op grond 
van de 35%-norm een premiepercentage van 3% zou rechtvaardigen. 

3.4 Ontwikkelingen vanaf 1986 

Gedurende de periode 1986-1988, waarover ons onderzoek zich uitstrekt, 
hebben zich enkele ingrijpende ontwikkelingen voorgedaan. Ten eerste is de 
werking van de WIR, die aanvankelijk tot 1-1-1987 gold, verlengd tot 1990. 
Deze verlenging kon onder meer worden onderbouwd met conclusies uit twee 
evaluaties. Ten tweede zijn in 1987, raede onder invloed van het bezuini
gingsbeleid, de subsidiepercentages verlaagd van 7K% en 3%, naar respec
tievelijk 4!d> en 2%. Ten derde is eind 1987 de milieutoeslag afgeschaft. Het 
onderdeel betreffende de stille vrachtwagens is echter overgeheveld naar de 
nieuwe regeling, onder verantwoordelijkheid van het ministerie van VROM. 
de Bijdrageregeling Milieuinvesteringen (BMI). Deze regeling vertoont veel 
gelijkenis met de milieutoeslag, maar wijkt op drie belangrijke punten ervan 
af. De BMI geldt nog slechts voor de stilste groep zware vrachtwagens. Het 
subsidiepercentage voor deze categorie is verhoogd tot 5% en het totaal 
budget is vastgesteld op ƒ 6.75 miljoen tot 1-7-1991. hetgeen een aanzien
lijke inperking is. 

De motivering van deze achtereenvolgende aanpassingen brengt op enkele 
punten een nuancering, nadere onderbouwing of verandering van de hierboven 
weergegeven beleidstheorie met zich mee. Per afzonderlijke aanpassing worden 
deze besproken. 

3.4.1 Verlenging van de milieutoeslag 
De verlenging vond plaats in een periode waarin van verschillende zijden de 
wenselijkheid van het voortbestaan van de milieutoeslag ter discussie werd 
gesteld. Ten eerste is medio jaren tachtig onder invloed van de verschillen
de subsidie-affaires (zoals RSV, bouwsubsidies) de publieke waardering van 
het instrunent subsidie minder positief geworden. Ten tweede werd vanuit het 
oogpunt van beheersing van overheidsuitgaven het open einde karakter van de 
WIR en de railieutoeslag als probleera ervaren. Ten derde bestonden er ook 
specifiek voor de categorie stille vrachtwagens weerstanden vanuit het 
bedrijfsleven. Door een aantal inporteurs is in septeraber 1986 geprotesteerd 
tegen het, in hun ogen, gebrekkige toezicht op de regeling en de overpre-
miëring van de zeer stille vrachtwagen. Deze importeurs (die zelf geen zeer 
stille vrachtwagens leverden) stelden dat hun fabrieken beschikten over 
meetgegevens waaruit bleek dat zeer stille vrachtwagens in praktijk niet aan 
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de vereisten voldeden. Bovendien werd door de volgens hen te hoge 7 ) ^ 
milieutoeslag hun concurrentie-posit ie nadig beïnvloed ten opzichte van de 
producenten die wel zeer stille vrachtwagens konden leveren. Voor deze 
buitenlandse merken zou het leveren van zeer stille raodellen niet rendabel 
zijn, vanwege de kleine Nederlandse markt. Daardoor moeten importeurs zelf 
geluidwerende voorzieningen aanbrengen, hetgeen meer kosten met zich mee
brengt dan het van fabriekswege aanbrengen van deze voorzieningen. Vanuit 
dit belang is door vier importeurs de afschaffing bepleit van de milieutoe
slag voor zeer stille vrachtwagens. 

Bij de onderbouwing van de verlenging van de milieutoeslag is gebruik ge
maakt van bevindingen van een ambtelijke evaluatie van de milieutoeslag en 
van de Commissie Evaluatie Wet geluidhinder, beide uit 1986. Als reactie op 
de genoemde signalen vanuit de samenleving is door de ministeries van VROM 
en EZ in de evaluatie van de railieutoeslag de nadruk gelegd op het in hun 
ogen succesvolle karakter van de milieutoeslag. De inzet daarbii was om in 
ieder geval de subsidies voor de zwaarste categorie te behouden . Zowel de 
in de genoemde evaluaties aangetoonde effectiviteit van de milieutoeslag 
als het gebrekkige effect van de normstelling door de traagheid in het EG-
beleid^^ zijn door de regering gebruikt als argument om de milieutoeslag 
(zij het met een beperkter budget) voort te zetten. 

3.4.2 Aanpassingen in de subsidievoorwaarden per 1-1-1987 
De verlenging van de railieutoeslag is gepaard gegaan met een aanzienlijke 
vermindering van het budget. De regeling is zodanig aangepast dat het ver
moedelijk uit te keren bedrag aan milieutoeslagen in 1987 maxiraaal ƒ 65 
miljoen zou gaan bedragen (dit was in 1985 op ƒ 130 miljoen begroot). Deze 
bezuiniging kon op verschillende raanieren worden gerealiseerd: ten eerste 
door verraindering van het aantal subsidiabele investeringen, ten tweede door 
verscherping van de voorwaarden en ten derde door verlaging van het subsi
diepercentage. Met betrekking tot de vrachtwagens is slechts van de laatste 
twee raogelijkheden gebruik gemaakt. In 1987 veranderden de premiehoogte (van 
7K% en 3% naar 4K% en 2%) en de meetmethode. 

Voor de vrijwillig aan te schaffen milieuvriendelijke bedrijfsmiddelen 
werden slechts preraiehoogten en grenswaarden aangepast, zo werd gesteld, 

"voor zover de toeslag door technische ontwikkelingen de oorspronke
lijke doelstelling (premiëring van circa 35% van de meerkosten van de 
milieuvriendelijke variant) overschreed." 

Er vond in 1987 weliswaar geen verscherping van de grenswaarden voor stille 
vrachtwagens plaats, maar invoering van de nieuwe meetraethode betekende in 
praktijk een aanscherping met enkele dB(A)'s. Mede naar aanleiding van de 
weerstanden bij de vier importeurs zijn ook de premiehoogten aangepast. Door 
deze aanpassingen verwachtte men de jaarlijks totale milieutoeslag (in 1985 
ƒ 32 miljoen) voor categorie 24 te hebben teruggebracht tot ongeveer ƒ 12 
miljoen, waardoor de bezuinigingsdoelstelling voor deze categorie reeds was 
gehaald. 

3.4.3 De overheveling van de milieutoeslag naar de nieuwe regeling 
De reeds genoemde budgettaire problemen die al tot inperking van het budget 
aanleiding gaven, hebben geleid tot de afschaffing van de milieutoeslag per 
1-1-1988. In de Miljoenennota 1988 was aangegeven dat substantiële bezuini
gingen onontkoombaar waren. In plaats van verlaging van het percentage van 
de basispremie van de WIR is besloten de milieutoeslag te laten vervallen. 
De afschaffing stuitte echter in het parlement op bezwaren. Naar aanleiding 
van deze bezwaren werd ter compensatie in de jaren 1989 en 1990 een budget 
toegevoegd aan de begroting van het Ministerie van VROM voor een vergelijk
bare regeling, waarin uiteindelijk ook zeer stille, zware vrachtwagens zijn 
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opgenomen. Deze regeling, de Bijdrageregeling Milieuinvesteringen (BMI) is 
per 1-1-1988 van kracht geworden. 

Het extra ter beschikking gestelde budget was in de eerste plaats bedoeld om 
selectief additionele, geavanceerde milieu-investeringen uit te lokken c.q. 
tot stand te brengen, inspelend op urgente milieuproblemen en de behoeften 
aan versterking van de milieu-infrastructuur voor bedrijven. De overheveling 
van de (als succesvol beschouwde) subsidiëring van stille vraditwagens naar 
de nieuwe regeling werd opgevat als een gedeeltelijke financiële compensatie 
voor het vervallen van de milieutoeslag . 

De vormgeving van de nieuwe regeling korat in belar^rijke mate overeen met de 
milieutoeslag, zij het dat nu geen sprake is van een belastingfaciliteit, 
maar van directe subsidiëring. De uitvoering is wederom aan de DIR overgela
ten. Oradat sprake is van voortzetting van de milieutoeslag in een nieuw 
jasje geldt impliciet dezelfde beleidstheorie als hierboven beschreven. 
Overigens wordt een extra overweging genoerad. Benadrukt wordt dat bronbe
strijding bij het wegverkeer van het grootste belang is, mede omdat de 
intensiteit van het verkeer in de toekomst belangrijk zou toenemen. 

Toch is de BMI geen haarscherpe copie van de milieutoeslag. Er zijn drie 
aanpassingen aangebracht. Ten eerste is het subsidiepercentage voor de 
stilste zware vrachtwagen (< 79 dB(A)) verhoogd van V/S, naar 5%. Het gekozen 
subsidiepercentage is in de Toelichting bij de regeling niet gemotiveerd. 
Ten tweede zijn in de BMI geluidvoorzieningen uitgesloten die ondeugdelijk 
zijn, geen permanent karakter hebben en niet tijdens het produktieproces 
zijn aangebracht (artikel 10 lid 3a). Deze bepaling impliceert een verscher
ping van de voorwaarden. Het ministerie van VROM wilde de later aangebrachte 
geluidpakketten niet raeer subsidiëren oradat soms geluiden werden gehoord dat 
deze voorzieningen bij onderhoudsbeurten werden verwijderd. Ook in de bezwa
ren van de zijde van de importeurs speelde dit aspect een rol. 
Een derde aanpassing betreft de interpretatie van de geluidnonn. Deze luidt 
zowel in de afgeschafte milieutoeslag als in de nieuwe BMI "niet meer dan 79 
d(6)A'. Bij de milieutoeslag echter werd steeds naar beneden afgerond (dus 
79,9 is 79). Bij de BMI wordt geen afronding meer toegepast (dus 79,1 is 
groter dan 79). Ook deze aanpassing is niet in de Toelichting van de rege
ling gemotiveerd. 

3.5 Conclusies 

De bestrijding van geluidhinder door vrachtwagens is door de jaren tachtig 
heen een van de speerpunten geweest van de brongerichte aanpak in het ge
luidhinderbeleid. De keuze voor toepassing van het instrument siÈsidie is 
bepaald door een aantal verschillende overwegingen. Enerzijds werd aanvul
lend beleid noodzakelijk geacht naast het te traag ontwikkelende europese 
nonnstellingsregirae. Anderzijds werd door de Directie Geluid de milieutoe
slag gezien als een raeest geschikte instruraent, raede vanwege de beschikbaar
heid van een kant en klare regeling. Andere aanvullende instrumenten zijn in 
overweging geweest en ook in latere jaren ter discussie gesteld. Van de 
nilieutoeslag werd een reeks positieve effecten verwadit (innovatie-stiraule-
rend, werkgelegenheid, verscherping regelgeving en bewustwording). 
Voor de vonngeving van de nilieutoeslag zijn EG-bepalingen richtinggevend 
geweest. Voor de zg. Lijst II-voorzieningen (gedeeltelijke milieufunctie) is 
gekozen voor een bijdrage van ongeveer 35% van de meerkosten van het prodjct 
voortvloeiend uit de nilieuvoorzieningen. Voor zeer stille vrachtwagens zou 
dit een milieutoeslag van 3% rechtvaardigen. 
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De milieutoeslag voor (zeer) stille vrachtwagens is in de loop van de perio
de 1980-1988 enkele nalen aangepast. Aanvankelijk betrof dit vereenvoudigin
gen en aanscherpingen die voortbouwden op aanscherpingen in de wettelijke 
grenswaarden. Rond 1987 is echter het klinaat ronden sti>sidieverlening 
zodanig gewijzigd dat sprake is van een afbouw van de nilieutoeslag. Op 
voornamelijk begrotingspol itieke gronden wordt eerst de hoogte van de subsi
die verlaagd en is per 1-1-1988 de nilieutoeslag afgeschaft. Op grond van 
positieve rapportages over met narae de railieutoeslag voor (zeer) stille 
vrachtwagens wordt echter subsidiëring voortgezet voor de zwaarste en stil
ste categorie vrachtwagens, onder een strenger regime. Dit regime bleek 
echter zo streng te zijn, dat de eerste anderhalf jaar geen vrachtwagen aan 
deze eisen voldeed. 

De analyse van de beleidstheorie levert voor dit onderzoek enkele aankno
pingspunten. De vraag naar de effectiviteit is in het voorgaande hoofdstdc 
onderscheiden in twee deelvragen: een vraag naar het aanbod-effect en een 
vraag naar het vraag-effect. Beide effecten zijn door de beleidsvoerder ook 
verondersteld. Het aanbod-effect vinden we terug in Figuur 3.1 in de gedach
tengang bestaande uit de elementen bj, bk, bl en bn. Het vraag-effect is 
terug te vinden in de redenatie be, bg, bi, bk en bj. Naast deze twee vragen 
worden ook het veronderstelde effect op de regelgeving (bo) en op bewustwor
ding (bp) in het onderzoek betrokken. 
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Hoofdstuk 4 

HET EFFECT VAN DE SUBSIDIES OP HEF AANBOD VAN VRACHTWAGENS 

4.1 Inleiding 

Subsidies op de aanschaf van railieuvriendelijke goederen, zoals geluidarrae 
vrachtwagens, kunnen naast een effect op de vraag naar deze goederen, ook 
effect hebben op het aanbod van deze goederen. Dit aanbod-effect zal optre
den wanneer de fabrikant verwacht dat de koper onder invloed van de subsidie 
het milieuvriendelijke model zal verkiezen boven andere alternatieven. De 
fabrikant zal dan het aanbod van vrachtwagens aanpassen. 

Over de WIR-railieutoeslag voor geluidarrae vrachtwagens is in het verleden 
van diverse zijden de stelling geponeerd dat dit aanbod-effect inderdaad is 
opgetreden. Deze stelling is echter niet adequaat erapirisch onderbouwd. In § 
4.2 wordt stilgestaan bij deze uitspraken in de literatuur. De in de litera
tuur gebruikte gegevens geven weinig informatie over de wijze waarop produ
centen van vrachtwagens hebben gereageerd op het bestaan van de subsidiere
geling. Teneinde meer inzicht te krijgen in dit aanbod-gedrag van producen
ten zijn gesprekken gevoerd raet de grootste producenten. Bij deze gesprekken 
stonden de volgende drie vragen centraal: 
- heeft raen het aanbod onder invloed van de subsidies aangepast? 
- wat zijn de belangrijkste beweegredenen voor het aanbod-gedrag en; 
- in welke raate is sprake van stillere vrachtwagens? 
Bij de beschrijving van het aanbod-gedrag blijkt een onderscheid te raceten 
worden gemaakt naar een aantal periodes in de jaren 1980-1989. In de eerste 
periode (tot begin 1983) was sprake van een boycot door de producenten. Pas 
in de tweede periode (tot eind 1986) is sprake van succes, zij het dat in 
een aantal gevallen vrachtwagens zonder aanpassing voor subsidie in aanraer
king kwaraen. In de derde periode (1987) is het aanbod van stillere vrachtwa
gens door de aanpassingen in de regeling weer teruggelopen. In de vierde 
periode (1988 en 1989) was de Bijdrageregeling Milieuinvesteringen van 
kracht. Wederom was aanvankelijk sprake-'van een producenten-boycot. De vier 
periodes worden in § 4.3.2 tot en met § 4.3.5 behandeld. Vervolgens worden 
gegevens gepresenteerd over het aandeel van de stillere vrachtwagens in de 
verkoop sinds 1983. 

Een van de belangrijke beweegredenen voor het aanbod-gedrag betreft de 
inschatting door de producenten van de meerkosten van stillere vrachtwagens. 
In het vorige hoofdstuk zagen we dat in het kader van het vaststellen van de 
hoogte van de subsidie hierover weinig gegevens beschikbaar waren (p. 31). 
In § 4.3.6 wordt geconstateerd tot 1987 de subsidie vaak groter was dan de 
raeerkosten voor de klant. In een aanzienlijk aantal gevallen is zelfs geheel 
geen sprake geweest van meerkosten voor de klant. Deze meerkosten voor de 
klant zijn overigens niet identiek aan de raeerkosten voor de producent. 
Aan een tweede belangrijke beweegreden voor het aaréod-gedrag wordt in § 
4.3.7 aandacht besteed. Het betreft de inschatting van de technische haal
baarheid van verdergaande geluidreductie bij vrachtwagens. De inschatting 
hiervan door de producenten wijkt af van de visie van de overheid. Tenslotte 
worden in § 4.4 de conclusies uit dit hoofdstuk besproken. 
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4.2 Uitspraken over het aanbod-effect in bestaande literatuur 

In de bestaande literatuur is herhaaldelijk gesteld dat de railieutoeslag 
heeft geleid tot het op de markt brengen van van stillere vrachtwagens. Een 
adequate onderbouwing ontbreekt echter hierbij. Dit hangt samen met de 
moeilijke meetbaarheid van het aanbod-effect. Geen van de betrokkenen in het 
beleidsveld beschikt over de benodigde informatie (gegevens over het aandeel 
van stille en niet stille vrachtwagens in het aanbod en de verkoop). Bij 
gebrek aan directe gegevens is in de bestaande rapportages gebruik gemaakt 
van sectffidaire gegevens. In principe kunnen over het aanbod-effect stelling 
echter wel empirisch gefundeerde uitspraken worden gedaan. Fi^ur 4.1 moge 
dit verduidelijken. 

Figuur 4.1 
Deelprocessen bij gebruikmaking van subsidies voor geluidanne vrachtwagens 
en het betreffende informatiebeheer. 

proces 1 uitkomst 1 proces 2 uitkomst 2 proces 3 uitkomst 3 

informatie
beheer bij 

archief 
ROW 

verkoop
statistiek 

ROC 

jaarcijfers 
DIR 

Elk (ver)nieuw(d) type vrachtwagen ondergaat een typekeuring, in de raeeste 
gevallen bij de Rijksdienst voor het Wegverkeer (RDW) of bij een vergelijk
bare instantie, eventueel in een andere EG-lidstaat. Gegevens over de in 
Nederland verrichte typekeuringen geven in principe inzicht in de mate 
waarin het aanbod van zware vrachtwagens op een bepaald tijdstip aan speci
fieke geluidseisen voldoet. Er doen zich hierbij echter een aantal complica
ties voor, waardoor dit type gegevens slechts beperkt bruikbaar zijn. 
Daarnaast houdt het RAI Data Centrum (RDC) een verkoopstatistiek bij per 
uitvoering. Daarbij wordt echter niet het geluidniveau geregistreerd. Ten
slotte registreert de DIR het aantal aanvragen voor de railieutoeslag, raaar 
niet per uitvoering van vrachtwagens. 
De gegevens van de RDW, het RDC en de DIR raogen niet zonder raeer worden 
vergeleken. Zo geven de DIR-gegevens geen inforraatie over het aantal aange
schafte vrachtwagens in het betreffende jaar, ondat aanvragen pas later 
worden ingediend en ondat in één aanvraag meer aanschaffingen kwnen worden 
gecombineerd. 

Tot nog toe zijn uitspraken over het aanbod-effect telkens onderbouwd met 
gegevens over de gebruikmaking van de subsidie of met verkoopcijfers. In de 
Rijksbegroting worden jaarlijks een aantal prestatiegegevens opgenonen over 
de nilieutoeslag (aantallen aanvragen en toegekende subsidiebedragen, zie 
ook Tabel 5.1 in § 5.3). Dit type gegevens is aanvankelijk gebruikt om 
uitspraken over het aanbod-effect te onderbouwen. Zulke uitspraken zijn voor 
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het eerst naar voren gebracht in een van de achtergrondstudies uit 1985 van 
de Commissie Evaluatie Wet geluidhinder. Hierin wordt onder meer op basis 
van de vermeerdering van het aantal aanvragen voor de milieutoeslag in de 
jaren 1981-1984 en het aantal verkochte zware vrachtwagens in 1983 getoond 
'dat op zeer grote schaal van de regeling gebruik wordt geraaakt' . Op grond 
van dit type gegevens komt de Evaluatie-commissie tot de volgende conclusie: 

(1) "Oe WIR-MT is al met al een efficiënt instrument om voor grote 
aantallen bussen en zware vrachtwagens een snellere verlaging van de 
geluidcmissie tot stand te brengen dan verplicht is volgens de EG-
normen. Zodra echter geen wijzigingen van die EG-normen raeer optre
den, of de perioden tussen aanscherpingen te groot worden, verliest 
de WIR-MT zijn invloed op de inspanningen van de industrie om de 
geluideraissie verder te verlagen en wordt de uitkering ervan enigs
zins dubieus (ook zonder WIR-MT zal men dan vermoedelijk in veel 
gevallen dezelfde voertuigen kopen)." 

De laatste opmerking wijst erop dat in de ogen van de evaluatie-commissie de 
subsidie vooral effectief was geweest aan de aanbod-zijde. Louter op basis 
van de gepresenteerde feiten (aantallen aanvragen en totale verkoop) kan 
deze conclusie echter niet worden getrokken. Er is imners niet aangetoond 
dat de subsidiabele typen vrachtwagens voorheen niet aan de geluidnorraen van 
de milieutoeslag voldeden. Hiermee is niet gezegd dat het venneende effect 
niet zou zijn opgetreden. Mogelijk was de aangehaalde stelling gebaseerd op 
een cunmunis opinio in het beleidsveld. Op de in het achtergrondrapport 
gepresenteerde wijze is de stelling echter voor buitenstaanders niet contro
leerbaar. 

Dezelfde argumentatie is naderhand zonder extra onderbouwing in diverse 
beleidsdocumenten teruggekomen. In het eindverslag van de Evaluatie-commis
sie Wet geluidhinder wordt samenvattend gesteld dat de railieutoeslag "wel 
een duidelijke bijdrage tot het terugdringen van de geluidemissie van toe
stellen" levert . In de evaluatie van de WIR-nilieutoeslag uit 1986 wordt 
iets nader ingegaan op het effect aan de aanbod-zijde. 
(2) "Aanvankelijk bleek bijvoorbeeld slechts een beperkt aantal typen 

vrachtwagens te voldoen aan de in de MT opgenomen normen. Hiertoe 
aangezet door de druk vanuit de markt hebben importeurs en producen
ten in toenemende mate aanpassingen aan de voertuigen aangebracht, 
zodat een groeiend aantal voertuigen aan de gestelde eisen voldeed. 
In raaart 1983 werden de voor de MT van toepassing zijnde geluidnor
men voor vrachtwagens aangescherpt. Ook toen trad het effect op dat 
door importeurs en producenten verdere raaatregelen ter beperking van 
de geluidproductie worden opgenoraen ten einde de MT op de voertuigen 
van toepassing te laten zijn. Op grond van de gegevens van de DIR en 
de verkoopstatistieken van de RAI kan geconcludeerd worden dat in 
1984 ongeveer 70% van de in Nederland verkochte vrachtwagens zodanig 
waren uitgevoerd dat ze een geluidproductie hadden die voldeed aan 
de in het kader van de in de MT geldende lichtste nonn. In april 
1985 waren er in Nederland 2228 typen uitvoeringen van vrachtwagens 
verkrijgbaar die aan de in de MT gehanteerde norra voldeden. Van dit 
aantal voldeden 243 verkrijgbare typen uitvoeringen aan de strengste 
norra die in de aanwijzingsbeschikking is opgenoraen." 

Dit citaat wijkt, waar het gaat om de aanvankelijke reactie op de invoering 
van de railieutoeslag, in nuance af van het eerder aangehaalde citaat uit 
het achtergrondrapport van de Commissie Evaluatie Wet geluidhinder. Verder 
is de strekking identiek aan die in het eerder aangehaalde citaat (het 
aanbod wordt aangepast vanwege de subsidie), naar wordt geen extra erapiri-
sche onderbouwing aangedragen. Wel nieuw zijn de cijfers over 1985. Deze 
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zijn echter weinigzeggend oradat het totaal aantal uitvoeringen niet wordt 
verraeld. 

Haast de cijfers over het aantal aanvragen voor de milieutoeslag, zijn ook 
verkoopcijfers gebruikt om het aanbod-effect aan te tonen. Verkopen van 
vrachtwagens worden door het RDC geregistreerd, maar zonder vermelding van 
het geluidniveau. Daarom konden tot voor kort slechts zeer globale uitspra
ken worden gedaan over het aandeel van (zeer) stille vrachtwagens in de 
totale verkoop. Zo lazen we in het boven aangehaalde citaat: "dat in 1984 
ongeveer 70% van de in Nederland verkochte vrachtwagens zodanig waren uitge
voerd dat ze een geluidproductie hadden die voldeed aan de in het kader van 
de in de MT geldende lichtste norm." In § 4.3.6 wordt naar aanleiding van 
gegevens uit de gesprekken raet de producenten en iraporteurs een schatting 
gegeven van het aandeel van (zeer) stille vrachtwagens in de verkopen in de 
periode 1983-1988. 

4.3 Aanbod-gedrag van producenten 

4.3.1 Inleiding 
In de bestaande literatuur zijn de reacties van de producenten/importeurs 
in hun produkt-beleid (het aanbod-gedrag) slechts enkele malen globaal 
omschreven. Teneinde een beter inzicht te krijgen in dit aanbod-gedrag zijn 
gesprekken gevoerd met de belangrijkste producenten/iraporteurs van vrachtwa
gens. 

In Nederland wordt in de categorieën boven 3,5 ton ongeveer 30 raerken vrach
twagens op de raarkt gebracht. De zeven grootste raerken beheersen ruira 90% 
van de markt. Daarbij is DAF, nederiands enige grote producent, de markt
leider raet een marktaandeel van ongeveer 30% (zie Bijlage 1). Met de zeven 
grootste raerken en raet de op DAF na grootste binnenlandse producent zijn 
gesprekken gevoerd over hun aanbodgedrag, het aandeel van de stille en zeer 
stille vrachtwagens in hun verkopen en over hun opstelling (al dan niet in 
RAI-verband) in het overleg raet de rijksoverheid over de 
geluidsubsidieregelingen. Het resultaat van deze gesprekken is dat het 
bovengeschetste beeld van de invloed van subsidie op het aanbod van vracht
wagens op een reeks punten aanzienlijk raoet worden bijgesteld. In deze 
paragraaf wordt op basis van de gegevens uit deze gesprekken een beeld 
geschetst van het aanbod-gedrag in vier onderscheiden perioden in de jaren 
tachtig. Vervolgens wordt een deskundige schatting gepresenteerd van het 
aandeel van stille en zeer stille vrachtwagens in de totale verkoop sinds 
1983. 

4.3.2 De invoering en de eerste aanpassingen (juli 1980 -maart 1983) 
Zoals in Bijlage 3.1 is te zien, moesten bij de invoering van de milieutoe
slag stille vrachtwagens 4 dB(A) en zeer stille vrachtwagens 10 dB(A) stil
ler zijn dan de wettelijke grenswaarde ora voor de railieutoeslag in aanmer
king te komen. Overigens werden in het eerste jaar niet twee, maar vier 
verschillende geluidniveau's en bijbehorende premiepercentages onderschei
den. Na een jaar werd dit systeera vereenvoudigd. Bij de eerste wijziging in 
juli 1981 werd bovendien het geluidverschil voor de zeer stille vrachtwagens 
vergroot van 10 naar 12 dB(A). Met deze wijziging werd vooruitgelopen op de 
aanscherping van de wettelijke grenswaarden per februari 1982 met 3 dB(A). 
De eisen voor stille vrachtwagens werden echter pas per raaart 1983 ver
scherpt raet 2 dB(A), waardoor vanaf maart 1983 het verschil tussen niet 
stille en stille vrachtwagens 3 dB(A) bedroeg, terwijl het verschil in de 
periode februari 1982 - maart 1983 voor de stille vrachtwagens slechts 1 
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dB(A) bedroeg. Voor de zeer stille vrachtwagens was het verschil vanaf 
februari 1982 9 dB(A). 

Het in § 4.2 aangehaalde citaat van de Commissie Evaluatie Wet geluidhinder 
beschrijft dat fabrikanten direct na invoering van de railieutoeslag raet 
stillere typen op de raarkt kwaraen. Uit de gesprekken blijkt dat de werke
lijkheid anders was. Fabrikanten hebben aanvankelijk de railieutoeslag geboy
cot. Pas in dc loop van 1981, na de eerste aanpassing zijn de eerste fabri
kanten aarzelend met stille vrachtwagens op de markt gekomen. Dit verklaart 
ook de in Tabel 5.1 getoonde langzame start in het aantal subsidie-aanvragen 
in de eerste drie jaar van de milieutoeslag. 

De invoering van de railieutoeslag in juni 1980 stuitte op grote weerstand 
bij de producenten en importeurs. Ten eerste verzette men zich tegen de 
beleidswijziging ten opzichte van de jaren zeventig en ten tweede waren er 
bezwaren tegen een aantal vonn- en uitvoeringsaspecten van de railieutoeslag. 
* Bezwaar tegen afwijkend beleid: de invoering van de milieutoeslag impli
ceerde een aanscherping ten aanzien van het EG-beleid. Door de producenten 
en iraporteurs werd (en wordt nog altijd) sterk de voorkeur gegeven aan een 
zo breed raogelijk uniform beleid, zoals dit in het harmonisatiebeleid van de 
EG tot uitdrukking komt. Rond 1980 was Nederland het enige EG-lidstaat dat 
een afwijkende regeling kende. Later zijn ook enkele andere europese landen 
afwijkende eisen gaan stellen (m.n. Duitsland, Zwitserland en recentelijk 
ook Oostenrijk). Daarbij werden niet in alle gevallen dezelfde geluidniveaus 
gehanteerd. Voor de producenten heeft dit als nadeel dat het toch al zeer 
brede leveringsassortiraent van vrachtwagens ook nog gedifferentieerd raoet 
worden naar land van besteraraing. Voor enkele iraporteurs van buitenlandse 
merken (zoals Volvo, Scania, MAN, Renault) komt daarbij het nadeel dat de 
producent niet inspeelt op de nederlandse eisen vanwege het kleine aandeel 
van de nederlandse markt in de totale productie. De importeur moet daarom 
zelf in Nederland extra voorzieningen treffen, hetgeen relatief duur is. In 
een enkel geval (zoals Iveco) konden extra voorzieningen wel op aanvraag van 
fabriekswege worden aangebracht. 

• Bezwaren tegen vonn en wijze van uitvoering: de regeling was aanvankelijk 
raeer uitgebreid: het gold ook voor lichte vrachtwagens en kende vier ver
schillende percentages, afhankelijk van het geluidniveau. De klachten vanuit 
de bedrijfstak concentreerden zich op de vonngeving van de regeling, op het 
gebrek aan overleg (raen had de invoering via de Staatscourant vernoraen) en 
op de van de producenten verlangde inspanningen ten behoeve van de milieu
toeslag (typekeuringen, afgifte gelijkvormigheidsverklaringen) en het ont
breken van een invoeringsterraijn. Ook waren er bezwaren tegen de wijze 
waarop de typekeuringen destijds op de nog niet ingebruik genomen A28 tussen 
Utrecht en Amersfoort werden verricht. 

Deze bezwaren resulteerden in RAI-verband in een herenakkoord: men zou zich 
uiterst terughoudend opstellen en voorlopig geen stille vrachtwagens op de 
markt brengen. In de winter van 1980/1981 is door vervoersorganisaties, die 
op de hoogte waren van de milieutoeslag, druk uitgeoefend op de automobiel
industrie. Een van de grotere merken is in reactie daarop in begin 1981 toch 
net stille vrachtwagens op de markt gekomen, hetgeen tot een reactie bij de 
andere grote nerken leidde. DAF werkte destijds met subsidie van VROM aan de 
ontwikkeling van een stille notor (gericht op de destijds toekomstige 84 
dB(A)-eis). Een aantal van de in dit kader ontwikkelde oplossingen zijn 
versneld productieklaar gemaakt. De eerste typekeuringen van DAF voor de NIR 
stammen uit begin 1981. Eind 1981 kon ook DAF stille typen op de markt 

en. 
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De gemeenschappelijke houding in RAI-verband leidde tot de snelle aanpassing 
van de railieutoeslag in juli 1981. Na deze aanpassing is in RAI-verband 
afgesproken dat elke fabrikant de nodige tijd zou hebben om de nodige type
keuringen te verrichten. In eerste instantie heeft men de voorheen reeds 
stille vrachtwagens ter keuring aangeboden. Een belangrijk deel, met narae 
van de middelzware vrachtwagens, kon zonder aanpassing als "stille vrachtwa
gen" op de markt wórden gebracht . Volvo, DAF, Mercedes, MAN en Renault 
hebben in de periode 1981-1983 snel hun eerste stille vrachtwagens op de 
markt gebracht. Een voldoende betrouwbaar beeld van het aanbod van stille 
vrachtwagens in de gehele verkoop uit deze periode kan echter niet worden 
gegeven (bij enkele bedrijven was geen personeel of bruikbaar dossier uit 
die tijd raeer aanwezig). Wel is in Tabel 5.1 het effect van deze moeizame 
startperiode te zien: vöör 1983 ontving de DIR slechts enkele tientallen 
railieutoeslag-aanvragen voor stille vrachtwagens. In deze beginjaren is door 
geen van de producenten een zeer stille vrachtwagen op de markt gebracht. 

4.3.3 De grote jaren van de milieutoeslag (maart 1983 - december 1986) 
Na de tweede aanpassing van de subsidievooraaarden in raaart 1983 is een 
redelijk rustige periode aangebroken, waarin het subsidiesysteem werd geac
cepteerd en fabrikanten uit marktoverwegingen de regeling niet meer konden 
negeren. Voor stille vrachtwagens bedroeg in deze periode het verschil met 
de wettelijke grenswaarden 3 dB(A), terwijl het verschil voor de zeer stille 
vrachtwagens 9 dB(A) bedroeg. In deze periode voldeed een groot aandeel van 
de verkoop aan de eisen voor stille vrachtwagens, terwijl langzaam aan ook 
een deel van de verkoop als zeer stil kon worden gekwalificeerd. 
In het eindverslag van de Evaluatie-commissie Wet geluidhinder uit 1985 
wordt een positief beeld geschetst over de reactie van producenten-zijde op 
de aanscherping van de subsidie-voorwaarden voor de 3% milieutoeslag per 1 
raaart 1983: 

(3) "Anticipatie in deze zin is bij gebrek aan empirische gegevens 
raoeilijk aan te tonen, raaar wel kan in dit kader geconstateerd 
worden dat bijvoorbeeld de fabrikanten en iraporteurs van vrachtwa
gens zeer nadrukkelijk hebben geanticipeerd op de niet onbelangrijke 
aanscherping van grenswaarden per 1 maart 1983. Voorafgaande aan de 
inwerkingtreding van de aangescherpte grenswaarden heeft ruim voor
dien (ca. 1 jaar) overleg plaatsgevonden met de fabrikanten en 
importeurs van vrachtwagens en autobussen. () In de praktijk van de 
geluichetingen is gebleken dat de fabrikanten en importeurs vervol
gens verdergaande maatregelen zijn gaan treffen teneinde te bewerk
stelligen dat de vrachtwagens en stutobussen zoveel mogelijk zouden 
gaan voldoen aan de aan te scherpen grenswaarden. De aanscherping 
per 1 raaart 1983 heeft dan ook nauwelijks invloed gehad op de mate 
waarin WIR-gerechtigde ondernemers in aanmerking kwamen voor een 
WIR-milieutoeslag. De geluidproductie van vrachtwagens en autobussen 
was immers in vele gevallen inmiddels benedenwaards bijgesteld." 

In deze passage wordt de stelling alleen onderbouwd met een verwijzing naar 
de "praktijk". Gewezen wordt op een gebrek aan empirische gegevens. In het 
citaat wordt geconstateerd dat de aanscherping nauwelijks invloed had op het 
aantal subsidie-aanvragen. Nu zijn hiervoor minstens twee alternatieve 
verklaringen denkbaar. Een eerste verklaring zou kunnen zijn dat kennelijk 
de normen voordien te soepel waren, zodat vóór de aanscherping de meeste 
typen uitvoeringen reeds aan de aangescherpte voorwaarden voldeden. Een 
tweede verklaring zou de bovengenoemde kunnen zijn, namelijk dat dankzij het 
overleg over en aankondiging van de aanscherping de producenten en impor
teurs hun voor die tijd niet voldoende geluidanne typen uitvoeringen hebben 
aangepast, zodat raen reeds vóór de aanscherping met vernieuwde typen uitvoe
ringen op de markt kon komen. In het evaluatie-rapport over de WIR-milieu-
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toeslag wordt irapliciet deze laatste gedachtengang gevolgd, zonder dat deze 
wordt onderbouwd . 

Tabel 4.1 
Invloed aanscherping geluidnorra voor 3% railieutoeslag per 1-3-1983 gp het 
nieuwe aanbod van vrachtwagens in de jaren 1981-1986 (cat. 24a en 24b) 

1981 
1982 
1983* 
1984 
1985 
1986 

aandeel stille raiddel
zware vrachtwagens (83 dB(A)) 

12% 
24% 
60% 
30% 
56% 
69% 

verschil 

+12 
+36 
-30 
+26 
+13 

aandeel still e zware 
vrachtwagens (85 dB(A)) 

58% 
44% 
62% 
78% 
85% 
60% 

verschil 

-14 
+18 
+16 
+ 8 
-25 

bron: Stichting Aboraa 

Op grond van gegevens uit onderzoek uit 1988 van Stichting Aboraa naar de 
invloed van de wettelijke geluidnorraen en de geluidnorraen in de siiisidie-
regelingen, moet echter worden geconcludeerd dat het in het citaat vermeende 
anticipatie niet is opgetreden. Op basis van de gegevens uit dit onderzoek 
kan het effect van de aanpassingen in de subsidievoorwaarden worden weerge
geven . In Tabel 4.1 wordt weergegeven wat de invloed is geweest van de 
aanscherping van de geluidnorra voor 3% milieutoeslag per 1-3-1983 op het 
aanbod van vrachtwagens (-2 dB(A)). Oe tabel geeft aan welk deel van de 
gekeurde vrachtwagens in de periode 1981-1986 (per jaar ruira honderd middel
zware en enkele honderden zware vrachtwagens) aan de per 1-3-1983 ingevoerde 
eisen voldeed . 

Uit Tabel 5.1 blijkt dat vóór 1983 een betrekkelijk klein aandeel van de 
nieuw op de markt gebrachte raiddelzware vrachtwagens reeds aan de aange
scherpte geluidnonn voldeed. In 1982 is dit aandeel verdubbeld, raaar nog 
altijd betrekkelijk gering. Een duidelijke toenarae zien we in het jaar 
waarin de norm is verscherpt. De "zeer nadrukkelijke anticipatie voorafgaan
de aan de aanscherping* onder invloed van het vooroverleg, waarvan in het 
evaluatie-rapport over de milieutoeslag werd gesproken, betreft voor deze 
categorie derhalve slechts een venneerdering van het aandeel nieuw aangebo
den stille vrachtwagens met 12%. In het jaar van aanscherping is de vermeer
dering groter (+36%). Bij de zware vrachtwagens treedt zelfs een omgekeerd 
effect op. In 1981 was het aandeel nieuw gekeurde typen, dat voldeed aan de 
in 1983 ingevoerde geluidnorm, groter dan in het jaar daarna. Dit duidt 
veeleer op een afwachtende houding. In 1983 treedt dan ten opzichte van 1982 
een venneerdering met 18% op, hetgeen net iets neer nieuwe stille typen 
oplevert dan in 1981. 

Na 1983 treedt voor de raiddelzware vrachtwagens eerst e«i stagnatie op in 
het aantal nieuwe stille typen, waarna in 1985 en 1986 het aantal weer 
toeneemt. De stagnatie in 1984 wordt in het rapport van de Stichting Aboma 
niet verklaard. Voor de zware vrachtwagens is in de jaren 1983, 1984 en 1985 
sprake van een gestage toename van het aandeel stille vrachtwagens. 
De conclusie naar aanleiding van Tabel 4.1 is dat niet zozeer sprake is 
geweest van anticipatie, maar dat na de verscherping van de nonn wel een 
aanpassing ln het aanbod heeft plaatsgevonden. 
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Uit de gesprekken met de producenten/iraporteurs korat naar voren dat men 
aanvankelijk op vrij eenvoudige wijze vrachtwagens 3 dB(A) stiller kon 
raaken. In de jaren 1983-1986 voldeed dan ook het grootste deel van de 
vrachtwagens aan de 85 dB(A), resp. 83 dB(A)-eis. Bij Mercedes, Renault en 
MAN voldeed de verkoop grotendeels zonder enige aanpassing en dus ook zonder 
kosten aan deze eis ("spontaan stille vrachtwagens"). Deze merken verkochten 
in de jaren 1983-1986 ongeveer 3 tot 4 van elke 10 stille vrachtwagens. Bij 
andere raerken kon voor veel typen worden volstaan raet betrekkelijk eenvoudi
ge aanpassingen (omkapping boven de motor, toepassing ander uitlaatsysteem). 
DAF schat de kosten van deze aanpassingen op ƒ 2000,-, bij Iveco worden de 
kosten op ƒ 250,- geschat, terwijl voor Volvo de kosten varieerden tussen de 
ƒ 2500,- en ƒ 4500,-. 

Het gegeven dat producenten en iraporteurs in meerdere of mindere mate een
voudig en met weinig kosten aan de subsidievoorwaarden konden voldoen hangt 
voor een belangrijk deel samen met het systeem van bepaling van het geluid
niveau: de typekeuringen en de meetraethode. Zowel de wijze van selectie voor 
de typekeuring als de gehanteerde raeetraethode geven de producent enige 
speelruimte ten aanzien van de keuringen voor de subsidies voor stille 
vrachtwagens (In Bijlage 4.2 wordt raeer uitgebreid bij deze problematiek 
stilgestaan). De vraag is of de subsidiëring van stille vrachtwagens op 
basis betrekkelijk beïnvloedbare meetresultaten een effectief geluideraissie-
reductiebeleid raogelijk naakt. In de beantwoording van deze vraag noet een 
ondersdieid worden geraaakt tussen twee typen neetprobleraen, te weten de niet 
verdisconteerde geluidbeïnvloedende factoren (zoals weersorastandigheden) en 
de speelruimte in het typekeuringsysteem (selectie van de 'best case' in 
plaats van de 'worse case'). Van het eerste type meetprobleem kan worden 
gesteld dat de speelruimte die hieruit voortvloeit slechts eenmalig kan 
worden benut door de fabrikanten. Het gevolg hiervan is dat het feitelijke 
geluideffect voor de vrachtwagens uit de beginjaren van de nilieutoeslag 
minder groot is geweest, dan op grond van de typekeuringsrapporten zou 
kunnen worden verwacht. 
Het tweede type meetprobleera, de speelruirate in het typekeuringsysteera, 
heeft een wel perraanente negatieve invloed op het effect van de subsidiere
geling. Immers, waar een verschil wordt verondersteld tussen de wettelijke 
eisen en de subsidievoorwaarden van 3 dB(A) of 9 dB(A), zal het werkelijke 
verschil in praktijk slechts ongeveer 1 en 7 dB(A) zijn, waardoor de feite
lijke effectiviteit beperkt blijft. Overigens zijn er geen gegevens beschik
baar waarmee kan worden bepaald in welke mate het werkelijke verschil tussen 
de niet stille en wel stille vrachtwagens kleiner is dan de beoogde 3 en 9 
dB(A). 

In de periode 1983-1986 is ook de verkoop van zeer stille vrachtwagens 
langzaam aan op gang gekomen. Om voor de hiervoor geldende subsidie van 7K% 
in aanmerking te komen moesten verdergaande aanpassingen worden aangebracht. 
Slechts enkele raerken hebben dit gedaan. Vanaf 1984 heeft DAF net name in de 
zware klasse zeer stille typen op de markt gebracht. Hiertoe werd een uitge
breide ankapping, ook aan de onderzijde van de motor aangebracht en werden 
ondermeer het verbrandingsproces en het koelsysteem aangepast. 
In de zware klasse is ook Scania in 1985 en 1986 een belangrijke leverancier 
geweest van zeer stille typen. Bij Scania werd door de inporteur in Neder
land louter een orakapseling aangebracht. De kosten voor de klant bedroegen 
ongeveer ƒ 2600,- a ƒ 2700,-. Daarnaast heeft Volvo reeds vanaf 1983 enkele 
raiddelzware, zeer stille en sinds eind 1986 ook zware, zeer stille vrachtwa
gens verkocht. In de laatste gevallen werd het vereiste geluidniveau bereikt 
door extra onkapping van het motorblok. De kosten hiervan bedroegen ƒ 5000.-
a ƒ 7500,-. Ook Iveco is in de loop van 1986 met een aanbod van zeer stil

le, zware vrachtwagens gekomen, waarbij onkapping en een stiller uitlaatsys-
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teem werden toegepast. Bij dit bedrijf werden deze aanpassingen van fabriek 
af geleverd en bedroegen de kosten circa ƒ 2800,-. 
De overige raerken, zoals Mercedes, MAN en Renault, hebben zich niet op de 
raarkt voor zeer stille vrachtwagens begeven. Deze raerken zagen het eventueel 
zelf met de klant verrekenen van het subsidie-voordeel als een voordeliger 
optie, dan het ontwikkelen en op de markt brengen van zeer stille vrachtwa
gens. Andere merken volgden deze strategie ook voor specifieke typen vracht
wagens. 

Bij de stille vrachtwagens werd de klant doorgaans geen keuze gelaten tussen 
een stille of een niet stille uitvoering. Bij de zeer stille vrachtwagens 
lag dit echter anders. Alle genoerade raerken boden het geluidpakket als een 
optie aan, waarbij meerkosten in rekening werden gebracht. Het bepalen van 
de te betalen meerkosten vormde overigens een onderdeel van de prijspolitiek 
van de betreffende bedrijven. Bedacht raoet worden dat in vrachtwagenbranche 
catalogusprijzen weinig tot geen betekenis hebben. Kortingen van raeer dan 
10% zijn aan de orde van de dag. De hierboven genoemde bedragen zijn schat
tingen van de kosten van het aanbrengen van de genoerade geluidvoorzieningen. 
Dit zijn niet in alle gevallen dezelfde bedragen die voor de raeerkosten aan 
de klant in rekening werden gebracht. Wel kan in algeraene zin worden gesteld 
dat deze in rekening gebrachte meerkosten in praktijk ruwweg tussen de ƒ 
2500,- en ƒ 7000,-. Gezien de opbrengst van de milieutoeslag {TYX van gemid
deld ƒ 130.000,- = ƒ 9750,-) is dit doorgaans geen onoverkomenlijk bedrag 
geweest. 

De subsidiëring van zeer stille vrachtwagens werd in mindere raate geaccep
teerd dan de de subsidies voor stille vrachtwagens. De importeurs hebben in 
1986 bij VROM bepleit om de subsidies op zeer stille vrachtwagens te doen 
beëindigen. Hierbij werden twee argumenten gehanteerd. Als eerste argument 
werd gewezen op een tekortschietende controle op de feitelijke geluidspro
duktie van 'zeer stille' vrachtwagens. Zeer stille vrachtwagens zouden 
aanzienlijk minder stil zijn dan vereist. Een aantal iraporteurs verklaarden 
over metingen te beschikken van als 'zeer stil' gekochte vrachtwagens, 
waaruit bleek dat deze 3 tot 5 dB(A) meer geluid maakten. Deze 'troeven' 
zijn echter nooit volledig uitgespeeld. Een overweging hierbij is dat dit 
voor het verkoopbeleid niet aanvaardbaar zou zijn, omdat raen dan de klanten 
raogelijke voordelen zou ontnemen. Dit soort gegevens spelen echter in het 
beleidsveld wel in de vorm van "geruchten" een rol. In de vele gesprekken 
die voor dit onderzoek zijn gevoerd, zijn meerraalen dit soort opmerkingen 
geregistreerd. Als zodanig beïnvloeden zij wel de beeldvorraing over stille 
vrachtwagens. 

Als tweede argument tegen de subsidie op zeer stille vrachtwagens werd naar 
voren gebracht dat sprake zou zijn van overpremiëring van de zeer stille 
vrachtwagens. Het pleidooi voor afschaffing van de subsidie voor zeer stille 
vrachtwagens is hooguit gedeeltelijk succesvol geweest gezien de verlaging 
van de subsidiepercentages in 1987 (echter ook voor de stille vrachtwagens). 
Eén jaar later is echter juist de subsidie voor stille vrachtwagens 
afgeschaft en de subsidie op zeer stille vrachtwagens voortgezet. 

4.3.4 De afbouw van de milieutoeslag (1987) 
Na een aantal rustige jaren zijn de voorwaarden in 1987 op een tweetal 
punten aangepast. De politieke achtergronden hiervan zijn in Hoofdstidc 2 
besproken. De eerste aanpassing is de verlaging van de subsidiepercentages 
(van 3% naar 2% voor stille vrachtwagens en van 7K% naar 455% voor zeer 
stille vrachtwagens). Daarnaast werd de nieuwe europese raeetraethode nu ook 
op de nilieutoeslag van toepassing verklaard' . Het effect hiervan was dat 
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raet name voor zware vrachtwagens een impliciete aanscherping plaatsvond van 
de geluidnorra raet 1 a 3 dB(A). Deze tweede aanpassing had tot gevolg dat 
fabrikanten alle vrachtwagens die voorheen subsidiabel waren opnieuw volgens 
de nieuwe methode moesten laten keuren. In een aantal gevallen voldeden deze 
vrachtwagens dan niet meer aan de subsidievoorwaarden. In die gevallen 
werden producenten opnieuw voor de keuze geplaatst of men deze vrachtwagens 
alsnog, danwel nog verder zou aanpassen. Een aantal fabrikanten liet alleen 
nieuwe modellen volgens de nieuwe methode keuren. Dit was overigens al 
geruime tijd raogelijk, omdat de keuringen voor de wettelijke voorschriften 
reeds vanaf 1984 volgens deze methode plaatsvonden. 

Ook voor deze aanpassing kan op grond van het eerder aangehaalde onderzoek 
uit 1988 van Stichting Aboma worden nagegaan welke invloed de aanscherping 
van de norm heeft gehad op de resultaten van de typekeuringen. In Tabel 4.2. 
op dezelfde wijze samengesteld als Tabel 4.1. is de invloed van deze ver
scherping van de geluidnormen voor de subsidie, op het nieuwe aanbod van 
vrachtwagens weergegeven. Voor de stille, raiddelzware vrachtwagens (laag 
preraiepercentage) zien we in het jaar voorafgaande aan de verscherping een 
duidelijke vermeerdering van het aandeel stille vrachtwagens volgens de 
nieuwe meetmethode. Bij de overige categorieën treedt dit effect voorafgaan
de aan de verscherping niet of nauwelijks op. Bovendien valt op dat in het 
algemeen rainder stille en zeer stille vrachtwagens worden goedgekeurd, dan 
voorheen raet de oude meetmethode. Tenslotte is uit deze cijfers af te leiden 
dat nog slechts zeer weinig typen aan de eisen voor zeer stille vrachtwagens 
voldoen. 

Tabel 4.2 
Invloed nieuwe meetmethode per 1-1-1987 op nieuwe aanbod van vrachtwagens in 
de jaren 1984-1988^2 

categorie : 
geluidniveau: 
meetmethode : 

1984 
1985 
1986 
1987 * 
1988 

middelzware 
st: 

oud 

30% 
56% 
69% 
-
-

il 
nieuw 

26% 
20% 
51% 
58% 
65% 

vrachtwagens 
zeer 
oud 

2% 
6% 
0% 
-
-

stil 
nieuw 

0% 
0% 
2% 
2% 
18% 

zwart 
sti 

oud 

78% 
85% 
60% 
-
-

) vrachtwagens 
.1 zeer stil 
nieuw oud nieuw 

31% 0,2% 0% 
24% 4% 0% 
29% 0% 0,1% 
27% - 0% 
42% - 0% 

bron: Stichting Aboma 

Dit algemene beeld, dat veel minder vrachtwagens aan de subsidievoorwaarden 
voldoen, is bevestigd in de gesprekken. Er zijn geen exacte cijfers beschik
baar over het percentage vrachtwagens dat na de aanpassing van de meetmetho
de niet meer aan de eisen voldeed. In grote lijnen geldt raet narae voor de 
zware vrachtwagens dat het aandeel van niet-stille vrachtwagens raet ongeveer 
1/8 a 1/10 toenam, terwijl een sterke verschuiving plaatsvond van zeer 
stille naar stille vrachtwagens. 
Enerzijds is een aantal modellen, die op korte tennijn zouden worden vervan
gen, niet raeer herkeurd. In andere gevallen werd echter geen poging raeer 
gedaan om vrachtwagens onder (raet narae de 4!^-subsidie) te laten vallen, 
omdat dit financieel onaantrekkelijk werd gevonden na de gecombineerde 
preraieverlaging en verscherping van de norraen. Bij de beoordeling hiervan is 
door de producenten/importeurs als stelregel gehanteerd dat het subsidiebe
drag aanzienlijk hoger moet zijn dan de raeerkosten. De verlaging van de 
subsidie voor zeer stille vrachtwagens naar A'/% (waardoor de te ontvangen 
subsidie doorgaans tussen de ƒ 3500,- en ƒ 7000,- zal liggen) ging volgens 
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DAF, de grootste leverancier in deze klasse, in de raeeste gevallen te ver. 
De verkoop van zeer stille DAF liep in 1987 dan ook flink terug. Ook bij de 
andere raerken die extra geluidvoorzieningen aanboden om aan de eis van 81, 
resp. 79 dB(A) te voldoen, werd een aanzienlijke terugloop in de vraag naar 
deze voorzieningen waargenomen (klanten konden in de meeste gevallen immers 
kiezen). 
Deze neergaande tendens is overigens niet duidelijk af te leiden uit de 
verkoopcijfers en uit de cijfers aangaande de aanvragen voor de milieutoe
slag, omdat voor het bepalen van het recht op milieutoeslag het raoraent van 
bestellen bepalend is. Tussen het raoraent van bestellen en van levering zit 
doorgaans een lange termijn (enkele tot tientallen maanden). In 1987 leverde 
men derhalve zowel vrachtwagens onder het milieutoeslag-regirae van 1986 als 
dat van 1987. Bij enkele raerken koos men er om deze reden voor ora wel alle 
vrachtwagens te voorzien van dezelfde voorzieningen als in 1986. 

4.3.5 Het strengere subsidie-regime van de BMI (1988-1989) 
Na de afschaffing van de milieutoeslag werd het subsidiëren van stille 
vrachtwagens onder verscherpte voorwaarden voortgezet. Slechts de stilste en 
zwaarste categorie werd gehandhaafd. Het preraiepercentage werd op 5% ge
steld. Bovendien werd het bedrag nu direct uitgekeerd en niet raet belastin
gen verrekend, zoals voorheen. Ook werd de geluidnorra irapliciet verscherpt. 
De grenswaarde was nog altijd 79 dB(A). 9 dB(A) stiller dan de wettelijke 
grenswaarde, maar er werden andere afrondingsregels gehanteerd, waardoor 
feitelijk een verscherping oplopend tot 0.9 dB(A) optrad. Wellicht de meest 
ingrijpende aanpassing was het gesloten einde karakter. Voor een periode van 
2K jaar was ƒ 6,75 miljoen beschikbaar gesteld. Voor eventuele subsidiene-
raers geeft dit onzekerheid ten aanzien van het ontvangen van de sii)sidie, 
terwijl men wel voorafgaande aan de aanvraag moet investeren. 

De BMI kreeg bij haar invoering dezelfde koele ontvangst als de milieutoe
slag in 1980. Op grond van een reeks bezwaren besloten ook nu de grootste 
producenten en importeurs de regeling te boycotten. De klachten betroffen 
het ontbreken van overleg, het te beperkte budget (voldoende voor circa 800 
vrachtwagens), de onzekerheid over goedkeuring door de EG, het ontbreken van 
een ontwikkelingsterraijn voorafgaande aan de regeling, het ontbreken van 
controle na ingebruikneming van de zeer stille vrachtwagen en de onduide
lijkheid over het beleid na medio 1991. Bovendien werd de nieuwe 79 dB(A) 
grens als onhaalbaar betiteld. Volgens de producenten en importeurs gaan 
rond de 80 dB(A) andere geluidbronnen, zoals het bandengeluid, het motorge
luid overstemmen, waardoor verbeteringen aan de motor niet meer waarneembaar 
zijn. 

Het effect van de boycot was dat in 1988 en in het eerste kwartaal van 1989 
geen enkele vrachtwagen voldeed aan de BMI-voorwaarden. Wegens het ontbreken 
van subsidie werden ook de uitgebreide geluidpakketten voor de oude 79, 
resp. 81 dB(A)-norm uit de milieutoeslag niet meer geleverd. In dit opzicht 
was derhalve sprake van een verslechtering van de geluidkwaliteit van vrach-
twagenverkopen uit 1988. 
Voor de categorie stille vrachtwagens (resp. 85 en 83 dB(A)) uit de oude 
regeling ligt dit anders. Zoals reeds hierboven besproken, leverden enkele 
merken, zoals Renault en MAN, stille vrachtwagens die op geen enkele wijze 
waren aangepast voor de milieutoeslag. Ha afschaffing van de milieutoeslag 
bleef de geluidkwaliteit van de deze vrachtwagens gelijk. Bij enkele andere 
merken, zoals Volvo en Iveco, waren wel aanpassingen aangebracht (zoals 
omkapping boven het motorblok en/of gebruik van een stiller uitlaatsysteem). 
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In 1988 en 1989 werden echter nog steeds bestellingen geleverd onder het 
regime van de milieutoeslag (besteld voor 1-1-1988). Uit oogpunt van effici
ency is men deze typen volledig in stille uitvoering blijven leveren, ook 
voor de nieuwe bestellingen vanaf 1-1-1988. Ook hier is derhalve geen sprake 
van verraindering van de geluidkwaliteit van de vrachtwagens verkoop. 
Het niet wegnemen van aanpassingen in de categorie stille vrachtwagens heeft 
ook te maken met het gegeven dat in 1990 de ook wettelijke grenswaarden 
worden verlaagd (voor de zwaarste categorie vrachtwagens naar 84 (ffi(A), zie 
ook Bijlage 3.1). De nieuwe leveringsprogramma's uit de late jaren tachtig 
zijn allen afgestemd op deze nieuwe eisen, die de oude milieutoeslag-voor
waarden sterk benaderen. 

De boycot van de BMI was, wederom evenals de eerdere boycot van de milieu
toeslag, niet van eeuwige duur. Een van de fabrikanten drukte zich als volgt 
uit: 

'Bij de invoering van de BMI was de raaat vol. Als vier grootsten 
hebben we toen gezamenlijk gesteld: dit doen we niet! Daar is een 
gentleraan's agreement over gesloten. Maar bij gentleraan's agree
ments gaat het wel vaker rais. De ene gentleman wordt door een 
andere vervangen en die nieuwe gentleman zegt dan: "Ik weet niets 
van een agreement". We zijn iraraers alleraaal op het zakelijke 
belang gericht. Na een jaar stond dat potje van ruim zes miljoen 
nog steeds onaangeroerd. Bij de DIR werd raen daar wat benauwd van. 
Men had steeds minder werk aan de WIR en zag dat van deze nieuwe 
regeling geen gebruik werd gemaakt. Waarschijnlijk was men bezorgd 
over de eigen werkgelegenheid. Men heeft toen een rondschrijven 
gestuurd naar accountants, die op hun beurt hun klanten aanspra
ken. Dat had hier als effect dat de telefoon een maandlang rood
gloeiend stond. Dit soort signalen geef ik natuurlijk ook door 
aan ons moederbedrijf. Kort na die actie van de DIR kwam DAF raet 
haar 79 dB(A)-raodel." 

In het najaar van 1988 heeft DAF de eerste stappen gezet om toch een zeer 
stille vrachtwagen op de markt te zetten. Men had de ontwikkeling van de 
stillere vrachtwagen voor de nieuwe europese norra van 84 dB(A) reeds vol
tooid en was in staat om van deze type ook een zeer stille variant te ont
wikkelen. In april 1989 kon deze zeer stille vrachtwagen in de 95-serie 
worden gepresenteerd. 

Ook één van de importeurs heeft in 1988 onderzocht of raen aan de nieuwe 
eisen kon voldoen. Bij dit onderzoek bleek dat de eis alleen haalbaar was in 
samenwerking met de fabrikant. De fabrikant wilde hier echter niet aan 
meewerken, waardoor dit onderzoek in een vrij vroeg stadium is stilgelegd. 
De andere importeurs hebben geen pogingen ondernomen ora aan de BMI-voorwaar
den te voldoen. Volgens hen was de 79 dB(A)-eis op eerste inschatting tech
nisch, danwel financieel niet haalbaar. Bij geen van hen is gewerkt aan de 
ontwikkeling van een 79 dB(A)-type. 

In 1989 is raet name door de Oostenrijkse maatregel, het zogenaarade nachtrij
verbod voor niet-stille vrachtwagens, een geheel andere situatie ontstaan. 
Voor een belangrijk deel van de gehele europese internationale transportsec
tor is hierdoor behoefte ontstaan aan (zeer) stille zware vrachtwagens (de 
Oostenrijkse grenswaarde bedraagd overigens 80 dB(A) voor zware en 78 dB(A) 
voor raiddelzware vrachtwagens). Deze vergrote vraag naar zeer stille vracht
wagens, raet name in de landen rondom Oostenrijk, levert een sterkere impuls 
voor de fabrikanten voor het ontwikkelen van zeer stille vrachtwagens dan 
het Nederlandse beleid. 
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4.3.6 Het aandeel van stillere vrachtwagens in de verkoop 
In de bovenstaande paragrafen is in kwalitatieve zin het aanbodgedrag be
sproken van de belangrijkste producenten en importeurs. In deze paragraaf 
wordt weergegeven hoe groot het aandeel is geweest van stille en zeer stille 
vrachtwagens in de totale verkoop. Reeds in § 4.2 is aan de orde gesteld dat 
er zich complicaties voordoen bij het bepalen van het aandeel in de verkoop 
van (zeer) stille vrachtwagens. Uit de reguliere verkoopcijfers van de RAI 
is het geluidniveau niet af te leiden. Omdat de beschikbare gegevensbestan
den geen inzicht geven in het aandeel van stille en zeer stille vrachtwagens 
in de verkopen van de verschillende raerken, is in de gesprekken raet produ
centen en iraporteurs gevraagd ora een "zo deskundig raogelijke" schatting van 
de aandelen per jaar in hun verkoop. Verder is op basis van RDC gegevens 
nagegaan welk deel van de verkoop heeft bestaan uit middelzware en zware 
vrachtwagens. Door deze gegevens te koppelen ontstaat een redelijk beeld van 
het aandeel van de verkopen per merk van stille en zeer stille vrachtwagens 
in de jaren 1983-1988. In Bijlage 4.3 zijn deze gegevens over 90% van de 
gehele verkoop in tabelvorm opgenomen. 

In Figuur 4.2 en 4.3 is het algehele beeld weergegeven. We zien dat middel
zware vrachtwagens in overgrote meerderheid stil waren. In 1984-1986 was een 
bescheiden deel van de verkoop zeer stil, maar de aanpassingen in de rege
ling van 1987 betekenden het einde van de zeer stille, raiddelzware vrachtwa
gen. 
Eenzelfde beeld zien voor de zware vrachtwagens. Hierbij was echter het 
aandeel van de niet stille vrachtwagens groter, terwijl in 1985 en 1986 de 
verkoop van zeer stille vrachtwagens goed op gang kwara. hetgeen ophield na 
de aanpassingen in 1987. De invoering van de BMI heeft, zoals al gesteld, 
in 1988 een averechts effect gehad. Ook het aantal verkopen in 1989 bedraagt 
overigens slechts enkele procenten. 
In de voorgaande paragrafen bleek dat het aanbodgedrag en daarraee ook de 
verkoop van vooral de zeer stille vrachtwagens per raerk verschilt. Alle 
raerken hebben in de periode 1983-1987 hun vrachtwagens in sterke raate in de 
stille uitvoering op de raarkt gebracht. Hierbij raceten we echter bedenken 
dat het verschil tussen niet stille en stille vrachtwagens, raede vanwege de 
speelruimte in de meetmethode, betrekkelijk klein was. In de latere jaren 
speelt daarbij tevens mee dat met nieuwe leveringsprogramma reeds vooruit 
werd gelopen op de nieuwe wettelijke eisen per 1990, die onder de milieutoe-
slag-norra voor stille vrachtwagens zou komen te liggen. 
Het verschil tussen de merken spitst zich derhalve toe op de zeer stille 
versies. Op dit front zijn vooral DAF en in mindere mate Volvo en Scania 
actief geweest. De andere raerken hebben zich afzijdig gehouden van deze 
markt. 

Recentelijk zijn door Stichting Aboma ook gegevens gepresenteerd over de 
verkoop van stille vrachtwagens. Op grond van deze gegevens wordt in het MUG 
1988-1992 de conclusie getrokken dat de milieutoeslag 
(4) "wel degelijk een impuls biedt aan zowel de aanbodzijde (producen

ten) als vraagzijde (kopers) om stille voertuigen te produceren 
dan wel daarin te investeren. () Een derde conclusie kan zijn, dat 
het in een tijdspanne van slechts ca. 5 jaar mogelijk is gebleken 
om technische maatregelen te realiseren die een beduidende reduc
tie van de geluidemissie tot gevolg hebben.' 

Deze conclusie laat zich echter niet trekken op basis van de daarvoor ge
bruikte gegevens over de typekeuringen . Bekijken we de gegevens uit dit 
hoofdstuk, dan kan wel worden gesteld dat de milieutoeslag heeft bewerkstel
ligd, dat vrij massaal stille vrachtwagens op de markt zijn gebracht. Deze 
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"stille vrachtwagens" waren echter slechts in beperkte mate werkelijk 3 
dB(A) stiller zijn dan de 'niet stille vrachtwagens". 

Figuur 4.2 
Schatting van de aandelen van stille en zeer stille vrachtwagens in de 
verkoop van raiddelzware vrachtwagens (1983 » 100) 
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Figuur 4.3 
Schatting van de aandelen van stille en zeer stille vrachtwagens in de 
verkoop van zware vrachtwagens (1983 " 100) 
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Daarnaast moet echter worden gesteld dat door de milieutoeslag in de jaren 
1983-1986 in toenemende mate de aanzienlijk stillere 'zeer stille vrachtwa
gens' op de markt zijn gebracht. Hierdoor is in praktijk aangetoond dat het 
haalbaar is om vrachtwagens te produceren, die ongeveer 9 dB(A) stiller zijn 
dan de wettelijke eis. Helaas is daarna een stilte ingetreden op het terrein 
van 'zeer stille vrachtwagens'. Ook na deze stilte echter bleek de aange
scherpte eis in praktijk met het gegeven subsidiepercentage haalbaar. Met 
behulp van het subsidie-instruraent kan derhalve discussie over technische en 
economische haalbaarheid van verscherpte eisen worden doorbroken. 
Het is echter niet gelukt ora alle (grote) producenten en importeurs te 
interesseren voor vergaande reducties van geluidemissie van hun vrachtwa
gens. De merken die geen zeer stille vrachtwagens op de markt hebben ge
bracht hebben daar ook geen pogingen toe gedaan. Reeds op voorhand, afgaande 
op een globale inschatting van kosten, werd door deze bedrijven het ontwik
kelen van een zeer stil type afgewezen. Ook andere overwegingen spelen 
hierbij een rol, zoals het kleine aandeel van de verkoop op de nederlandse 
markt, of prioriteiten in onderzoek en ontwikkeling op andere terreinen. 

4.3.7 De raeerkosten van (zeer) stille vrachtwagens 
In de bovenstaande paragrafen is enkele malen ingegaan op de meerkosten van 
(zeer) stille vrachtwagens. Bij de invoering van de milieutoeslag zijn de 
premiepercentages zodanig gekozen dat de impuls gemiddeld circa 35% van de 
meerkosten bedraagt (zie ook § 3.3). Dit impliceert dat de premie van 7K% 
gebaseerd is op raeerkosten van 16 a 24% en de premie van 3% op raeerkosten 
van 6 a 10%. Uit de bovenstaande paragrafen blijkt dat in een aantal geval
len sprake was van geheel geen raeerkosten en in veel gevallen van veel 
lagere raeerkosten voor de klant dan de hier genoemde percentages. De hoogste 
genoemde in rekening gebrachte meerkosten bedragen niet raeer dan ongeveer 5% 
van de kostprijs. Deze constatering geeft aanleiding tot een tweetal vragen: 
a- Wat zijn in werkelijkheid de raeerkosten voor (zeer) stille vrachtwa

gens? 
b- Welke raeerkosten raceten door raiddel van een subsidie worden vergoed en 

in welke raate? 

Ad a- de werkelijke raeerkosten 
De raeerkosten voor (zeer) stille vrachtwagens raceten worden onderscheiden in 
drie categorieën, naraelijk de produktiekosten. de bedrijfskosten en de 
overige kosten. De produktiekosten. en daannee de aanschafprijs, kunnen 
toenemen door inkapseling, door aanpassing van de koeling, koeling van 
versnellingsbak, toepassing van ander uitlaatsysteem, andere materiaalge
bruik en dergelijke. Onder de bedrijfskosten vallen extra onderhoudskosten, 
kosten van het verlies aan laadvermogen (bij bulkvervoer), extra brandstof-
gebruik, eventuele extra kosten voor wegenbelasting door toename gewicht. 
Onder de overige kosten vallen tenslotte de onderzoeks- en ontwikkelingskos
ten en de perceptiekosten (typekeuringen en verstrekking familieverklarin
gen). 

Bij de invoering van de railieutoeslag is voor het bepalen van de raeerkosten 
gebruik geraaakt van een rapport uit 1980 van de europese automobiel indus
trie, het Comité des Constructeurs d'Automobiles du Marché Comniri (CCMC) . 
In dit rapport werden de mogelijkheden en kosten van een verraindering van de 
geluidemissie van vrachtwagens van omstreeks 90 dB(A) naar 80 dB(A) bespro
ken. Volgens dit rapport stijgen de produktiekosten met 5 tot 12% en kunnen 
de bedrijfskosten met name groter worden door verlies van laadvermogen (tot 
900 ECU per jaar) en door extra brandstofverbruik (tot 1% raeer verbruik). 
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Hoewel een aantal kostenposten pro raemorie blijven lijkt de T/X voor de zeer 
stille vrachtwagen ook op grond van dit rapport ruim gekozen. 
Voor de raeerkosten voor de ongeveer 3 dB(A) stillere 'stille' vrachtwagen 
valt uit dit rapport slechts indirect een percentage af te leiden. De pro
duktiekosten zouden 0.75% a 2% hoger liggen . Meer recent is door het CBS 
in overleg met DAF Trucks B.V. een inschatting gemaakt van de meerkosten 
die voortvloeide uit de aanscherping van de wettelijke grenswaarden raet 3 
dB(A) in 1983. De gemiddelde meerkosten van deze aanscherping, te weten 
gemiddeld ƒ 2000,-, zijn vergelijkbaar met de meerkosten voor het lage 
tarief in de milieutoeslag. Ook hier lijkt het percentage van 3% erg ruira 
te zijn in het licht van de 35%-nonn. 
Meer recent is in het kader van de EG-notificatie van de BMI ook een raeer-
kostenberekening van de huidige zeer stille vrachtwagen opgesteld. Hierbij 
is gebruik gemaakt van het CCMC-rapport uit 1980 en van praktijkgegevens van 
DAF Trucks B.V. De extra produktiekosten voor een BMI-stille vrachtwagen 
bedragen ongeveer ƒ 6000,-, terwijl de extra bedrijfskosten kunnen oplopen 
tot eveneens ƒ 6000.-. In dit verband is overigens het CCMC-rapport uit 1980 
niet meer bruikbaar, omdat in dit rapport wordt uitgegaan van een verouderde 
refentie-waarde van 90 dB(A), terwijl de wettelijke grenswaarde in 1990 
maximaal 84 dB(A) zal gaan bedragen. 

Gezien het gegeven dat een deel van de verkoop van stille vrachtwagens 
zonder aanpassingen aan de eisen van de milieutoeslag voldeed, raoet een 
kanttekening worden geplaatst bij deze cijfers. De aangehaalde cijfers zijn 
gepresenteerd als 'geraiddelde meerkosten' voor een vrachtwagen die 3 dB(A) 
danwel 9 dB(A) stiller is dan een referentievrachtwagen. In praktijk blijkt 
het werkelijk verschil in geluidniveau vaak minder groot te zijn, waardoor 
de werkelijke kosten variëren tussen geen raeerkosten en de genoerade bedragen 
voor stille vrachtwagens. Ook voor de zeer stille vrachtwagens geldt, zo 
blijkt ook uit de voorgaande paragrafen, dat de extra (produktie)kosten in 
een aantal gevallen lager liggen. 

Hierbij raoet wel worden aangetekend dat de overige kosten, zoals de ontwik
kelingskosten en de perceptiekosten in deze berekening niet herkenbaar zijn 
raeegenoraen. 

Ad b- te vergoeden meerkosten 
Een tweede vraag over de raeerkosten betreft de mate waarin meerkosten moeten 
worden vergoed. Bij elke subsidie-regeling doet zich de vraag voor hoe sterk 
de financiële prikkel moet zijn ora effectief te zijn. Indien het model van 
de homo economicus als uitgangspunt wordt genomen, dan moeten de baten de 
raeerkosten overtreffen (nutsmaxiraalisatie): er moet dus meer dan 100% worden 
vergoed. De vraag blijft dan: welke raeerkosten? Gaan we uit van de rationeel 
subjectieve actor, dan kunnen we stellen dat de subsidie groter moet zijn 
dan de subjectieve kosten. Welke meerkosten de koper van vrachtwagens daad
werkelijk kent en in beschouwing neemt in zijn aanschafbeslissing kan op 
basis van common sense, danwel op basis van erapirisch onderzoek worden 
vastgesteld (het laatste vindt plaats in de koraende hoofdstukken). Waar
schijnlijk zullen de aanschafprijs en het brandstofverbruik een belangrijke 
rol spelen. De vraag is echter of koper de extra bedrijfskosten van stille 
vrachtwagens zullen kennen. Bovendien treden een aantal extra bedrijfskos
ten, zoals de extra kosten door gewichtsverlies, alleen in specifieke situa
ties op. Bij de toepassing van de subsidie als gedragsbeïnvloedend beleids-
instruraent moet voor het bepalen van de te vergoeden meerkosten het beïn
vloeden van de aanschafbeslissing voorop staan. Daarora kunnen de te vergoe
den meerkosten worden beperkt tot die meerkosten die in de beslissing worden 
meegewogen. Dit zijn in de raeeste gevallen slechts de extra aanschafkosten. 
Indien kopers uit zichzelf geen aandacht aan het geluidniveau besteden, zal 
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een volledige of grotere vergoeding van deze raeerkosten nodig zijn om de 
aanschafbeslissing te beïnvloeden. 

Deze zelfde inschatting van de te vergoeden raeerkosten is ook relevant voor 
het beïnvloeden van het aanbod-gedrag van producenten en importeurs. De 
verhouding tussen de subsidie en de meerkosten is in sterke mate bepalend 
voor de beslissing van de producent over het al dan niet op de markt brengen 
van (zeer) stille vrachtwagens. Men laat zich leiden door het criteriun dat 
de extra produktiekosten, zoals die in de marktprijs tot uitdrukking koraen 
(!), lager moet zijn dan de opbrengst van de railieutoeslag. Bij deze bezoch
te producenten en importeurs gaat men er vanuit dat de klant uit zichzelf 
zelden belang zal hechten aan het (externe) geluid. 
Overigens wordt het aanbod-gedrag niet volledig door deze afweging bepaald. 
In een aantal gevallen wordt een ander type kosten-baten afweging gemaakt, 
resulterend in het 'afkopen" van de subsidieregeling. Oe totale kosten van 
meewerken aan de milieutoeslag (research, aanpassing produktie, perceptie
kosten) kunnen hoger zijn dan het vergoeden van het subsidie-verlies voor de 
klant, zeker wanneer dat laatste slechts hoeft plaats te vinden als de klant 
er expliciet ora vraagt. 

Een extra complicatie bij het bepalen van de meerkosten voor stille vracht
wagens is het gegeven dat in de vrachtwagens verkoop de feitelijke markt
prijzen sterk afwijken van de cataloguswaarden. De feitelijke prijs wordt in 
onderhandelingen bepaald. Dit heeft als consequentie dat ook de prijzen voor 
geluidwerende voorzieningen afhankelijk zijn van het prijsbeleid van de 
onderneraing. Bovendien kan een verkoper, die besluit de milieutoeslag "af te 
kopen" of een geluidpakket kunstmatige goedkoop op de raarkt te brengen, de 
aanschafprijs verhogen -binnen de ruirate die de markt hiervoor biedt- waar
door het geboden voordeel weer wordt verrekend. 

Elk van de bovenstaande constateringen hebben als gevolg dat voor de geval
len waarin (zeer) stille vrachtwagens worden aangeboden, de klant de indruk 
zal hebben de eventuele raeerkosten zullen opwegen tegen het subsidievoor
deel. Het subsidie-voordeel is dan ook actief gebruikt als verkoop argunent. 
Ook kopers van vrachtwagens hebben dit verkoop-argument uitgespeeld in de 
onderhandelingen, door bij niet-subsidiabele vrachtwagens ook de 3% korting 
te bedingen. 

4.3.8 Technische haalbaarheid geluidsdoelstellingen 
Bij de voortscheidende norrastelling ten aanzien van toegestane geluideraissie 
van vrachtwagens speelt de vraag naar het technisch haalbare een centrale 
rol. Het hierboven aangehaalde rapport van de CCMC uit 1980 stelde dat 80 
dB(A) (volgens de oude meetraethode) de uiterste grens zou zijn. Voor de 
milieutoeslag en de BMI gold als strengste eis 79 dB(A) (na 1987 volgens de 
nieuwe meetraethode en met bij de BMI met verscherpte interpretatieregels). 
Deze siiwidie-eis werd na aanvankelijke weerstanden en enige ontwikkeltijd 
gerealiseerd. 
Vanuit de automobiel-industrie wordt thans gesteld dat verdergaande norraen 
niet haalbaar en niet zinvol zijn. Hierbij wordt onder raeer als a r d e n t 
gehanteerd dat onder 80 dB(A) andere geluidbronnen dan het motorgeluid 
overheersend worden (zoals banden, luchtverplaatsing, type wegdek). Deze 
andere geluidbronnen bovendien worden belangrijker naannate de snelheid 
hoger is. Een ander discussiepmt betreft de meetmethode. De meting bij vol 
vennogen net een snelheid van 50 kn/uur zou geen realistisch beeld geven 
van het feitelijke gebruik. Ook zou onderscheid moeten worden geraaakt naar 
geluidfrequenties. 
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Als een gevolg van deze inschattingen krijgt de verdere ontwikkeling van 
stille vrachtwagens momenteel weinig prioriteit bij de producenten. 

4.4 Conclusies 
ln de inleiding is de vraag gesteld of toepassing van subsidies effect heeft 
op het aanbod van vrachtwagens. Dit aanbod-effect is als volgt omschreven. 
De subsidie zal effect hebben op het aanbod wanneer de fabrikant verwacht 
dat de koper onder invloed van de subsidie een milieuvriendelijk type zal 
verkiezen boven andere alternatieven, waardoor de fabrikant besluit het 
aanbod aan te passen. In dit onderzoek kunnen de volgende conclusies worden 
getrokken ten aanzien van het aanbod-effect van de subsidies op geluidarrae 
vrachtwagens. 

Het veronderstelde aanbod-effect is slechts ten dele opgetreden. Voor de 
stille vrachtwagens geldt dat het aanbod effect wel optrad, raaar dat het 
geluideffect ervan beperkt is. Na een aanvankelijke boycot van de kleine 
groep van producenten en iraporteurs is op vrij grote schaal een aanbod van 
stille vrachtwagens op de raarkt gebracht. Voor deze categorie is het geluid
effect echter geringer dan de beoogde - 3 dB(A). De "aanpassing" van het 
aanbod is gedeeltelijk slechts een aanpassing in naam, doordat zonder speci
ale voorzieningen aan de eisen kon worden voldaan. In de loop van de periode 
1983-1987 werd echter bij een deel van het aanbod wel aanpassingen aange
bracht aan vrachtwagens. De aanpassingen zijn overigens niet alleraaal het 
gevolg van subsidies. Er is ook sprake van een autonome ontwikkeling in het 
ontwerp van vrachtwagens, die als niet-beoogd positief bijeffect heeft dat 
de vrachtwagen ook stiller wordt. 

Ten aanzien van de raeerkosten van stille vrachtwagens kunnen uiteenlopende 
posities worden ingenoraen. Naast de direkte meerkosten (omkappingen, aanpas
sing koelsysteem, duurder uitlaatsysteem e.d.) kunnen ook andere, indirekte 
raeerkosten (brandstofverbruik, verrainderd laadverraogen) in beschouwing 
worden genoraen. Veel van de indirekte meerkosten zijn echter voor de consu
ment niet zichtbaar. Uitgaande van direkte raeerkosten, dat wil zeggen van de 
opgegeven kosten voor de additioneel aangebrachte voorzieningen, is sprake 
van raeerkosten van ƒ O,- tot ongeveer ƒ 2.000,-. Gezien de omvang van de 
subsidie (in praktijk ongeveer ƒ 2.400,- a ƒ 4.500,-) is de aanschaf van een 
stille vrachtwagen voor de koper een aantrekkelijke optie geweest. Ook na 
verlaging van de subsidie (in 1987 verlaagd tot ongeveer ƒ 1.600,- a ƒ 
3.000,-) bleef de subsidie aantrekkelijk. De aanpassingen in 1987 had be
trekkelijk weinig gevolgen voor de verkoop van stille vrachtwagens. Dit 
bevestigd het destijds geuite vermoeden dat sprake was van overpremiëring. 

De speelruimte in het typekeuren, het gemak waarmee in een aantal gevallen 
aan de subsidievoorwaarde kon worden voldaan en de autonome verbetering in 
het geluidsniveau leiden tot de conclusie dat het verschil tussen wettelijke 
grenswaarde en subsidie-voorwaarde van 3 dB(A) te gering is om tot een 
substantiële verbetering in de geluidemissie te komen. 

Voor de zeer stille vrachtwagens geldt dat het aanbod-effect bij een deel 
van de producenten en importeurs optrad. De aanpassingen in 1987 en 1988 
hadden echter een negatief effect op het aanbod en de verkoop van zeer 
stille vrachtwagens. In de categorie "zeer stil" is wel sprake van substan
tiële verlaging van het geluidniveau, zij het dat ook hier de meetmethode 
enige speelruimte biedt. Fabrikanten moesten vrij vergaande aanpassingen 
aanbrengen om aan de subsidie-voorwaarden te kunnen voldoen. Bij de merken 
die geen zeer stille vrachtwagens op de markt brachten, speelde naast over
wegingen betreffende de verhouding tussen meerkosten en subsidieopbrengst 
ook andere overwegingen een rol (zoals het niet beschikbaar zijn van re
searchcapaciteit bij het moederbedrijf). 
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Ook ten aanzien van de meerkosten van zeer stille vrachtwagens kunnen uit
eenlopende posities worden ingenomen. Uitgaande van de opgegeven kosten 
voor de additioneel aangebrachte voorzieningen is sprake van raeerkosten van 
ƒ 2.500,- a ƒ 7.500,-. Gezien de oravang van de subsidie (in praktijk onge
veer ƒ 6.000,- a ƒ 10.000,-) moet aanschaf van een zeer stille vrachtwagen 
voor de koper een aantrekkelijke optie zijn geweest. 
De aanpassingen in 1987 (subsidiepercentage en raeetraethode) had wel duide
lijke gevolgen voor de verkoop van zeer stille vrachtwagens. Een aantal 
typen voldeed niet raeer aan de voorwaarden en viel terug in de categorie 
"stil". Gezien de onzekerheden over de voortzetting van de milieutoeslag na 
1988, was er geen stimulans om nieuwe zeer stille typen te ontwikkelen. 
Bovendien zouden de daaruit voortvloeiende extra kosten in veel gevallen 
ongunstig afsteken tegen de verlaagde subsidies (in 1987 ongeveer ƒ 3.500,-
a ƒ 6.750,-). 

De afschaffing van de railieutoeslag en de invoering van de veel verdergaande 
BMI in 1988 leek aanvankelijk weinig effect te sorteren. De regeling was 
voor producent en koper op veel punten rainder aantrekkelijk. Wederom werd de 
regeling van producentenzijde geboycot. Toch kan voor deze regeling worden 
geconcludeerd dat deze ten dele effect heeft gehad op het aanbod. Het aan
bodgedrag van producenten wordt gekenmerkt door een fundamenteel ambivalente 
houding ten aanzien van de toepassing van subsidies. Enerzijds is er het 
collectieve belang dat zich verzet tegen (vergaande) overheidsbemoeienis die 
de behoefte aan geharmoniseerde raarktcondities doorkruist. Anderzijds is er 
echter het individuele belang van de producent die tegen de laagste kosten, 
danwel met het grootste voordeel gebruik kan maken van de geboden overheids
steun. Vroeg of laat zal de onderlinge solidariteit worden doorbroken. 
Hiertoe moet de totale oravang van het geboden voordeel wel opwegen tegen de 
extra inspanningen (ontwikkelingskosten, extra typekeuringen e.d.). 

Bij de uiteindelijke beoordeling van het effect van de subsidies op het 
aanbod raoet in de doelstelling van de regeling(en), het railieu-effect, een 
nader onderscheid worden aangebracht. In Hoofdstuk 2 en 3 is een aantal 
beoogde effecten, c.q. doelstellingen onderscheiden. Hieronder werd naast 
verraindering van de geluidhinder ook stiraulering innovatie en raarktintreduk
tie als doelstelling genoemd. Ër zijn op grond van deze doelstellingen twee 
verschillende strategiën denkbaar. De eerste strategie houdt in dat zoveel 
raogelijk vrachtwagens, stiller dan de wettelijke grenswaarden, raceten worden 
verkocht. De tweede strategie houdt in dat raen het produceren en op de raarkt 
brengen van een zo stil mogelijke vrachtwagen tracht uit te lokken. Deze 
twee strategiën sluiten elkaar in principe uit. 
De eerste strategie lijkt in de periode tot 1987 te zijn gevolgd. Uitgaande 
van het motto "elke stillere vrachtwagen is meegenomen" kan deze strategie 
als succesvol worden beoordeeld. Het effect van de verkoop van vele iets 
stillere vrachtwagens op de ervaren geluidhinder blijft echter onduidelijk. 
De tweede strategie lijkt sinds 1987 te worden gevolgd. Deze strategie is 
succesvol indien voorheen als onmogelijk gehouden geluidniveaus worden 
gerealiseerd. In deze zin is de tweede strategie in 1989 succesvol gebleken. 
Ook hier is echter het effect op de ervaren geluidhinder onduidelijk, daar 
de subsidie slechts enkele procenten van de totale verkoop betreft. 
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Hoofdstuk 5 

HET EFFECT VAN DE SUBSIDIES OP DE VRAAG NAAR STILLE VRACHTWAGENS 

5.1 Inleiding 

Met de subsidie op geluidarrae vrachtwagens wordt beoogd de geluideraissie van 
vrachtwagens terug te brengen. Op grond van de beleidstheorie kan worden 
gesteld dat door de beleidsvoerders werd verwacht dat door de te verstrekken 
financiële bijdrage de raeerkosten voortvloeiende uit een keuze voor een 
geluidarrae vrachtwagen voldoende zouden worden gecompenseerd, zodat deze 
raeerkosten geen barrière vormen in de keuze voor een geluidarme vrachtwagen. 
Door deze stiraulering neemt de vraag naar geluidarme vrachtwagens toe, 
waardoor op tennijn een verlaging van de geluidproduktie door het gehele 
(vracht)wagenpark optreedt. 
In dit hoofdstuk is de vraag aan de orde in welke raate dit vraag-effect is 
opgetreden. Eerst wordt in § 5.2 nagegaan welke uitspraken in de bestaande 
literatuur zijn gedaan over dit "vraag-effect" van de subsidies op geluidar
rae vrachtwagens en wat hierbij de erapirische onderbouwing is. Er blijkt 
betrekkelijk positief over de railieutoeslag te zijn geoordeeld, maar het 
gebruikte erapirisch raaterlaal staat slechts uitspraken toe over de raate van 
gebruikraaking van de regeling. Erapirisch onderzoek naar het aanschaf-gedrag 
bij de doelgroep is tot op heden niet verricht. In § 5.3 wordt op basis van 
eigen empirisch onderzoek de mate van effectiviteit van de subsidies voor 
(zeer) stille vrachtwagens bepaald. Het effect van de subsidies op de be
sluitvorming blijkt vrij gering te zijn geweest. 

§ 5.2 Het bestaande beeld van de effectiviteit 

Evenals bij het aanbod-effect, speelt bij de beschrijving van het vraag-
effect de vraag welke gegevens geschikt zijn ora dit effect te beschrijven 
(zie ook Figuur 4.1). Uitspraken over het "vraag-effect" zijn voornamelijk 
onderbouwd met verkoopstatistieken van het RDC en jaarcijfers van de DIR. 
Beide typen gegevens zeggen echter slechts indirect iets over het aanschaf
gedrag van de vrachtwagenkoper en geven geen inzicht in de invloed van de 
milieutoeslag op de besluitvorming bij de koper. Mede echter op basis van 
deze gegevens is sinds 1985 in diverse publikaties positief geoordeeld over 
de doeltreffendheid van de milieutoeslag. In enkele gevallen zijn ook kriti
sche kanttekeningen geplaatst. Empirisch onderzoek naar het "vraag-effect" 
bij de doelgroep zelf is tot op heden niet verricht. 

De stelling over de doeltreffendheid van de railieutoeslag is voor het eerst 
naar voren gebracht in het eindrapport van de Coraraissie Evaluatie Wet ge
luidhinder uit 1985. Hierin werd gesteld dat de milieutoeslag 
<1> "een doeltreffende bijdrage levert tot het op korte tennijn terug

dringen van de geluidemissie van toestellen". 
Als nadere onderbouwing wordt het totaal uitgekeerde bedrag voor deze cate
gorie van de milieutoeslag in 1984 genoerad . In één van de achtergrondstu
dies bij deze evaluatie wordt nader ingegaan op de milieutoeslag. Hier wordt 
gesteld dat 
<2> "op zeer grote schaal van de regeling gebruik wordt gemaakt'. 
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waarbij de groei van het aantal aanvragen tussen 1981 en 1984 wordt vergele
ken met de totale verkoop van vrachtwagens in 1984. Dit type gegevens maakt 
echter niet duidelijk of zonder de subsidie niet dezelfde vrachtwagens 
zouden zijn gekocht. Daarom is hier sprake van een indirecte en onnauwkeuri
ge aanduiding van het vraag-effect. 
De achtergrondstudie wijst bovendien eerder in een andere richting. Hier 
wordt impliciet gesteld dat de subsidie raeer effect heeft op het aanbod van 
geluidarrae vrachtwagens dan op de vraag. Gesteld wordt dat verstrekking van 
de railieutoeslag enigszins dubieus is als de normen niet voortdurend worden 
aangescherpt, omdat kopers 
<3> 'ook zonder WIR-MT () vermoedelijk in veel gevallen dezelfde 

voertuigen kopen" . 
De conclusie van de Commissie Evaluatie Wet geluidhinder was dat voortzet
ting van de railieutoeslag voorlopig aanbevelenswaardig was, tenzij een 
regulerende heffing zou worden ingevoerd, hetgeen de voorkeur had van de 
commissie. Aan deze aanbeveling werd toegevoegd dat "nog meer aandacht (zou) 
moeten worden besteed aan de criteria voor de toekenning van de WIR railieu
toeslag". Uit de rapportage van de commissie wordt niet duidelijk welk 
probleem zich op dit punt heeft voorgedaan . 

We kunnen vaststellen dat de conclusie van de Commissie Evaluatie Wet ge
luidhinder ten aanzien van de effectiviteit niet is gebaseerd op een empiri
sche analyse van het aanschafgedrag. In later verschenen beleidsdocumenten 
is de positieve stellingname over de doeltreffendheid van de milieutoeslag 
raeermalen herhaald^. 

In de verschenen evaluaties blijken derhalve éénmalige cijfers te zijn 
gepresenteerd met betrekking tot de gebruikmaking van de WIR-milieutoeslag. 
Deze gegevens worden ook jaarlijks door de DIR als prestatiecijfers gepre
senteerd in de Rijksbegroting. Hierbij wordt wel een onderscheid gemaakt 
naar milieu-compartiment, maar niet naar categorie. Door de DIR zijn meer 
specifieke gegevens betreffende de vrachtwagens verstrekt (zie § 5.3). Tot 
1986 was sprake van een groeiend aantal subsidies. De verkoop van vrachtwa
gens groeide in die periode echter ook sterk. Daarna is sprake van een 
verraindering. Zonder inzicht in de ontwikkeling van de totale verkoop van 
vrachtwagens en van stille vrachtwagens in dezelfde periode zijn cijfers 
over aantallen aanvragen echter weinigzeggend. 

De conclusie uit de bovenstaande gegevens is dat de gebruikmaking van de 
milieutoeslag voor (zeer) stille vrachtwagens betrekkelijk groot is geweest. 
Inzicht ontbreekt echter nog op de volgende twee punten. Ten eerste inzicht 
in de mate waarin voor verkochte (zeer) stille vrachtwagens een milieutoe
slag is aangevraagd en ten tweede de raate waarin de keuze voor de (zeer) 
stille vrachtwagen (mede) beïnvloed is door de subsidie? Deze vragen koraen 
in de volgende paragraaf aan de orde. 

5.3 De effectiviteit van de subsidies voor stille vrachtwagens 

In Hoofdstuk 2 is uiteengezet dat bij de beoordeling van beleid een onder
scheid moet worden geraaakt tussen doelbereiking en effectiviteit. Bij de 
vraag naar doelbereiking staat de vraag centraal of beoogde effecten zijn 
opgetreden, terwijl bij de vraag naar effectiviteit centraal staat of de 
doelbereiking is opgetreden als gevolg van het gevoerde beleid, c.q. de 
toegepaste beleidsinstrunenten. 

Voor de meting van de doelbereiking kunnen twee indicatoren worden gehan
teerd, namelijk de mate waarin de verkoop heeft bestaan uit (zeer) stille 
vrachtwagens en de mate waarin gebruik is gemaakt van de railieutoeslag. De 
hierboven geconstateerde beeldvorraing over de werking van de nilieutoeslag 
is gebaseerd op gegevens over de aantallen aanvragen. Deze beeldvorraing 

56 



h 5: effectiviteit vraag-zijde 

heeft, uitgedrukt in bestuurskundige terrainologie, betrekking op de doelbe
reiking en niet op de effectiviteit. Hierbij moet, gezien Hoofdstuk 4, 
worden opgemerkt dat de mate waarin de verkoop werkelijk stiller is gewor
den, niet in beschouwing is genomen in deze beeldvorming. 

In de Rijksbegroting worden jaarlijks een aantal prestatiegegevens opgenomen 
over de milieutoeslag. Ten behoeve van dit onderzoek zijn door de DIR nadere 
gegevens verstrekt over de milieutoeslag voor vrachtwagens (cat. 24a en 
24b). In Tabel 5.1 staan deze gegevens. Opvallend is de langzame start in de 
eerste drie jaren. Pas in 1983 kan worden gesproken van een goed functione
rende subsidieregeling voor stille vrachtwagens. In de jaren 1983-1987 is 
een duidelijke groei van het aantal aanvragen en de verstrekte bedragen te 
zien van drie- naar ongeveer achtduizend aanvragen per jaar. De aanscherpin
gen per 1-1-1987 blijken vooral effect te hebben gehad op het aantal aanvra
gen betreffende zeer stille vrachtwagens. Tenslotte is zichtbaar dat na de 
afschaffing van de railieutoeslag per 1-1-1988 nog een aanzienlijk beslag is 
gelegd op de Rijksbegroting. 

Tabel 4.1 
Gegevens over de milieutoeslag (totaal en voor stille vrachtwagens) 

jaar 

1980 
1981 
1982 
1983 
1984 
1985 
1986 
1987 
1988 
1989 
totaal 

ingediende verzoeken 
MT 

totaal 

114 
1974 
6572 
13047 
19553 
23383 
29938 
26747 
17206 
5582 

vrachtwagens 
24a 24b 

-

4 
44 

3AAÏ 
4848 

1411 3620 
1531 4010 
1072 3314 
614 1733 
21 145 

investeringsbedrag (mln) 
MT 

totaal 

-

32 
474 

1035 
1893 
2020 
2963 
3002 
1968 
970 

vrachtwagens 
24a 24b 

-

1 
7 

538 
658 

119 642 
188 982 
148 881 
119 688 
43 274 
5288 

% 

-

4% 
2% 
52% 
35% 
38% 
39% 
34% 
41% 
33% 

vermoedelijke premie 
MT 

totaal 

-

3 
30 
68 
118 
131 
192 
252 
142 
90 

(mln) 
vrachtwagens 
24a 24b 

-
-
-
14 
19 

4 23 
6 41 
5 38 
3 22 
1 7 
183 

% 

-
-
-
21% 
16% 
21% 
25% 
17% 
18% 
9% 

bron: DIR 
Categorie 24a = zeer stille vrachtwagens 
gategorie 24b = stille vrachtwagens 

= Categorie 24a + 24b ten opzichte van totale milieutoeslag. 
= geen afzonderlijke gegevens per categorie beschikbaar. 

De bovengenoemde indicatoren (aandeel in verkoop en gebruikmaking milieutoe
slag) voor doelbereiking zijn gedeeltelijk overlappend, maar niet identiek 
(zie figuur 5.1). Een koper van een stille vrachtwagen hoeft immers geen 
aanvraag voor de railieutoeslag in te dienen. De vraag is voor welk deel van 
de verkochte stille vrachtwagens ook een aanvraag voor de railieutoeslag is 
ingediend. Deze vraag is op basis van algeraene verkoopcijfers en DIR-gege
vens slechts bij benadering te beantwoorden. Deze gegevens zijn immers van 
verschillend karakter (zie § 4.2). Dit probleera is enigszins te omzeilen 
door de totale verkopen en totale aanvragen van een driejaren periode te 
vergelijken. In verband raet de periode die verstrijkt tussen verkoop en 
aanvraag kunnen we verkopen uit 1984-1986 vergelijken raet de aanvragen uit 
de periode 1985-1987. 
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afgewezen aanvragen 

Figuur 5.1 

Met name in de periode 1984-1986 is de gebruikmaking erg groot geweest. 
Vanaf 1987 liepen zowel de verkoop van stille vrachtwagens als het aantal 
aanvragen voor de milieutoeslag terug. In Hoofdstuk 4 is geconstateerd dat 
op basis van schattingen van de producenten en importeurs in de jaren 1984-
1985 ongeveer 4 van de 5 verkochte vrachtwagens binnen de subsidievoorwaar
den viel. In de jaren 1984-1985 werden ruira 37000 vrachtwagens verkocht. In 
1985-1987 wtrden bijna 15000 aanvragen voor de milieutoeslag ingediend. Op 
grond van het totale investeringsbedrag (ƒ 2.960 miljoen gulden) en de 
gemiddelde investeringskosten per vrachtwagen in die periode (ƒ 123.000.-) 
kan worden gesteld dat voor ruim 24000 vrachtwagens (65% van de verkoop) een 
aanvraag is ingediend. 

De conclusie uit deze zeer globale berekening is dat toch in een niet onaan
zienlijke aantal gevallen niet tot aanvragen van een railieutoeslag wordt 
overgegaan. Hiervoor zijn verschillende verklaringen denkbaar. Hogelijk is 
raen vergeten de aanvraag in te sturen, of vindt raen het indienen van de 
aanvraag te veel werk. Een andere verklaring zou kunnen zijn dat men niet 
wist dat de vrachtwagen in aanraerking kwam voor subsidie. In de komende 
hoofdstukken wordt op dit punt nog teruggekomen. 

De effectiviteit van de subsidies voor (zeer) stille vrachtwagens kan niet 
worden vastgesteld aan de hand van algemene verkoopcijfers of van DIR-gege
vens. We weten immers niet of aanvragers van de milieutoeslag zonder deze 
subsidie niet ook tot aanschaf van dezelfde (zeer) stille vrachtwagen zouden 
zijn overgegaan. Hiertoe is inzicht nodig in de wijze waarop de besluitvor
ming over de aanschaf van vrachtwagens tot stand is gekomen. In dit onder
zoek zijn hiertoe gesprekken gevoerd met 75 bedrijven. Hiervoor zijn 50 
aanvragers en 25 niet-aanvragers benaderd (zie § 2.4). Tijdens de gesprekken 
bleek zesmaal dat niet-aanvragers toch een aanvraag voor de milieutoeslag 
hadden ingediend. Als gevolg hiervan is de groep van onderzochte bedrijven 
als volgt samengesteld: 

56 aanvragers 

19 niet-aanvragers 

Ll3 

E 

2 X niet stil (afgewezen) 
x stil 
X zeer stil 

9 X niet stil 
10 X stil (niet aangevraagd) 
O X zeer stil 

- 11 X niet stil 
- 51 X stil 
- 13 X zeer stil 

Voor de groep aanvragers kan worden nagegaan in hoeverre overwegingen die 
samenhangen met de subsidieverlening een rol hebben gespeeld in de besluit
vorming over de aan te schaffen vrachtwagen. Conform het in Hoofdstuk 2 
uitgewerkte effectiviteitscriteriura wordt in dit hoofdstuk de effectiviteit 
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bepaald door na te gaan welke rol de meerkosten voor de aanschaf van een 
stillere vrachtwagen speelde in de besluitvoriraing, en welke rol de moge
lijkheid om subsidie te ontvangen voor de stillere vrachtwagens speelde in 
de besluitvorming. 

Tabel 5.2 
Rol van twee overwegingen in de besluitvorming over aanschaf van vracht
wagens (n=75) 

meerkosten mogelijkheid subsidie 

geen rol 68% (59%) 49% (36%) 
zeer kleine rol 9% (13%) 13% (18%) 
kleine rol 12% (14%) 17% (23%) 
grote rol 9% (13%) 12% (14%) 
zeer grote rol 1% (2%) 8% ( 9%) 

0 = percentage bij aanvragers (n=56) 

In Tabel 5.2 zijn de resultaten voor de gehele steekproef weergegeven. De 
meerkosten blijken slechts bij een op de tien bedrijven een grote of zeer 
grote rol te spelen. Bij ruim twee op de tien bedrijven speelt het een 
(zeer) kleine rol. Voor de meeste bedrijven geldt echter dat eventuele extra 
kosten voor een stillere vrachtwagen geheel geen rol hebben gespeeld in de 
besluitvorming. In de volgende hoofdstukken wordt uitgebreider stilgestaan 
bij de verklaring hiervan. De belangrijkste verklaring voor dit gegeven is 
echter dat vaak geen sprake was van raeerkosten, of dat raeerkosten voor de 
koper niet zichtbaar waren. Het subsidievoordeel blijkt vaker een rol spelen 
in de besluitvorraing. Bij 20% speelt het een (zeer) grote rol en bij 30% een 
(zeer) kleine rol. Toch blijkt bij de grootste groep (de helft) de te ont
vangen subsidie geen rol te spelen in de keuze van de vrachtwagen. 

Tabel 5.3 
Effectiviteit van de railieutoeslag voor stillere vrachtwagens bij aanvragers 
(n=56) 

niet effectief 15 (27%) 
nauwelijks effectief 20 (35%) 
redelijk effectief 19 (34%) 
zeer effectief 2 ( 4%) 

Beide gegevens tonen reeds dat het effect van de subsidie in de besluitvor
raing gering zal zijn. Dit beeld wordt bevestigd bij toepassing van het 
effectiviteitscriteriura. Hierbij zijn de scores op de iteras betreffende de 
meerkosten en het mogelijk verkrijgen van een subsidie gesommeerd. Bij een 
som van O (zowel de subsidie als de meerkosten spelen geen rol) is de subsi
die "niet effectief". Bij een score van 1 of 2 (of de subsidie danwel de 
raeerkosten spelen een (zeer) kleine rol) is de subsidie "nauwelijks effec
tief". Bij scores van 3 tot en met 6 speelt minstens een van de twee overwe
gingen een grote of zeer grote rol: hier wordt gesproken van "redelijk 
effectief". Tenslotte wordt gesproken van "zeer effectief" als zowel de 
meerkosten als de subsidie een grote of zeer grote rol spelen (scores 7 of 
8)7. 

59 



Toepassing van dit effectiviteitscriterium levert het volgende beeld op. 
Slechts bij 4% van de aanvragers is sprake van grote effectiviteit, terwijl 
bij 34% wel van een redelijke effectiviteit kan worden gesproken. Daarnaast 
zijn de subsidies niet of nauwelijks effectief bij bijna tweederde van de 
aanvragers van de subsidie. In Tabel 5.4 is de score op het effectviteits-
criterium onderscheiden naar geluidsklasse. De tabel laat zien dat de effec
tiviteit bij kopers van zeer stille vrachtwagens duidelijk groter is dan bij 
de kopers van de stille vrachtwagens met het lage subsidiepercentage. Twee 
aanvragers bleken toch niet-stille vrachtwagens te hebben aangeschaft. De 
subsidie blijkt in veel sterkere raate effectief te zijn bij zeer stille 
vrachtwagens. Hier is sprake van redelijke of grote effectiviteit bij 62% 
van de aanvragers, terwijl bij de aanvragers van subsidie op stille vracht
wagens de effectiviteit redelijk of groot is bij slechts 32%. 

Tabel 5.4 
Effectiviteit van de subsidies op (zeer) stille vrachtwagens bij aanvragers 
(n=55)^ 

niet stil 
stil 
zeer stil 
totaal 

niet of nauwelijks 
effectief 

2 (100%) 
28 (68%) 
5 (38%) 

35 (53%) 

redelijk of zeer 
effectief 

0 (0%) 
13 (32%) 
8 (52%) 
21 (37%) 

totaal 

2 (100%) 
41 (100%) 
13 (100%) 
56 (100%) 

Hierboven is geconstateerd dat voor 65% van de vrachtwagens aanvragen zijn 
ingediend. Indien we op basis van dit gegeven de uitkorast van deze analyse 
orarekenen naar de gehele populatie van vrachtwagen-kopers ontstaat het 
volgende beeld. Van alle aankopen wordt bij (0.34 + 0.04 - 0.38 x 0.65 =) 
25% de aankoopbeslissing redelijk of zeer effectief (raede) beïnvloed door de 
subsidie. Bij (0.27 + 0.36 • 0.63 x 0.65 =) 75% van de aankopen is de subsi
die niet of nauwelijks effectief. Het onderstaande kader toont drie voor
beelden van bedrijven, waar de subsidie wel effect heeft gehad: 

Voorbeeld: respondent nummer 152, Transportbedrijf, aanvrager: 
"Het geluid speelt bij ons geen rol. Wij kijken vooral naar de 
kosten, dat moet wel als je wilt blijven rijden en dan is die subsi
die mooi meegenomen." 

Voorbeeld: respondent nummer 176. Groothandel, aanvrager: 
"We hebben bewust gekozen voor een geluidarme vrachtwagen en dan met 
name in het belang van de chauffeur." 

Voorbeeld: respondent nummer 187. Groothandel, aanvrager: 
"Naar geluidhinder hebben we niet gekeken, we hebben wel geluidarrae 
vrachtwagens aangeschaft raaar dat is alleen gedaan oradat er subsidie 
op zat." 

Het volgende kader geeft drie voorbeelden van bedrijven, waar de subsidie 
geen effect heeft gehad. 
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Voorbeeld: respondent nummer 5. Groothandel, aanvrager: 
"Nee. geluid heeft in de besluitvorraing geen rol gespeeld. We kopen 
altijd DAF. Toen deze vrachtwagen al gekocht was. kregen we van de 
dealer te horen dat er 7K% subsidie op zat. De procedure heeft geen 
probleraen opgeleverd, het is een probleemloos kilo papier." 

Voorbeeld: respondent nummer 285. Transportbedrijf, aanvrager: 
"Bij de aanschaf van de vrachtwagen hebben geluidhinder en de subsi
die niet meegespeeld. We hebben deze wagen gekocht omdat het de 
enige was die voor ons geschikt was. De dealer heeft de TVX wel als 
verkoopargument genoerad. raaar dat heeft dus geen invloed gehad op 
onze keuze. Het was immers de enige mogelijkheid." 

Voorbeeld: respondent nummer 403, Industrie, aanvrager: 
"Onze stelregel is: wij kopen geen prijsjes, maar kijken naar de 
kwaliteit. Als er dan subsidie aan vastzit, is dat raooi raeegenoraen." 

De gebrekkige invloed van de subsidie in de besluitvorraing is ook anderszins 
aangetroffen. Tijdens de gesprekken is aan aanvragers ook gevraagd of raen 
zonder de subsidie dezelfde vrachtwagen zou hebben gekocht. Op deze vraag 
antwoordde 96% ja. Als belangrijkste raotief voor de keuze werd door 47% de 
vaste relatie raet het betreffende raerk, model of de dealer genoerad. Voor 31% 
waren de investeringskosten doorslaggevend en voor 5% de exploitatiekosten 
(onderhoud en brandstof). Tenslotte koos 16% op grond van (rij)technische 
karakteristieken voor het betreffende type. Uit deze gegevens korat duidelijk 
naar voren dat het geluidhinder-aspect en het subsidievoordeel nauwelijks 
een plaats hebben weten te verwerven in de belsuitvorraing die kopers van 
vrachtwagens maken over de op handen staande aanschaf. Voor een verklaring 
hiervan wordt in de volgende hoofdstukken achtereenvolgens stilgestaan bij 
de aard van deze besluitvormingsprocessen en bij een reeks factoren die een 
verklaring kunnen opleveren voor de raate van effectiviteit. 

In Hoofdstuk 2 is ook gesproken van een eventueel overredingseffect door 
actieve toepassing van de sièsidieregeling. In het onderzoek is nagegaan of 
dit effect is opgetreden. Hiertoe zijn in § 2.3 drie voorwaarden gefonnu
leerd, te weten: a- heeft de subsidiegever contact gezocht raet de doelgroep; 
b- is door het rijksbeleid bewustwording opgetreden bij de doelgroep; en c-
heeft het geluidaspect in de besluitvonning een rol gespeeld. 
Van een overredingseffect door actieve toepassing is bij de milieutoeslag 
geen sprake omdat niet aan de eerste voorwaarde is voldaan. Ook aan de 
andere twee voorwaarden is slechts in beperkte mate voldaan. Door de rijks
overheid is een passieve voorlichtingsstrategie gevolgd. Geen van de onder
zochte bedrijven is actief door de rijksoverheid benaderd. De bedrijven is 
gevraagd of door het overheidsbeleid ten aanzien van geluidhinder bij hun 
bedrijf bewustwording van de geluidhinder-problematiek is opgetreden. Op 
deze vraag antwoordt 11% "Ja, zeer sterk", 20% 'Ja, enigszins' en 13% 'Nau
welijks'. De raeerderheid (56%) antwoord ontkennend op deze vraag. 
In de besluitvorraing speelt geluidhinder slechts bij 19% een grote rol, bij 
33% een (zeer) kleine rol, terwijl 48% geheel geen aandacht besteed aan dit 
aspect bij de aanschaf van vrachtwagens. 
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5.4 Conclusie 

In dit hoofdstuk is een antwoord gegeven op de vraag in welke mate het 
vraag-effect is opgetreden. Geconstateerd is dat in de bestaande literatuur 
positieve uitspraken zijn gedaan over dit vraag-effect van de subsidies op 
stille vrachtwagens. Deze uitspraken zijn onderbouwd met cijfers over het 
aantal aanvragen en de verkoop-cijfers. Tot nog toe ontbreekt onderzoek naar 
de invloed van de subsidie op de besluitvorming over aanschaf van vrachtwa
gens. Op grond van dit type data kan de raate van doelbereiking worden afge
meten. Hierbij moet worden aangetekend dat deze data weinig zeggen over het 
uiteindelijke geluideffect (zie Hoofdstuk 4). 

De gegevens uit het voorgaande hoofdstuk toonden reeds dat sprake is van een 
redelijke grote doelbereiking, wanneer de doelbereiking wordt gemeten als 
verkoop van (zeer) stille vrachtwagens. Met name de verkoop van stille 
vrachtwagens is in de onderzochte periode groot geweest. De verkoop van zeer 
stille vrachtwagens is geringer geweest en vertoonde een teruggang vanaf 
1987. Het niveau van gebruikmaking ligt wat lager. Ongeveer 15% van de 
verkopen viel wel binnen de subsidievoorwaarden, maar voor deze wagens werd 
geen subsidie aangevraagd. 

In het tweede gedeelte van dit hoofdstuk is met behulp van het in Hoofdstuk 
2 uitgewerkte criteriun de effectiviteit van de subsidie vastgesteld. Hier
toe is onderzoek gedaan naar de wijze waarop de besluitvorming over de 
aanschaf van vrachtwagens plaastvindt. Uit deze gegevens blijkt slechts bij 
25% van de gehele populatie de besluitvorraing redelijk of zeer effectief 
(raede) door de subsidie wordt beïnvloed. De effectiviteit is groter bij de 
kopers van zeer stille vrachtwagens. Bij deze groep is de subsidie redelijk 
of zeer effectief bij 62% van de kopers. 

In het onderzoek is ook aandacht besteed aan een mogelijk overredingseffect 
van de subsidie. Door de gevolgde passieve aanpak is hiervan geen sprake. 
Deze gegevens geven aanleiding tot de conclusie dat in vrij grote mate voor 
de subsidie op stille vrachtwagens (het lage percentage) sprake is van een 
meeneem-effeet. Voor de subsidie op zeer stille vrachtwagens geldt dit in 
veel mindere raate. 

In de volgende hoofdstukken zal eerst een beschrijving worden gegeven van de 
wijze waarop beslissingen over de aanschaf van vrachtwagens tot stand komen. 
Deze beschrijving levert een eerste verklaring voor de beperkte effectivi
teit. In het daarop volgende hoofdstuk wordt bij een aantal verklarende 
factoren naar een nadere verklaring voor de bovenstaande bevindingen ge
zocht . 
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Hoofdstuk 6 

ANALYSE VAN DE BESLUITVORMING OVER DE AANSCHAF VAN (STILLE) VRACHTWAGENS 

6.1 Inleiding 

In de vorige hoofdstukken is geconstateerd dat in de periode 1984-1986 
ongeveer 80% van de vrachtwagen-verkopen stil of zeer stil was. Bovendien 
bleek dat een deel van de kopers van stille vrachtwagens geen subsidie 
aanvraagt. Dit deel wordt op ongeveer 15% van de kopers geschat. In ons 
onderzoek hebben 10 van de 64 aanschaffers van (zeer) stille vrachtwagens 
geen aanvraag ingediend (16%). Verder bleek dat de verstrekking van subsi
dies slechts bij 38% van de subsidie-aanvragers invloed heeft gehad op de 
besluitvorraing. In de nu volgende hoofdstukken is aan de orde op welke wijze 
bedrijven tot hun beslissing over de aan te schaffen vrachtwagen komen en 
waarom de railieutoeslag daarop zo'n geringe invloed heeft. 

In de analyse van het besluitvormingsproces worden drie elementen onder
scheiden: het op gang komen van de besluitvorming, de selectie van alterna
tieven en tenslotte de uiteindelijke beslissing. Voor elk van deze elementen 
wordt nagegaan of er verschillen bestaan tussen aanschaffers van niet-stille 
vrachtwagens (de niet-stillen) en de aanschaffers van (zeer) stille vracht
wagens (de stillen). 

6.2 Het op gang komen van besluitvorming over nieuwe vrachtwagen(s). 

Een eerste wijze waarop een subsidie invloed kan hebben op besluitvorming. 
is doordat naar aanleiding van de subsidie besluitvorraing op gang komt. Een 
eerste voorwaarde hiervoor is dat de subsidie bekend is. Hoewel de milieu
toeslag brede bekendheid geniet onder kopers van vrachtwagens (zie § 8.2). 
komt besluitvorming over aanschaf van nieuwe vrachtwagens zelden hierdoor op 
gang. De directe aanleiding voor het op gang komen van besluitvorming over 
nieuw aan te schaffen vrachtwagens ligt bij alle onderzochte bedrijven bij 
het vervangen of uitbreiden van het bestaande wagenpark. Vervangingen vinden 
doorgaans tussen 4 tot 7 jaar na aanschaf plaats (83%). Bij geen van de 
onderzochte bedrijven kwara vanwege de aanscherping in 1987 of de afschaffing 
in 1988 besluitvorming over nieuwe vrachtwagens eerder op gang. Wel zijn bij 
enkele bedrijven procedures versneld. Ook werden soms naast reguliere be
stellingen, vooruitlopend op deze aanpassingen in het subsidieregime, reeds 
extra vrachtwagens vooruit besteld, hetgeen door de vormgeving van de WIR 
mogelijk was. Uit dit 'gat' in de WIR vloeien de overschrijdingen in de 
jaren na 1988 voort. 

Het niet kennen van de regelingen is in beperkte mate een beleramering ge
weest voor de werking van de milieutoeslag. De milieutoeslag was tijdens de 
gesprekken bekend bij 70 van de onderzochte bedrijven (92%). Toch blijkt 
dat het niet bekend zijn van de milieutoeslag tijdens de aanschaf van de 
vrachtwagen vaker reden te zijn geweest van het niet aanvragen van de 
milieutoeslag. Bij nadere analyse blijkt namelijk dat 9 van de 19 niet-
aanvragers geen aanvraag hebben ingediend omdat raen op dat moment niet van 
het bestaan van de milieutoeslag afwist. Deze 9 niet-aanvragers hadden in 6 
gevallen wel vrachtwagens aangeschaft die voor de milieutoeslag in aanmer
king kwamen. 
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Besluitvorming kan door de subsidie ook op gang koraen doordat de subsidie
verlener de potentiële subsidienemers op het bestaan van de subsidie wijst. 
In het voorgaande hoofdstuk is reeds vastgesteld dat hiervan bij de onder
zochte regeling geen sprake is geweest. Ook door anderen kan op het bestaan 
van de regeling, of de wenselijkheid van de aanschaf van stille vrachtwagens 
worden gewezen. Wanneer we de rol van de dealers buiten beschouwing laten 
(dit korat in Hoofdstuk 10 aan de orde), kan worden gesteld dat dit slechts 
in beperkte raate is gebeurt. Slechts bij een op de vijf bedrijven wordt het 
geluidaspect tijdens de besluitvorraing aan de orde gesteld. De besluitvor
ming over nieuwe vrachtwagens is doorgaans een aangelegenheid van de direc
tie. Bij enkele grote bedrijven (5%) is deze beslissing gedelegeerd. Bij de 
besluitvorraing worden in 67% van de gevallen andere medewerkers uit het 
bedrijf betrokken. Het meest frequent worden de chauffeurs (37%) en medewer
kers van de afdelingen distributie of planning (29%) gehoord. Minder vaak 
worden raedewerkers van de technische dienst (19%), de afdeling financiën 
(12%) of van de inkoopafdeling (5%) betrokken. 

In de gesprekken is nagegaan of tijdens de besprekingen over de aanschaf van 
nieuwe vrachtwagens aandacht is besteed aan de geluidproductie van de te 
kopen vrachtwagen. Bij 15 bedrijven is dit het geval geweest (20%). In 10 
gevallen werd dit vanuit de bedrijfsleiding aan de orde gesteld. In drie 
gevallen (4%) vruegen chauffeurs om een stille vrachtwagen en in nog eens 
drie gevallen werd vanuit de technische dienst voor stille vrachtwagens 
gepleit. Alle bedrijven waarbij het geluidaspect aan de orde is geweest 
vroegen de subsidie aan. Deze bedrijven kochten vaker zeer stille vrachtwa
gens. Uit Tabel 5.1 blijkt dat bij bedrijven die expliciet over het geluid
aspect spraken de subsidie significant effectiever is. 

Tabel 5.1 
Samenhang tussen bespreken van het geluidsaspect en de raate van effectivi
teit bij aanvragers (n=55) 

niet of nauwelijks redelijk of zeer 
effectief effectief totaal 

geluidaspect besproken 5 (33%) 10 (57%) 15 (100%) 

geluidaspect niet 
besproken 30 (73%) 11 (27%) 41 (100%) 

totaal 35 (52%) 21 (38%) 56 (100%) 

X2=5.83, df=l, 0=0.015 

Het gegeven dat bij betrekkelijk weinig bedrijven het geluidaspect in de 
besluitvorraing is betrokken, betekent niet dat men bij investeringen geen 
oog heeft voor bestaande subsidie-regelingen. In de gesprekken is gevraagd 
of de bedrijven bij investeringen nagaan welke subsidie-regelingen van 
toepassing zijn. Slechts 11% van de bedrijven besteden hier doorgaans geen 
aandacht aan. Bij 89% wordt nagegaan of men voor subsidie in aanmerking 
korat. De raeeste daarvan (53%) doen dit voordat raen tot investeren overgaat. 
Bedrijven die de subsidieraogelijkheden vooraf onderzoeken vragen vaker de 
subsidie aan. Ook korat bij deze groep bedrijven het geluidaspect vaker aan 
de orde tijdens de besluitvorraing. 

Deze gegevens bevestigen het beeld uit het voorgaande hoofdstuk waarin werd 
gesteld dat voor een belangrijk deel van de aanvragers sprake is van een 
raeeneem-effect. De subsidie heeft hier geen invloed op de keuze tussen typen 

64 



h 6: analyse besluitvorming 

vrachtwagen. Nadat de keuze is gemaakt vraagt men echter wel de milieutoe
slag aan. 

6.3 Selectie van alternatieven 

Nadat een bedrijf besluit ora (een) nieuwe vrachtwagen(s) te kopen, zal men 
op zoek gaan naar geschikte modellen. Doorgaans is raen redelijk op de hoogte 
van het raarktaanbod. Een eerste stap in het besluitvorraingsproces is door
gaans het bepalen van een reeks technische vereisten (raotorverraogen, laad
verraogen en dergelijke). Hierraee wordt het aantal beschikbare alternatieven 
reeds sterk beperkt. Vervolg»is zal raen een of raeerdere dealers in contact 
treden ora voor een of enkele raodellen over de prijs te onderhandelen. Dit 
onderhandelen is in de vrachtwagenbranche een belangrijke activiteit omdat 
aanzienlijke kortingen worden bedongen. De vraag is nu of in deze selectie 
van te overwegen modellen de subsidie een rol speelt. De subsidie kan van 
invloed zijn doordat men bewust enkele stille modellen (mede) in overweging 
neemt. 

Voorbeeld: respondent nummer 30, Industrieel bedrijf, niet aanvrager: 
'Over geluidhinder in de fabriek hebben we wel veel kennis, maar 
kennis van geluidarme vrachtwagens hebben we niet, daar heb ik me 
niet in verdiept. We zijn geen vervoersbedrijf dus dan let je daar 
niet op. Vrachtwagens zijn bij ons een ondergeschoven kindje. Als ze 
maar niet te duur zijn daar kijken we naar en anders niet.' 

Voorbeeld: respondent nummer 38, Groothandel, aanvrager: 
'Geluidsoverlast van de vrachtwagens speelt bij ons geen rol, zeker 
in vergelijking raet andere bronnen van geluidsoverlast. Als we bij 
een klant zijn heeft raen meer last van de koelmotoren het lawaai van 
de rolcontainers dan van het de straat in en uitrijden. Aan de 
rolcontainers en de koelmotor besteden we wel aandacht daar is wat 
mee te bereiken.' 

In de gesprekken is gevraagd of men een vergelijking heeft gemaakt tussen 
stille en niet stille raodellen. Bij 15 bedrijven (20%) was dit het geval. In 
de raeeste gevallen (12x) waren dit dezelfde bedrijven als de bovengenoemde 
bedrijven die het geluidsaspect besproken hadden tijdens de besluitvorming. 
Aan deze bedrijven is gevraagd waarom men speciaal stille en niet stille 
vrachtwagens heeft vergeleken. In tien gevallen werd de subsidie als motief 
genoerad, teniiijl in acht gevallen vermindering van geluidhinder als reden 
werd gegeven en in zes gevallen het comfort voor de chauffeur werd genoemd. 
Deze bedrijven kochten bijna allen een stille vrachtwagen (hieronder vallen 
de twee bedrijven die dachten een stille vrachtwagen te kopen), vroegen 
bijna allen subsidie aan en scoren relatief hoog op het effectiviteitscrite
rium (zie Tabel 6.2). 

In een betrekkelijk groot aantal gevallen wordt geheel geen afweging geraaakt 
tussen verschillende raodellen. Dit is bij 43% van de bedrijven het geval. 
Bij 25% van de bedrijven wordt één ander raodel raede in overweging genoraen en 
bij 23% worden twee andere raodellen mede onderzocht. Slechts 8% van de 
bedrijven gaat uitvoeriger te werk en onderzoekt 3 of raeer modellen. In een 
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geval (1%) was dit niet meer na te gaan. Van de bedrijven die wel meerdere 
modellen onderzochten, verklaarden overigens ook een deel dat raen dit 
slechts ora onderhandelingsstrategische redenen deed. Men had dan in wezen 
reeds gekozen, raaar kon op deze wijze de dealers "tegen elkaar uitspelen". 
Dit fenomeen bemoeilijkt de keuze-beïnvloedende werking van de subsidie. 

Tabel 6.2 
Samenhang tussen het vergelijken van 
raate van effectiviteit bij aanvragers 

wel vergeleken 

niet vergeleken 

totaal 

stille 
(n=56) 

niet of nauwelijks 
effectief 

4 (29%) 

31 (74%) 

35 (63%) 

en niet-stille 

redelijk of 
effectief 

10 (71%) 

11 (26%) 

21 (37%) 

raodellen en de 

zeer 
totaal 

14 (100%) 

41 (100%) 

56 (100%) 

X2=7.34, df=l, C F O . 0 0 7 

Voorbeeld: respondent nummer 205, Transportbedrijf, aanvrager: 
"Wij vervoeren bedrijfswagens, dus aan dat merk zitten we vast. 
Verder wordt de keuze sterk bepaald door dit type transport. De 
mogelijkheid van subsidie speelt bij de keuze daarora geen rol." 

Voorbeeld: respondent nummer 604, Transportbedrijf, aanvrager: 
'Wij rijden voor Mercedes, dus moeten we ook zelf Mercedes rijden. 
Anders komen we gewoon het terrein niet op! Binnen hun aanbod hebben 
we wel een stil type aangeschaft, althans dat dachten we. Maar de 
aanvraag werd toen door de DIR geweigerd. We hebben toen achteraf 
het subsidiebedrag van Mercedes teruggekregen. 

6.4 De rol van uiteenlopende overwegingen in de beslissing 

Tijdens de gesprekken raet kopers van vrachtwagens is uitgebreid stilgestaan 
bij de overwegingen die de keuze van de aan te schaffen vrachtwagens hebben 
bepaald. Vaak doen zich specifieke omstandigheden voor die een vergelijking 
bemoeilijken. Een voorbeeld hiervan is het transportbedrijf, dat nieuwe 
personenauto's vervoert. Dit bedrijf was gedwongen een vrachtwagen van 
hetzelfde raerk te kopen, omdat het anders niet wordt toegelaten op het 
bedrijfsterrein van de auto-fabrikant. In dit geval was er weinig keuzevrij
heid. Om vergelijking tussen de bedrijven mogelijk te raaken is systematisch 
nagegaan welke rol een reeks overwegingen hebben gespeeld in de besluitvor
ming. In Hoofdstuk 2 zijn een aantal categorieën van overwegingen onder
scheiden, die raogelijk een rol spelen in de besluitvorraing over de aanschaf 
van vrachtwagens. In de gesprekken is gevraagd welke rol elk van deze over
wegingen hebben gespeeld. 

In Tabel 6.3 is het resultaat van deze vragen weergegeven. We zien dat een 
hoofdgroep van 5 overwegingen een grote tot zeer een grote rol spelen in de 
besluitvorraing. Het betreft financiële overwegingen (de investerings- en 
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exploitatiekosten), rijtechnische overwegingen, het comfort voor de chauf
feur en de voorkeur voor een raerk of dealer. Daarnaast tekent zich een groep 
overwegingen af, die duidelijk van tweede orde zijn. Dit zijn overwegingen 
betreffende het subsidievoordeel, de vermindering van geluidhinder en een 
aantal "overige overwegingen ten gunste van de gekochte vrachtwagen". Vaak 
betreft dit specifieke uitwerkingen van de al genoemde overwegingen, zoals 
financiële overwegingen (de inruilprijs. restwaarde, exploitatiekosten en 
onderhoudskosten (9x)) en technische overwegingen (zoals bedrijfszekerheid, 
storingsgevoeligheid, veiligheid (7x)). 

Tabel 6.3 
Rol van 11 overwegingen in besluitvonning over aanschaf vrachtwagens 
(%. n=75) 

overweging O 1 2 3 4 gemiddeld 

totale kosten aanschaf 
extra kosten stille vrachtwagen 
mogelijkheid subsidie 
zuinigheid in gebruik 

rij-technische eigenschappen 

comfort chauffeurs 
voorkeur voor dealer/merk 
beter imago bedrijf 

ongewenste overheidsbemoeienis 
kosten aanvraag subsidie 

vermindering geluidhinder 48 16 17 11 8 1.15 

andere overweging vóór gekochte vrw. 
andere overweging tegen gekochte vrw. 

O = speelde geheel geen rol / 1 = speelde zeer kleine rol / 2 = speelde 
kleine rol / 3 = speelde grote rol / 4 = speelde zeer grote rol 

3 
68 
49 
5 

1 

1 
7 
71 

85 
76 

1 
9 
13 
4 

5 

5 
5 
8 

8 
13 

17 
12 
17 
9 

3 

11 
12 
8 

5 
9 

40 
9 
12 
32 

59 

52 
41 
11 

1 
1 

39 
1 
8 
49 

32 

31 
35 
3 

0 
0 

3.11 
0.67 
1.29 
3.16 

3.15 

3.05 
2.92 
0.67 

0.23 
0.35 

63 
93 

0 
0 

4 12 21 
0 1 5 

1.29 
0.25 

Voorbeeld: respondent nummer 43. Transportbedrijf, aanvrager: 
"Geluidarm of niet geluidarm: dat speelt bij ons geen rol bij de 
aanschaf van vrachtwagens. De geluidsoverlast van het laden en 
lossen is veel belangrijker. De subsidie heeft geen rol gespeeld bij 
de aanschaf. We maken een berekening van de kilometerprijs. Als 
vrachtwagens een paar honderdduizend kilometer neegaan, dan blijft 
er van die paar procent subsidie dus niks over." 

Daarnaast kunnen specifieke wensen die voortvloeien uit het gewenste gebruik 
een belangrijke rol spelen (specifieke ashoogte e.d.)(9x). Verder speelt een 
enkele keer de levertijd een rol en kiezen enkele bedrijven expliciet voor 
een Nederlands produkt. Omdat de restcategorie in belangrijke raate overlap 
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vertoont met andere genoemde overwegingen, zal deze categorie in verdere 
analyses buiten beschouwing worden gelaten. 
Tenslotte blijkt een aantal overwegingen een te verwaarlozen rol te spelen 
in de besluitvorraing. Hieronder vallen de extra te maken kosten voor stille 
vrachtwagens, het bedrijfsimago, de ongewenste overheidsbemoeienis die uit 
subsidieaanvragen voort kan vloeien en de kosten en moeite die subsidie
aanvragen met zich raee brengen. In enkele gevallen waren er ook bezwaren 
tegen de gekochte vrachtwagen. Deze lagen in de technische sfeer en wogen 
niet op tegen het prijsvoordeel van de aangeschafte vrachtwagen. Voor de 
verdere analyses kan ook deze restcategorie buiten beschouwing worden gela
ten. 

Tabel 6.4 
Verschillen in afweging tussen aanschaffers van stille en niet-stille vrach
twagens (in % bedrijven waar de overweging wel^ een rol speelt, c.q. resulta
ten van regressie-analyses) 

niet-stil stil r P < 0.1 
(n=ll) (n=64) 

totale kosten aanschaf 
extra kosten stille vrachtwagen 
raogelijkheld subsidie 
zuinigheid in gebruik 

91 
9 
27 
91 

98 
38 
55 
95 

-
.25 
.31 
-

-
0.01 
0.00 
-

rij-technische eigenschappen 100 98 .19 0.05 

corafort chauffeurs 
voorkeur voor dealer/raerk 
beter imago bedrijf 

100 
100 
45 

9 
18 

98 
92 
27 

16 
25 

ongewenste overheidsbemoeienis 
kosten aanvraag subsidie 

verraindering geluidhinder 27 56 .04 0.02 

- = r en P alleen opgenomen indien P < 0.1 

Alvorens nader in te gaan op de afzonderlijke overwegingen dient de vraag te 
worden beantwoord, of de scores op deze iteras bij kopers samenhangen raet 
het al dan niet aanschaffen van stille of zeer stille vrachtwagens. Hiertoe 
is een reeks regressie-analyses uitgevoerd. Tabel 6.4 geeft hiervan de 
resultaten. Alleen voor significante samenhangen is de correlatie-coëffi
ciënt r opgenomen. De rol van de hierboven onderscheiden hoofdgroep van 
overwegingen blijkt nauwelijks te variëren. Alleen de rijtechnische overwe
gingen spelen bij stillen een grotere rol. Duidelijker verschillen treden op 
bij de tweede, minder belangrijke groep van overwegingen. Juist hier betreft 
het onder meer het mogelijke subsidievoordeel. Deze overweging speelt een 
duidelijk grotere rol naarmate men een stillere vrachtwagen heeft gekocht. 
Hetzelfde geldt voor de overweging inzake de raeerkosten van stille vrachtwa
gens. Hoewel deze overweging niet vaak een grote rol speelde, blijkt dat de 
rol van deze overweging juist sterk verschilt tussen stillen en niet-stil
len. Tenslotte blijkt ook dat bij aanschaffers van stille vrachtwagens het 
motief "verraindering geluidhinder" een significante, zij het geringe grotere 
rol speelt. 
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6.4.1 Financiële overwegingen 
De onderzochte bedrijven kochten in de jaren 1986-1988 gezamenlijk 1185 
vrachtwagens (ofwel ongeveer 3% van de totale verkoop in die jaren). Per 
jaar betreft het respectievelijk 341. 430 en 414 wagens. Op erdcele grootge
bruikers na worden doorgaans 1 tot 4 wagens per bedrijf gekocht. In de 
gesprekken is telkens op de besluitvorming over één van die wagens toege
spitst. De aanschafprijs van vrachtwagens loopt vrij sterk uiteen. De prij
zen varieerden van ƒ 45.000.- tot ongeveer ƒ 200.000,-. met een gemiddelde 
van ƒ 124.400.-. Het gaat om prijzen van trekkers of vrachtwagens zonder 
opbouw. 

De kosten van aanschaf en gebruik van de vrachtwagen blijken een grote rol 
te spelen in besluitvorraing. Dit gegeven biedt in principe goede kansen voor 
een effectieve werking van subsidies. Men kan stellen dat een keuze voor een 
goedkopere niet-stille vrachtwagen kan worden voorkomen, doordat de duurdere 
stille vrachtwagen door het subsidiebedrag alsnog goedkoper wordt geraaakt. 
Deze stelling is gebaseerd op een aantal aannamen, die in praktijk slechts 
beperkt houdbaar blijken te zijn. Ten eerste wordt verondersteld dat de 
koper een keuze kan raaken en ook feiteliJK raaakt tussen een breed aanbod van 
raodellen. Ten tweede wordt aangenomen dat de keuze vooral door de kosten 
wordt bepaald. Ten derde schuilt in het bovenstaande de aanname dat stille 
vrachtwagens altijd of meestal duurder zijn dan de niet-stille typen. 

De praktijk blijkt anders te zijn. Financiële overwegingen spelen weliswaar 
een grote rol. Het te besteden budget is uiteraard bepalend voor keuze
ruimte van een bedrijf. Uit Hoofdstuk 4 over het aanbod van stille vrachtwa
gen blijkt dat over het algemeen een ruime aanbod van (zeer) stille vracht
wagens beschikbaar is geweest. Slechts bij specifieke vereisten is niet 
altijd een stille variant voor handen geweest. In een groot aantal gevallen 
wordt echter geen of nauwelijks een vergelijking geraaakt tussen raeerdere 
vrachtwagens. Van de 75 onderzochte bedrijven maakt er 32 (43%) geen verge
lijking tussen verschillende typen. Hier weet men bij voorbaat reeds welke 
vrachtwagen men wil kopen. Bij 42 bedrijven (56%) vindt wel zo'n vergelij
king plaats (zie ook 6.3). De vraag is nu of in deze gevallen de subsidie de 
doorslag heeft gegeven in de keuze voor de aangeschafte vrachtwagen. Van 
deze 42 bedrijven weten 11 bedrijven niet meer of een hogere danwel lagere 
prijs werd gevraagd voor het niet gekochte alternatief. Van de resterende 31 
bedrijven hebben de moesten (21x) het goedkoopste alternatief gekocht. 
Driemaal is noch het goedkoopste, noch het duurste alternatief gekocht en 
zevenmaal is het duurste alternatief gekocht. Bij elk van deze bedrijven is 
nagegaan op welke gronden deze keuze werd gemaakt. Meestal spelen slechts 
overwegingen een rol die geen verband houden met de subsidie of geluidhin
der. Het betreft hier rij-technische overwegingen of de voorkeur voor een 
dealer, bijvoorbeeld omdat men het gehele wagenpark onder één of juist onder 
twee dealers wil brengen. Ook het comfort voor de chauffeur, de uitvoering 
van de cabine speelt een rol. 
Slechts bij 7 van deze 31 bedrijven (23% van de bedrijven die meerdere typen 
vergelijken, ofwel (0.23 x 0.56=) 13% van alle bedrijven) speelt de subsidie 
of geluidhinder (mede) een rol. Van deze 7 bedrijven heeft één bedrijf mede 
vanwege de geluidhinderproblematiek een stille vrachtwagen gekocht, die 
duurder was dan andere in overweging genoraen typen. Daarentegen hebben 6 
bedrijven de goedkoopste van de alternatieven gekocht. Hier zou de subsidie 
het bovenbeschreven effect kunnen hebben gehad. Bij nadere beschouwing van 
deze bedrijven blijkt dit in drie gevallen op te gaan. Eén bedrijf kocht 
mede op verzoek van de chauffeur een zeer stille DAF in plaats van een 
Mercedes die ongeveer vijfduizend gulden voordeliger was. Hier woog het 
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subsidievoordeel {A'/X van ƒ 130.000,-) ruimschoots op tegen het prijsver
schil . Een ander bedrijf was wegens leveranties in de ochtenduren in stede
lijk gebied op zoek naar een stille vrachtwagen. Men heeft een DAF met een 
Mercedes vergeleken. Dankzij de subsidie was de eerste twee a drieduizend 
gulden goedkoper. Het derde bedrijf vormt een exemplarisch voorbeeld voor 
de wijze waarop over de werking van subsidies wordt gedacht. Dit bedrijf 
koopt tientallen vrachtwagens per jaar. Periodiek worden uitgebreide kosten-
calculaties gemaakt van verschillende typen vrachtwagens. Hierbij worden 
zowel de investeringskosten als de exploitatiekosten in beschouwing genomen. 
Ook bij dit bedrijf werd op basis van deze berekeningen gekozen voor een 
bepaald type zeer stille DAF. Overigens werd hierbij opgemerkt dat de in
vloed de milieutoeslag in de totale exploitatie-calculatie marginaal is, 
oradat de variaties op grond van het brandstofgebruik en onderhoud van veel 
grotere oravang zijn. In het betreffende geval echter was de milieutoeslag 
voldoende groot om van doorslaggevende betekenis te kunnen zijn. 

Bij de drie andere bedrijven die mede onder invloed van de subsidie het 
goedkoopste type kochten, waren de gekochte typen ook zonder subsidie reeds 
goedkoper dan de niet gekochte typen, of werd op de niet-gekochte type 
eveneens subsidie gegeven . 

Voorbeeld: respondent nummer 143, Transportbedrijf, aanvrager: 
"Op alle alternatieven zat subsidie, we hebben wel gekeken naar een 
wagen waar W i op zat, maar die was technisch niet geschikt voor ons 
type werk, dus dan houdt het op." 

Voorbeeld: respondent nummer 348, Transportbedrijf, aanvrager 
"De subsidie is raaar een bijzaak, het is maar een klein percentage. 
Ik geloof maar 2 of 3 procent ofzo. Bij alle raerken die bij ons op 
de nominatie stonden krijg je het, dus dat maakt dan geen verschil." 

Ook voor de bedrijven die géén afweging tussen meerdere typen maakten dient 
te worden nagegaan of de keuze voor het gekochte type niet raede door de 
subsidie werd geraaakt. Bij deze 32 bedrijven is het geluidsaspect gedurende 
de besluitvorraing geheel niet aan de orde gesteld. In 6 gevallen was hiervan 
wel sprake. Bij deze 5 bedrijven speelde eventuele meerkosten van stille 
vrachtwagens 5x geen rol en éénmaal een kleine rol. Het raogelijk verkrijgen 
van subsidie speelde bij hen éénraaal geen rol, tweemaal een zeer kleine rol, 
éénmaal een kleine rol en tweeraaal een zeer grote rol. Met andere woorden: 
bij de bedrijven die geen afweging maakten tussen meerdere typen speelden 
bij drie van 31 de subsidie wel een kleine of zeer grote rol. We spreken 
hierbij over (0.10 x 0.43 =) 4% van alle kopers. 
Van de 6 bedrijven die geen vergelijking maakten tussen verschillende typen, 
raaar wel het geluidaspect in de besluitvorraing betrokken, kochten er 5 een 
stillere vrachtwagen (83%). De andere 26 bedrijven die geen vergelijking 
maakten, kochten echter in even grote raate stillere vrachtwagens (81%). 

Op grond van deze beschouwingen wordt nogmaals langs andere weg duidelijk 
dat de verstrekte subsidies slechts bij een klein deel van de bedrijven 
enige invloed blijkt te hebben op de besluitvorming. Hierbij raoet worden 
aangetekend dat voor veel bedrijven niet eens duidelijk was welke raeerkosten 
aan de stille vrachtwagens waren verbonden. Dit verklaart de geringere rol 
die de betreffende overweging speelt in de besluitvorraing. 
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Een andere vraag betreffende financiële afweging is de vraag naar de wijze 
waarop bedrijven de financiële gevolgen van hun aanschaf onderzoeken. Deze 
gevolgen kunnen meer of minder uitputtend worden onderzocht. Bij het meest 
uitputtende onderzoek wordt een volledige kilometerprijsberekening geraaakt. 
waarin kosten van aanschaf, gebruik, brandstofverbruik en onderhoud worden 
meeberekend. Vaak ontbreken echter voldoende vergelijkbare gegevens om een 
dergelijke vergelijking te raaken. Bij een minder uitputtend onderzoek worden 
wel de financiële gevolgen van verschillen in brandstofverbruik berekend. De 
raeest beperkte financiële afweging wordt gemaakt door slechts- de aanschaf
prijs, eventueel na aftrek van subsidies, te vergelijken. 
Een volledige kilometerkostprijsberekening werd slechts door enkele grote 
bedrijven gemaakt. Meestal wordt volstaan met een vergelijking tussen aan
schafprijzen van verschillende alternatieven, waarbij het brandstofgebruik 
slechts globaal in beschouwing wordt genomen. In veel gevallen gaat men 
liever af op eigen positieve of negatieve ervaringen met verschillende 
merken, dan gebruik te maken van opgaven van brandstofverbruik door fabri
kanten. Van de bovengenoemde 42 bedrijven die meerdere typen vergeleken, 
keek 38% geheel niet naar het brandstofverbruik, terwijl 52% dat wel deed. 
Slechts 4 bedrijven (10%) maakten bereKeningen. Twee hiervan maakte een 
volledige kiloraeterprijsberekening en twee andere bedrijven schatten het 
brandstofverbruik per jaar op resp. ƒ 5000,- en f 8000,- voordeliger ten 
gunste van de aangeschafte (stille) vrachtwagens. De brandstofbesparingen 
kunnen derhalve bij intensief gebruik de eventuele subsidie ver overtreffen! 

6.4.2 Overige overwegingen die een grote rol spelen 

De drie andere overwegingen uit de hoofdgroep zijn de rijtechnische beoorde
ling, het rijcomfort en de voorkeur voor merk, c.q. dealer. Vanzelfsprekend 
wordt het produkt op haar rij-technische karakteristieken beoordeeld en 
speelt deze beoordeling een zeer sterke rol. Relevant voor dit onderzoek is 
vraag of kopers van oordeel zijn dat stille vrachtwagens kwalitatief beter 
of slechter zijn. Door de beleidsvoerders is verondersteld dat kopers een 
positieve samenhang zouden zien . In het onderzoek zijn we hierover geen 
uitgesproken meningen tegengekomen. Hierop moet een uitzondering worden 
gemaakt, waar het gaat om afkappingen. Een aantal bedrijven beoordeelt de 
aanwezigheid van dergelijke omkappingen (die overigens niet op alle typen 
stille of zeer stille vrachtwagens voorkomen) negatief, in verband met 
warmteproblemen en extra werk bij onderhoud. In Hoofdstuk 8 wordt hierop nog 
nader ingegaan. Overigens heeft dit geen van de onderzochte bedrijven ervan 
weerhouden om een dergelijke vrachtwagen te kopen. In een aantal gevallen 
zijn zulke omkappingen later verwijderd. 

Voorbeeld: respondent nummer 120, Transportbedrijf, aanvrager: 
"Geluidarme vrachtwagens zijn vooral belangrijk voor de chauffeurs. 
In een stille vrachtwagen wordt je veel minder moe, je bent dan niet 
zo vreselijk duf aan het eind van de dag." 

Het corafort is voor veel bedrijven een belangrijke overweging. Hierbij 
speelt raede het geluidsniveau in de cabine een rol. Door beleidvoerders is 
verondersteld dat dit raede zal bijdragen tot de keuze voor stillere vracht
wagens . Geluidisolatie ten behoeve van de cabine is echter niet hetzelfde 
als geluidisolatie ten behoeve de externe geluidseraissie. Als zodanig worden 
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deze twee vormen van geluidisolatie ook door de kopers onderscheiden. In een 
klein aantal gevallen wordt geluidisolatie als onprettig ervaren. Deze 
chauffeurs willen "hun motor horen brullen". Zoals men zegt: "Je rijdt op je 
gehoor en als dat geluid weghaalt gaat dat niet meer". Deze groep, vaak 
oudere chauffeurs, vorrat echter een rainderheid. De raeeste bedrijven die 
stille vrachtwagens kochten zijn van raening dat deze duidelijk stiller zijn 
in vergelijking raet hun vorige wagens (80%) en beoordelen dit als positief. 

Opmerkelijk is de grote gehechtheid aan raerk en/of dealer. Er zijn geen 
gegevens verzameld over de raerkvastheid van de kopers, raaar de voorkeur voor 
raerk of dealer blijkt bij ruira driekwart een (zeer) grote rol te spelen. 
Vaak spelen goede ervaringen uit het verleden hierbij een rol. Een andere 
overweging kan zijn de uniforraering van het wagenpark. Soras spelen hierbij 
ook fysieke beleraraeringen een rol, wanneer bijvoorbeeld geen andere dealer 
in de nabijheid is gevestigd. Deze merkvoorkeur is in lichte mate afhanke
lijk van het merk en komt iets vaker voor bij kopers van DAF, Scania en 
Mercedes. 
Naarmate invloed van deze overweging groter is, zal het moeilijker zijn om 
door middel van een financiële stimulans gericht op de koper, het koopgedrag 
te beïnvloeden. Een voorwaarde voor effectieve sturing van geluidniveau van 
het vrachtwagenpark is dan het creëren van een aanbod van stille vrachtwa
gens zo breed mogelijk gespreid over de belangrijkste merken. 

Voorbeeld: respondent nummer 72, Transportbedrijf, aanvrager: 
"Wij rijden altijd al Daf en Volvo. Andere merken overwegen we niet. 
Je moet niet al te veel merken in huis halen. Als er dan subsidie 
op zit dan is dat leuk raeegenoraen." 

Voorbeeld: respondent numraer 325, Transportbedrijf, aanvrager: 
"We hebben raaar éên wagen, dus daar moet je van op aan kunnen. Toen 
ik nog voor een baas reed, had ik ook Scania. Daar had ik goede 
ervaringen mee. Scania's zijn bedrijfszeker, dat weet ik in ieder 
geval. Van andere merken weet ik het niet. De keuze is dan dus niet 
zo moeilijk." 

Voorbeeld: respondent nummer 353, Transportbedrijf, aanvrager: 
"We wilden gewoon DAF. Ik ben eigenlijk een beetje gek van DAF. De 
geluidwerende voorzieningen zitten er standaard op en je krijgt er 
ook nog subsidie voor." 

6.4.3 Overwegingen over de subsidie 
In de vragenlijst zijn 4 overwegingen opgenomen die betrekking hebben op de 
subsidie. De eerste twee overwegingen, aangaande de meerkosten en de raoge
lijke subsidie, spelen een betrekkelijk kleine rol. 
Met betrekking tot de raeerkosten geldt dat deze in de meeste gevallen voor 
de klant niet zichtbaar waren. In Hoofdstuk 4 is reeds gesteld dat een deel 
van de vrachtwagens geheel zonder of zonder noemenswaardige kosten onder de 
voorwaarden voor stille vrachtwagens vielen. In de onderzochte periode 
(1986-1388) ging dit nog slechts in beperkte mate op door de aanscherpingen 
in de voorwaarden. Desalniettemin bleven de "raeerkosten" doorgaans onzicht
baar. Bovendien werden stille vrachtwagens zelden zowel in een stille als in 
een (goedkopere) niet-stille versie op de markt gebracht. Slechts bij de 
aanschaf van zeer stille vrachtwagens werden duidelijke meerkosten in nota 
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gebracht en bestond in een aantal gevallen de keuze uit uitvoeringen met of 
zonder geluidisolatie. Als gevolg hiervan speelt de overweging "raeerkosten 
van stille vrachtwagen' bij veel bedrijven (58%) geheel geen rol in de 
besluitvorraing: deze waren er immers niet. 

De mogelijkheid ora subsidie te ontvangen speelt bij de helft van de bedrij
ven geheel geen rol in de besluitvorming. Dit sluit niet uit dat men wel 
subsidie aanvraagt. In die gevallen wordt de subsidie als een meeneraertje 
gezien. Slechts bij één op de vijf bedrijven speelt het, naast andere over
wegingen, een grote of zeer grote rol. Het korat ook voor dat alle overwogen 
typen voor subsidie in aanraerking komen, waardoor de mogelijkheid van subsi
die in de afweging van geen belang is. 

Voorbeeld: respondent nummer 280, machinehandel, niet aanvrager: 
"We hebben er bij de aanschaf voornamelijk opgelet dat de wagen zo 
breed mogelijk was ten behoeve van het raachinevervoer. We konden wel 
subsidie krijgen, raaar dat was niet interessant. De raoeite voor het 
verkrijgen van de subsidie weegt niet op tegen de subsidie. Daarom 
hebben we geen aanvraag ingediend." 

De andere twee overwegingen betreffende de subsidie (kosten aanvragen subsi
die en ongewenste overheidsbemoeienis) hebben feitelijk weinig te maken met 
de keuze voor een stille of niet-stille vrachtwagen. Wel kunnen deze overwe
gingen van invloed zijn op het al dan niet aanvragen van subsidie. Beide 
overwegingen zijn te zien als nadelen van het aanvragen van subsidie. Deze 
overwegingen blijken echter slechts in enkele gevallen en dan slechts een 
kleine rol te spelen. Bij één bedrijf speelde beide overwegingen een grote 
rol. Hier bestonden grote weerstanden tegen elke vorm van overheidsbemoeie
nis. Het gaat hier echter om een incidenteel geval. De analyse over de 
gehele steekproef toont echter dat er geen samenhang bestaat tussen de score 
op deze items en het al dan niet aanvragen van subsidie. In de verdere 
analyses worden deze twee overwegingen buiten beschouwing gelaten. 

6.4.4 Resterende overwegingen 
In de lijst van 11 overwegingen zijn een aantal overwegingen betrokken die 
in praktijk een kleine rol of nauwelijks een rol blijken te spelen. De 
eerste betreft het imago van het bedrijf. Het komt wel voor dat bedrijven 
een bepaald merk kopen omdat dit naar hun mening past bij het imago van hun 
bedrijf. Het betreft hier met name de grootste merken. Het komt echter 
nauwelijks voor dat men een stillere vrachtwagen koopt vanwege het imago. 
Bij sommige onderzochte bedrijven zou dit in het bewust opgebouwde milieu
vriendelijke imago van het bedrijf kunnen passen, raaar de aanschaf van een 
stille vrachtwagen is in dit opzicht niet functioneel. Stille vrachtwagens 
zijn voor de buitenstaander (omwonenden, publiek) niet te onderscheiden van 
niet-stille typen, omdat er geen uiterlijk kenteken bestaat waaruit dit kan 
worden afgeleid. 
Het verminderen van geluidhinder speelt bij de helft van de bedrijven geheel 
geen rol, terwijl dit bij ongeveer eenderde een kleine rol speelt. Voor een 
op de vijf bedrijven speelt dit mede een grote rol in de besluitvorming. In 
de gesprekken bleek dat vooral bedrijven die veelvuldig in stedelijk gebied 
rijden zich in iets grotere mate bewust zijn van de geluidhinder door 
vrachtverkeer. Hun aandacht spitst zich echter vaak toe op maatregelen tegen 
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geluidoveriast tijdens lossen en laden (motor en radio uit). Bij koelwagens 
wordt de koelinstallatie als een grotere bron van geluidhinder gezien. 
Hiervoor zijn nog weinig mogelijkheden voor geluidisolatie voorhanden. Uit 
de gesprekken blijkt de geluidhinder veroorzaakt door het wegvervoer maar 
beperkt wordt (h)erkend door de veroorzakers. Volgens 67% werd geluidhinder 
in hun bedrijf niet als een groot probleem ervaren, terwijl dit bij 13% 
enigszins het geval was. Bij 20% werd dit wel als probleera ervaren. Met een 
andere vraag is nagegaan in hoeverre het geluidhinderbeleid gericht op het 
wegvervoer wordt gedragen. Hiertoe werd de respondenten de volgende stelling 
voorgelegd: "Geluidhinder is zö ernstig dat de terugdringing van geluidhin
der door vrachtwagens noodzakelijk is". Met deze stelling was 7% het zeer 
eens, 48% was het er mee eens, terwijl 31% het er niet mee eens was en 7% 
het er zeer mee oneens was. 8% had over deze stelling geen mening. Hoewel 
een meerderheid dus achter het beleid blijkt te staan, moet worden geconclu
deerd dat de maatschappelijke steun bij een aanzienlijk deel van de doel
groep ontbreekt. 

6.5 Conclusies 

De besluitvorming over de aanschaf van een nieuwe viachtwagen is in dit 
onderzoek uiteengelegd in drie stappen: -1- het op gang komen. -2- de selec
tie van alternatieven en -3- het afwegen van de voor- en nadelen van deze 
alternatieven. Zowel bij het op gang komen, als bij de selectie van geschik
te typen, als bij de uiteindelijke afweging spelen noch de mogelijke subsi
die, noch het geluidhinderaspect een grote rol. 
Slechts bij één op de vijf bedrijven wordt expliciet aandacht besteed aan 
geluidhinder. De subsidie vormt geen aanleiding tot aanschaf van een nieuwe 
stillere vrachtwagen. Wel is bij de afschaffing van de railieutoeslag in een 
aantal gevallen vooruit besteld, zodat langer van het subsidie-voordeel 
gebruik kon worden gemaakt. 
Het al dan niet in aanmerking koraen voor subsidie speelt evenmin een noe
menswaardige rol in de selectie van mogelijk aan te schaffen vrachtwagens. 
Bij een groot aantal kopers (43%) wordt zelfs geheel geen vergelijking 
gemaakt tussen verschillende merken of typen. Juist bij bedrijven die wel 
stille en niet-stille typen vergelijken is sprake van een redelijke effecti
viteit. Het gaat hierbij echter om slechts éénvijfde van de bedrijven. 
Bezien we de overwegingen in het besluitvormingsproces, dat levert dit het 
volgende beeld. Besluitvormihg over de aanschaf van vrachtwagens heeft een 
sterke eigen dynamiek. In de keuze voor een te kopen vrachtwagen spelen 
financiële aspecten (aanschaf en gebruik), rij-technische eigenschappen, 
comfort en voorkeur voor merk of dealer de hoofdrol. Overwegingen betreffen
de de subsidie en geluidhinder komen duidelijk op de tweede plaats. Wel 
blijkt dat bij kopers van stillere vrachtwagens juist deze overwegingen 
(meerkosten stillere vrachtwagen, mogelijkheid subsidie en vermindering 
geluidhinder) een grotere rol spelen in de besluitvorming. Hetzelfde geldt 
ook voor het belang dat aan rijtechnische overwegingen wordt gehecht. 
De veronderstellingen die ten grondslag liggen aan het gebruik van subsidies 
(de uit meerdere typen op financiële gronden een keuze makende consument) 
blijken slechts in zeer beperkte raate empirisch ondersteund te kunnen wor
den. Slechts 56% maakt een keuze uit meerdere alternatieven en als dat 
gebeurt speelt de subsidie of het geluid daarin slechts bij 13% van alle 
kopers een rol. Als geen keuze uit raeerdere typen wordt gemaakt speelt de 
subsidie of het geluid ook doorgaans geen rol: slechts bij 4% van de kopers 
is dit wel het geval. Bijdragen aan de vermindering van geluidhinder leeft 
niet onder vrachtwagengebruikers. Slechts de 55% van de onderzochte erkent 
de ernst van de geluidhinder-problematiek en bij slechts 19% van de bedrij
ven speelt geluidhinder een grote of zeer grote rol in de besluitvorming 
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over de aanschaf van vrachtwagens. Naast financiële en produkt-technische 
overwegingen blijkt de voorkeur voor een merk of een dealer een belangrijke 
factor te zijn in de keuze van een vrachtwagen. 
Al raet al luidt de eindconclusie bij dit hoofdstuk dat na een kleine tien 
jaar subsidies voor stillere vrachtwagens dit beleid er slechts in geringe 
mate in is geslaagd een eigen plaats te verwerven in de aankoop-beslissingen 
over vrachtwagens. 

In de volgende hoofdstukken wordt onderzocht in hoeverre de karakteristieken 
van het beleidsinstrument, de wijze van uitvoering, eigenschappen van de 
doelgroep en context-factoren een verklaring kunnen geven voor de geringe 
effectiviteit. 
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Hoofdstuk 7 

De eigenschappen van het beleidsinstrument als verklaring 

7.1 Inleiding 

In Hoofdstuk 2 is een beschrijving gegeven van de milieutoeslag en de BMI. 
De regeling omvat twee elementen: enerzijds de subsidievoorwaarden en ander
zijds de geldverstrekking. De eigenschappen van het beleidsinstrument, c.q. 
de railieutoeslag, kunnen mede bepalend zijn voor het aankoopgedrag. Ener
zijds kunnen de gestelde voorwaarden zodanig zijn dat gebruikraaking niet 
aantrekkelijk is en anderzijds kan de financiële prikkel te laag zijn, waar
door de beoogde gedragsbeïnvloeding uitblijft. In deze paragraaf wordt nage
gaan in hoeverre sprake is van onaantrekkelijke voorwaarden of r^n te lage 
subsidie. 

7.2 De subsidievoorwaarden 

Om gebruik te kunnen maken van de subsidie moet de subsidienemer kosten 
raaken. In de eerste plaats zijn dit de kosten van de gedragsverandering (de 
raeerkosten voor een stille vrachtwagen), raaar er kan ook aan meer indirecte 
kosten worden gedacht (het aanvragen kost tijd en moeite). Ook kan van 
andere nadelen voor de subsidienemer sprake zijn (procedure- en controle
voorschriften, sancties en tijdslimieten). 
Aan de subsidie-aanvragers is gevraagd naar hun oordeel over de redelijkheid 
van de subsidie-voorwaarden in de railieutoeslag. Opvallend is dat 57% hier 
geen oordeel over heeft oradat raen de regeling niet of nauwelijks heeft 
bestudeerd. Voor de bedrijfsleiding in de raeeste bedrijven is de railieutoe
slag niet raeer dan een adrainistratieve procedure die bij de investering 
wordt "raeegenoraen". De bedrijven die wel een oordeel hadden over de voor
waarden, beoordeelden deze unaniem als redelijk. Ook bij de niet-aanvragers 
leveren de subsidie-voorwaarden geen probleem op: bij geen van de niet-
aanvragers waren specifieke bepalingen reden van het niet aanvragen van de 
railieutoeslag of het niet kopen van een stillere vrachtwagen. 
De aanvragers is ook ora een oordeel over de ingewikkeldheid van de regeling 
gevraagd. Bij de beantwoording van deze vraag zien we een vergelijkbaar 
beeld. Een groot deel van de aanvragers (40%) heeft hierover geen oordeel 
oradat men de regeling niet heeft bestudeerd. Van de resterende 60% vindt 35% 
de regeling niet ingewikkeld, en 16% enigszins ingewikkeld. 6% van de aan
vragers vindt de railieutoeslag wel ingewikkeld. 
Deze beoordeling van de railieutoeslag kan van invloed zijn op de besluitvor
raing. met narae ten aanzien van de vraag of raen een aanvraag zal indienen. In 
de vragen over de besluitvonning zijn twee iteras opgenoraen raet betrekking 
tot specifieke nadelen van gebruikraaking van subsidies (ongewenste over
heidsbemoeienis en kosten van aanvragen). In Hoofdstuk 5 over de besluitvor
ming is beschreven dat deze overwegingen geen rol van betekenis speelden in 
de besluitvorraing. Ook vertoonde de score op de iteras geen saraenhang raet het 
aanschafgedrag en het aanvraaggedrag. Uit de analyse blijkt dat ook het 
oordeel over de ingewikkeldheid en de redelijkheid van de subsidievoorwaar
den geen invloed heeft op de besluitvonning. 
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7.3 De hoogte van de bijdrage 

Van groter belang voor de verklaring van de effectiviteit zijn de financiële 
gevolgen van gebruikraaking van de subsidie. In het voorgaande hoofdstuk werd 
duidelijk dat bij veel bedrijven het raogelijke subsidie-voordeel geheel geen 
of een zeer kleine rol speelt. Bovendien is geconstateerd dat in veel geval
len voor kopers geen sprake was van zichtbare meerkosten voor stillere 
vrachtwagens. Dit gaat met name op bij de stille vrachtwagens, die een groot 
aandeel vormden van het marktaanbod. 
Aan subsidie-aanvragers is gevraagd naar hun eerste indruk van de omvang van 
de subsidie, toen raen voor het eerst van het bestaan ervan hoorde. Op deze 
vraag kon 21% geen antwoord geven. Van de resterende 45 bedrijven vonden de 
meesten de oravang groot (36%) of redelijk groot (27%), terwijl 38% de subsi
die als klein beoordeelde. Hoewel de vraagstelling meerdere interpretaties 
toelaat (vergelijkt raen de oravang raet de totale aanschafkosten, of met de 
raeerkosten voor een stille uitvoering), mag uit dit gegeven wel worden afge
leid dat voor de meerderheid de omvang van de prikkel niet te gering was. 
Mogelijk geldt dit wel voor de groep die de omvang als klein omschrijft. 

Voorbeeld: respondent numraer 161, Transportbedrijf, aanvrager: 
"De subsidie is raaar een luttel bedrag raaar waarora zou je laten 
zitten. Maar je bent wat je ervoor vangt eigenlijk al kwijt aan de 
tijd die je eraan besteedt." 

Voorbeeld: respondent nummer 38, Groothandel, aanvrager: 
"De exploitatiekosten vorraen de beslissende factor bij de aanschaf. 
Omdat we zoveel vrachtwagens nodig hebben, is onze onderhandelings
positie heel sterk. Ora de paar jaar maken we een vergelijking tussen 
verschillende raerken en typen. We spelen de verschillende merken 
tegen elkaar uit. In 1988 hebben we een vergelijking gemaakt tussen 
DAF en Scania. De aanschafprijs en andere kosten waren nagenoeg 
gelijk. Op de DAF's zat echter 7K% subsidie en op de Scania raaar 3%. 
Dat heeft toen de doorslag gegeven ora voor DAF te kiezen." 

Een duidelijker beeld ontstaat wanneer we nagaan welke invloed van de omvang 
van de subsidie heeft op het aanvraaggedrag en in hoeverre er samenhang 
bestaat raet specifieke besluitvorraingsvariabelen. Dit levert een aantal 
duidelijke samenhangen op. De kopers van zeer stille vrachtwagens hebben 
allen de railieutoeslag aangevraagd. 

Tabel 7.1 
Samenhang tussen hoogte milieutoeslag en rol van meerkosten in besluitvor
ming (n=75) 

hoogte meerkosten spelen 
railieutoeslag geen rol wel rol totaal 

2 of 3% 
4X of T/SL 

totaal 51 (68%) 24 (32%) 75 (100%) 

10 (91%) 
35 (69%) 

6 (46%) 

1 ( 9 % ) 
16 (31%) 
7(54%) 

11 (100%) 
51 (100%) 
13 (100%) 

X2-5.51, df-2, CFO.06. 
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8 (73%) 
27 (53%) 
2 (15%) 

3 (27%) 
24 (47%) 
11 (85%) 

11 (100%) 
52 (100%) 
13 (1ÜU%) 

h 7: verklaring: instrument 

Zoals uit Tabel 7.1 en 7.2 blijkt spelen ook de meerkosten en de mogelijke 
subsidie een duidelijk grotere rol naarmate men een wagen koopt met een 
hogere subsidie . Deze bevindingen sluiten aan bij de eerder getrokken 
conclusie dat de subsidie vooral effect heeft in de besluitvorming bij de 
zeer stille vrachtwagens, waarbij de meerkosten doorgaans duidelijker zicht
baar zijn en de omvang van de subsidie groter is. 

Tabel 7.2 
Samenhang tussen hoogte milieutoeslag en rol van mogelijkheid subsidie in 
besluitvorming (n=75) 

hoogte raogelijke subsidie speelt 
nilieutoeslag geen rol wel rol totaal 

2 of 3% 
4Xof m, 

totaal 37 (49%) 38 (51%) 75 (100%) 

X2=8.67, df=2, 0=0.01. 

Uit de analyse korat nog een ander opraerkelijk gegeven naar voren. Juist bij 
aanschaf van vrachtwagens net een hoge subsidie blijkt de overweging "ver
minderen van geluidhinder* een enigszins grotere rol te spelen in de be
sluitvonning (zie Tabel 7.3). In Hoofdstdc 2 is juist verondersteld dat deze 
overweging vooral zelfstandig, dus onafhankelijk van de subsidieverlening, 
van invloed zal zijn op de aanschaf van stille vrachtwagens. Uit deze gege
vens korat echter naar voren dat de subsidie-verlening als bij-effect heeft 
dat maatschappelijke overwegingen raede een grotere rol gaan spelen in samen
hang met de subsidie. 

Tabel 7.3 
Samenhang tussen hoogte nilieutoeslag en rol in besluitvorraing van het 
willen verminderen van geluidhinder (n=75) 

hoogte venninderen geluidhinder speelt 
railieutoeslag geen rol wel rol totaal 

0% 
2 of 3% 
VA of 7K% 

totaal 36 (48%) 39 (52%) 75 (100%) 

X2=4.25, df-2, a«0.12. 

De keerzijde van subsidieverlening voor (te subsidienemer is altijd gelegen 
in de te naken kosten voor de gesubsidieerde activiteit. Verondersteld kan 
worden dat naannate deze kosten groter zijn het verkrijgen van subsidie een 
groter gewicht zal hebben in de besluitvorming. In het voorgaande hoofdstuk 
is reeds betoogd dat vaak voor de doelgroep sprake is van geen of van ondui
delijke neerkosten. Een saraenhang tussen enerzijds de exacte meerprijs voor 
de stille vrachtwagen en het subsidievoordeel en anderzijds het gedrag en de 
besluitvorming is daarora niet nogelijk. Wel kan het veronderstelde verband 
op neer indirecte wijze worden onderzocht. Onderzocht is of er samenhang 
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bestaat tussen enerzijds de omvang van de investering in de onderzochte 
vrachtwagen en de totale investeringssom in nieuwe vrachtwagens in de drie 
onderzochte jaren en anderzijds het gedrag en de besluitvorming. 
De eerste variabele, de omvang van de investering, werd geen saraenhang 
gevonden raet het gedrag of de besluitvorraing. Voor het aanschafgedrag en de 
besluitvonning maakt het niet uit of raen een goedkope of een dure (zware) 
vrachtwagen heeft gekocht. Anders ligt dat wanneer we naar de totale inves
tering in vrachtwagens in de drie onderzochte jaren kijken. Bedrijven met 
grotere investeringen kopen niet vaker stille vrachtwagens, maar vragen wel 
vaker de railieutoeslag aan (r-0.32). Ook in hun besluitvonning treden ver
schillen op afhankelijk van de totale investeringssom. Bij bedrijven met 
grote investeringen in vrachtwagens speelt de voorkeur voor een dealer of 
een raerk een grotere rol (r'0.19). speelt de raogelijkheld om subsidie te 
krijgen een grotere rol (r°0.18) en speelt het verminderen van geluidhinder 
een grotere rol (r=0.28). 

7.4 Conclusies 

Voor de verklaring van de geringe effectiviteit zijn twee aan de karakteris
tieken van het beleidsinstrument gerelateerde verklaringen denkbaar. Gesteld 
kan worden dat de subsidie-voorwaarden zodanig zijn dat gebruikraaking niet 
aantrekkelijk is en dat de financiële prikkel te laag is. Voor de eerste 
stelling is geen steun gevonden. Voor zover raen de railieutoeslag inhoudelijk 
kent. wordt deze nauwelijks als te ingewikkeld of als onredelijk beoordeeld. 

Anders ligt dit bij de hoogte van de subsidie. Bij de hogere subsidie voor 
zeer stille vrachtwagens blijken overwegingen met betrekking tot de meerkos
ten en de mogelijke siésidie een duidelijk grotere rol te spelen in de 
besluitvonning. Ook het verminderen van geluidhinder speelt dan een wat 
grotere rol. Deze gegevens geven aanleiding tot een voorlopige conclusie dat 
de subsidie bij het lage percentage onvoldoende werkt en bij het hogere 
percentage wel voldoende werkt. 
Bovendien blijkt dat de subsidie ook beter werkt naarmate bedrijven meer 
vrachtwagens kopen en daardoor met grotere investeringen te maken hebben. 
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Hoofdstuk 8 

RELATIE TUSSEN UITVOERINGSSTIJL EN EFFECTIVITEIT 

8.1 Inleiding 

Het proces van toepassing van subsidies kan in een aantal deelprocessen 
worden weergegeven, beginnend bii de beleidsbepaling en eindigend bij de 
realisatie van de beleidsdoelen . Elk deelproces levert bepaalde uitkomsten 
op die het resultaat zijn van handelen van de betrokken actoren. De fase van 
beleidsuitvoering kan worden onderscheiden in vier deelprocessen waarin de 
subsidiegever het voortouw heeft: de bekendmaking, de beoordeling, de con
trole en de evaluatie. De uitkomst van deze deelprocessen is raede bepalend 
voor de effectiviteit van de subsidie. Bij onvoldoende bekendheid zal weinig 
gebruik worden gemaakt van de regeling. Bij de beoordeling speelt de vraag 
of er adequate beoordelingsmaatstaven voorhanden zijn ora de de aanvragen te 
beoordelen. Indien dat niet het geval is zouden mogelijk ook niet-stille 
vrachtwagens worden gesubsidieerd. Ten aanzien van de beoordeling spelen ook 
de ervaringen van subsidienemers bij eerdere procedures een rol: mogelijke 
negatieve ervaringen in het verleden kunnen remmend werken. Bij de controle 
speelt de vraag of de subsidienemer zich blijvend aan de subsidievereisten 
houdt. Tenslotte is bij evaluatie de vraag aan de orde of het beoogde be
leidsdoel ook werkelijk optreedt. Hierbij is niet alleen de vraag naar de 
doelbereiking relevant, maar ook de vraag naar de effectiviteit (zowel in 
termen van gedragsverandering door beleid, als in terraen van geluideffect 
als resultante van het gevoerde beleid). 

In dit hoofdstuk wordt stilgestaan bij de wijze van bekendmaking. Daarna 
komt de beoordeling van de aanvragen aan de orde (§ 8.3). Vervolgens wordt 
ingegaan op de controle (§ 8.4) en op tussentijdse evaluaties en aanpassin
gen van de regelingen (§8.5). 

8.2 Bekendmaking 

Voor de bekendmaking van de railieutoeslag en meer recent de BMI is een 
passieve aanpak gevolgd. Deze houdt in dat de regelingen via een aantal 
massacommunicatieve media zijn bekend gemaakt. Het betreft in hoofdzaak 
publicaties in de Staatscourant en begeleidende persberichten. Aan deze 
werkwijze ligt de gedachtengang ten grondslag dat de verzonden boodschap 
vanzelf haar weg vindt naar de beoogde ontvangers: de doelgroepen van de 
milieutoeslag. Men verwacht dat branche-organisaties, leveranciers, belas
tingdeskundigen en vakbladen uit eigen beweging voldoende aandacht zullen 
besteden aan het bestaan van de subsidiemogelijkheden. Deze intermediaire 
actoren en de doelgroepen zelf hebben iraraers belang bij deze informatie, zo 
wordt geredeneerd . Er heeft geen actieve benadering van individuele vra
chtwagengebruikers plaatsgevonden teneinde hen te overtuigen van de noodzaak 
om stillere vrachtwagens te gebruiken. 

Oe vraag is nu in hoeverre deze passieve aanpak van invloed is geweest op de 
effectiviteit van de subsidies voor (zeer) stille vrachtwagens. Een voor
waarde voor gebruikmaking van de subsidie is uiteraard dat raen de bijdrage
regeling raoet kennen. Vanwege het gegeven dat de onderzochte subsidierege-
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ling reeds sinds 1980 bestaat mag worden verwacht dat de regeling ruira 
bekend is. 
De railieutoeslag is inderdaad ruira bekend. Uit de enquête onder de bedrijven 
in Utrecht blijkt dat 87,5% van de 228 bedrijven die vrachtwagens hadden 
gekocht de railieutoeslag te kennen. Dit percentage ligt voor de BMI aanzien
lijk lager (58,9%)(zie ook Hoofdstuk 2). Een verklaring hiervoor is dat deze 
regeling tot raedio 1989 in praktijk niet functioneerde, waardoor zowel de 
overheid als intermediare organisaties er geen ruchtbaarheid aan gaven. Van 
deze groep van 228 "kopers" vroeg 17% in de periode 1986-1988 nooit milieu
toeslag aan. Bij deze niet-aanvragers is een veel groter deel niet op de 
hoogte van het bestaan van de subsidiemogelijkheden: 55% hiervan kent noch 
de milieutoeslag, noch de BMI. Hoewel voor deze groep niet bekend is of raen 
stille of zeer stille vrachtwagens kocht, kan wel worden geconcludeerd dat 
een deel van de non-effectiviteit raede door onbekendheid kan worden ver
klaard. 

In Tabel 8.1 worden de informatiebronnen van de onderzochte bedrijven weer
gegeven. Het effect van de passieve voorlichtingsstrategie is duidelijk 
herkenbaar: de rijksoverheid speelt geen rol als infonnatiebron. Geen van de 
bedrijven is actief benaderd door de rijksoverheid inzake deze subsidierege
lingen. Bedrijven worden vooral door hun dealers, hun belastingconsulent of 
accountant, of via vakbladen op het bestaan van de subsidies op stille 
vrachtwagens gewezen. In mindere raate vormen enkele andere intermediaire 
actoren een bron van informatie over de subsidieregelingen. 

Tabel 8.1 
Belangrijkste bron van inforraatie over de railieutoeslag en BMI (n=75) 

bron aantal 

rijksoverheid 
dealers 
vakbladen 
belastingconsulent/accountant 
krant of opinieblad 
collega's 
branche-organisaties 
Karaer van Koophandel 
RAI 

0 
53 
34 
29 
5 
4 
4 
3 
1 

(0%) 
(75%) 
(45%) 
(39%) 
(7%) 
(6%) 
(6%) 
(4%) 
( 1%) 

De conclusie uit deze gegevens is dat de gevolgde passieve aanpak in de 
bekendmaking tot een redelijke mate van bekendheid heeft geleid. Wel wordt 
ongeveer een op de acht bedrijven uit de doelgroep niet bereikt en is bij 
de niet-aanvragers de regeling in veel mindere raate bekend. Vanwege de 
gevolgde passieve aanpak wordt geen directe invloed uitgeoefend op de be
sluitvorming binnen de bedrijven en kan een analyse van samenhangen tussen 
uitvoeringsvariabelen en besluitvormings-, c.q. gedragsvraiabelen achterwege 
blijven. De uitvoering van de railieutoeslag heeft slechts het karakter van 
het afhandelen van aanvragen en de beleidsraatige "nazorg" daarvan. In de 
volgende paragrafen wordt hierop ingegaan. 

8.3 Beoordeling 

In de inleiding is gesteld dat in het deelproces 'beoordeling' de vraag aan 
de orde is of op basis van adequate raaatstaven subsidie-verzoeken kunnen 
worden beoordeeld. Gezien het grote aantal verzoeken (bijna 30.000 in 1986) 
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is uiteraard sprake van een standaardprocedure. Voor de beantwoording van de 
vraag of een specifieke vrachtwagen, waarvoor de railieutoeslag is aange
vraagd, stil of zeer stil is, wordt gebruik geraaakt van schriftelijke ver
klaringen. Deze verklaringen zijn gebaseerd op een verrichtte typekeuring 
van een raoedertype. In § 4.3 en Bijlage 4.2 is hierbij uitgebreider stilge
staan. Op basis van de typekeuringsbewijzen wordt door de producent of 
importeur een gelijkvorraigheidsverklaring verstrekt, die gezamenlijk met 
enkele andere documenten (zoals een bewijs van aankoop en een accountants
verklaring) als bewijs gelden voor het al dan niet voldoen aan de subsidie
voorwaarden. De OIR controleert deze gelijkvonnigheidsverklaringen met de 
typekeuringsbewijzen en voert een financiële controle uit. Met name deze 
laatste controle leidt nogal eens tot discussies, omdat in de verzoeken ora 
railieutoeslag bepaalde posten ten onrechte zijn opgevoerd, zoals extra 
voorzieningen aan de vrachtwagen of een te hoge inruilwaarde en aanschaf
prijs. 

Voor de beantwoording van de vraag of deze werkwijze een adequate maatstaf 
levert voor de beoordeling van de geluidemissie moet venmezen worden naar de 
kritiek die in Hoofdstuk 4 gegeven is op het systeem van typekeuren. Dit 
vrij grove keuringssysteem geeft vooral bij subsidiëring van de relatief 
kleine verbeteringen van de geluidemissie met 3 dB(A) te weinig garanties 
dat daadwerkelijk bij alle "goedgekeurde" typen de beoogde verbetering met 3 
dB(A) is bereikt. 

Naast de vraag naar een adequate maatstaaf is bij het beoordelingsproces de 
vraag aan de orde of zich veel problemen hebben voorgedaan en hoe de doel
groep de procedure heeft ervaren. Tijdens de onderzochte periode functio
neerde de railieutoeslag reeds lange tijd. Startprobleraen uit de eerste jaren 
waren opgelost. De beoordeling van de verzoeken om een milieuverklaring 
vindt plaats bij de Dienst Investerinsrekening (DIR) te Zwolle. De regeling 
bepaalt dat dit binnen 6 maanden na ingebruikneming van de vrachtwagen dient 
te geschieden. De DIR dient binnen 4 maanden (mogelijk met 2 maanden verlen
ging) te beslissen over het verzoek. Deze termijn kan worden geschorst 
indien nadere gegevens worden verlangd. Bij een positieve beslissing wordt 
een milieuverklaring verstrekt. De ondernemer moet deze zenden naar de 
belastinginspecteur (gezamenlijk met de aangifte voor inkomsten- resp. 
vennootschapsbelasting). De belastinginspecteur stelt de railieutoeslag vast 
en verrekent deze met*de belasting. In geval van een fiscale verliessituatie 
wordt de milieutoeslag ook uitgekeerd. 

In het onderzoek is nagegaan of zich tijdens de beoordelingsprocedure bij de 
onderzochte bedrijven problemen hebben voorgedaan. Voorts is nagegaan hoe
lang de procedures in praktijk duren en of volledige verrekening door de 
belasting heeft plaatsgevonden. 
Slechts 26 van de 55 aanvragers konden of wilden voor dit onderzoek de 
benodigde gegevens over de procedure verstrekken. In veel gevallen kon men 
de benodigde documenten (copy aanvraagformulier, milieuverklaring e.d.) niet 
raeer in de eigen administratie of bij de administrateur terugvinden. Bij 
bedrijven die raeerdere verzoeken hebben ingediend zijn ook de gegevens 
hierover verzameld. In totaal zijn 76 procedures onderzocht op de lengte. De 
beoordeling resulteert gemiddeld na 6,25 maanden in een milieuverklaring. 
Slechts bij 21 aanvragers volgt binnen 4 maanden een milieutoeslag (28%). 
De toezegging volgt 47 maal (62%) binnen 6 naanden en 72 maal (95%) binnen 
éên jaar. In 4 gevallen duurt dit langer dan éên jaar. Dit betekent echter 
niet dat veelvuldig de in de regeling opgenomen termijn is overschreden, 
omdat niet is nagegaan of de termijn tussentijds is opgeschort. 
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De bedrijven is ook gevraagd hoeveel tijd en kosten het indienen van een 
verzoek om een milieutoeslag heeft gekost. Het invullen van het aanvraag
formulier kost in de meeste gevallen minder dan êén dagdeel (59%). De gemid
delde tijdsduur bedraagt 1,7 dagdeel. In enkele gevallen, waarbij sprake was 
van omvangrijke aantallen vrachtwagens, kostte het invullen aanzien meer 
tijd (oplopend tot een volle week). Een aanzienlijk deel van de aanvragers 
(21%) kon op deze vraag geen antwoord, omdat dit buiten hun waarneming heeft 
afgespeeld. Met name bij de kleine transportondernemingen wordt dit verzorgd 
door een administratiekantoor, dat voor vaste tarieven werkt. In de meeste 
gevallen zijn met het indienen van een verzoek geen extra onkosten geraaakt 
(85% van de aanvragers). Daar waar dit wel het geval was speelde de overwe
ging "aanvragen brengt kosten en moeite met zich raee" vaker een rol in de 
besluitvorming. Deze overweging is op logische gronden alleen relevant voor 
de vraag of men milieutoeslag aanvraagt. In Hoofdstuk 5 bleek echter al dat 
deze overweging nauwelijks samenhangt met het aanvragen 
van de milieutoeslag. 

Voorbeeld: respondent nummer 5, groothandel, aanvrager: 
"Nee, de procedure heeft geen problemen opgeleverd, het was een 
probleemloos kilo papier." 

Aan de aanvragers is een oordeel gevraagd over- de ingewikkeldheid van de 
milieutoeslag. Opvallend is dat een groot deel van de aanvragers de regeling 
onvoldoende kent om er een oordeel over te geven (40%). Van de overige 
aanvragers vinden evenveel bedrijven de regeling zeer of enigszins ingewik
keld als niet ingewikkeld (zie Tabel 8.2). 

Tabel 8.2 

Oordeel over de ingewikkeldheid van de milieutoeslag (n=55) 

oordeel aantal 

zeer ingewikkeld 5 (9%) 

enigszins ingewikkeld 9 (15%) 
niet ingewikkeld 19 (35%) 
niet zelf bestudeerd 22 (40%) 

Tijdens de procedure hebben 11 aanvragers (20%) overleg gevoerd met de DIR 
over het verzoek om een milieutoeslag. Deze discussies betreft viermaal de 
hoogte van het investeringsbedrag. Om verschillende redenen is dit bedrag 
gecorrigeerd (correctie inruilkosten, extra voorzieningen zoals laadklep). 
Viermaal had men het verzoek te laat ingediend. Tweeraaal waren de ingestuur
de stukken onvolledig (zoals het ontbreken van een accountantsverklaring) en 
eenraaal is het verzoek afgewezen omdat het een bedrijf betrof dat korter dan 
twee jaar bestond. Eenmaal merkte een bedrijf op dat raen "natuurlijk pro
beert er zoveel mogelijk uit te slepen". 

In twee gevallen (4% van de aanvragers) is de railieutoeslag niet of gedeel
telijk uitgekeerd door de belastingdienst. Eeranaal werd gecorrigeerd vanwege 
niet subsidiabele kosten van spuitwerk, tenvijl bij het andere bedrijf nog 
een discussie gaande was in verband raet het gegeven dat de vrachtwagens een 
Belgisch kenteken hadden. 
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Tenslotte is de aanvragers gevraagd of men van oordeel was of de milieutoe
slag soepel werd toegepast. De meeste bedrijven (72%) waren van oordeel dat 
de regeling soepel of zeer soepel werd toegepast, terwijl 10% vindt dat de 
regeling streng of zeer streng wordt toegepast. Een ruime groep (18%) ant
woordt neutraal op deze vraag. Nagegaan is deze beoordeling samenhangt met 
het al dan niet accepteren van de subsidie-aanvraag door de subsidiegever. 
Deze bedrijven die de regeling als (zeer) streng beoordeelden, waren te laat 
met het aanvragen of waren het niet eens met de omvang van de teogekende 
subsidie. 

Met betrekking tot het deelproces beoordeling kunnen de volgende conclusies 
worden getrokken. Voor de bepaling van de geluidemissie van vrachtwagens uit 
concrete subsidie-aanvragen wordt uitgegaan van het systeem van typekeurin
gen. Met betrekking van de adequaatheid van de gehanteerde maatstaf wordt 
verwezen naar de kritiek uit Hoofdstuk 4. 
Over de procedures kan worden gesteld dat de werkelijke duur in de praktijk 
de beoogde termijn uit de regeling overscheidt. Subsidienemers trachten 
nogal eens een hogere subsidie te krijgen door bepaalde kostenposten op te 
voeren. Dit wordt door henzelf als een spel gezien. Het afwijzen van derge
lijke pogingen, heeft dan ook niet tot gevolg dat men een negatief oordeel 
heeft over de wijze van uitvoering. De bedrijfsleiding kent overigens vaak 
de regeling niet in detail. Ook als raen de regeling wel kent en ingewikkeld 
vindt is dit doorgaans geen belemmering in het gebruik van de regeling. Men 
vertrouwt in die gevallen op de medewerkers of het administratiekantoor die 
de aanvragen indienen. 

8.4 Controle 

Naast de bekendmakings- en de beoordelingsactiviteiten zijn ook controle
activiteiten van invloed op het uiteindelijke effect van de subsidie-rege
ling. Van een direct oorzakelijk verband tussen de controle-activiteiten en 
de beslissing tot over aanschaf van een vrachtwagen zal geen sprake zijn, 
omdat deze beslissing normaal gesproken vooraf gaat aan de controle-activi
teiten. Wel kunnen eventuele negatieve ervaringen met de uitvoering van 
invloed zijn op volgende aanschafbeslissingen. Op grond van de voorgaande 
paragraaf kan echter-worden gesteld dat hiervan in praktijk geen sprake is. 
Verder heeft de controle een meer indirecte invloed op het uiteindelijke 
resultaat van het beleid. Controle heeft in het kader van de subsidies voor 
stillere vrachtwagens betrekking op twee aspecten, te weten de financiële 
gegevens en de fysieke eigenschappen van de vrachtwagen. Er moet zekerheid 
bestaan over de vraag of de gesubsidieerde vrachtwagens voldoen aan de 
voorwaarden. In de subsidie-procedure zit een externe controle op de finan
ciële gegevens ingebouwd, doordat bij het verzoek een accountantscontrole 
wordt vereist. Bij de onderzochte bedrijven is incidenteel ook een controle 
uitgevoerd door de Rijksaccountantsdienst. In beide gevallen werden de 
opgegeven bedragen goedgekeurd. 

Wat de fysieke controle betreft, geldt de door de producent verstrekte 
gelijkvorraigheidsverklaring als bewijsstuk. Hieraan is in de vorige para
graaf reeds aandacht besteed. Ook na het in gebruik neraen dienen de aange
brachte geluidwerende voorzieningen, zoals omkappingen van de motor en 
versnellingsbed(. op hun plaats te worden gehouden. Zulke toegevoegde geluid
werende voorzieningen kunnen echter worden weggenomen door de gebruiker. 
Voor bepaalde onderhoudswerkzaamheden is dit zelfs noodzakelijk. Bij leve
ranciers en gebruikers zijn de laatste jaren geluiden vernomen als zouden 
voorzieningen in veel gevallen na de eerste onderhoudsbeurt niet raeer worden 
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teruggeplaatst. Als redenen hiervoor wordt genoemd de bewerkelijkheid en het 
voorkomen van warmteprobleraen. raet name bij gebruik in warme landen. Er is 
nooit onderzocht in welke raate dit gebeurt. Wel is mede naar aanleiding van 
deze klachten de tekst van de BMI op dit punt anders dan de tekst van de 
Aanwijzingsbeschikkingen van de railieutoeslag. In de BMI wordt bepaald dat 
de getroffen voorzieningen "deugdelijk" raceten zijn. een "pennanent karak
ter" moeten hebben en 'tijdens het produktieproces" moeten zijn aangebracht 
(art. 10 lid 3 ) . Hierdoor vallen achteraf aangebrachte voorzieningen (door 
importeur of dealer) buiten de BMI. 

In dit onderzoek is getracht over het verwijderen van geluidwerende voorzie
ningen hardere gegevens te verkrijgen. Veel van de uitspraken over het 
vennijderen van geluidpakketten hebben het karakter "van horen zeggen". In 
enkele andere gevallen heeft het betrekking op foutieve informatie. Zo 
verklaarde een van de producenten in een gesprek met ons dat hij zelf bij 
een gemeentelijk openbaar vervoersbedrijf "stapels geluidpakketten in de 
hoek had zien liggen". Wat de exacte betekenis van deze konstatering ook 
moge zijn. ze heeft in ieder geval zeker geen betrekking op stille vrachtwa
gens. Hetzelfde verhaal is echter wel meermalen ook elders vernomen. Oe 
conlusie hieruit kan zijn dat dit type signalen kennelijk "rond gaan zin
gen": iedereen weet het. maar niemand weet of het ora een incident gaat of ora 
een algemene praktijk. 
In dit onderzoek is gevraagd naar het functioneren van de geluidwerende 
voorzieningen bij de aangeschafde vrachtwagens. Bij het opstellen van deze 
vragen is ervan uitgegaan dat uit de gesprekken geen harde bewijzen kunnen 
worden ontleend over de mate waarin geluidpakketten zijn verwijderd. Men kan 
dit immers verzwijgen. Overigens is het verwijderen van geluidpaketten niet 
in strijd met de bepalingen in de regelingen, oradat niet is voorzien in 
voorschriften en controles betreffende de periode na ingebruikneraing. De 
gesprekken geven alleen inzicht in de raate waarin bedrijven er vrijelijk 
voor uitkomen dat men de omkappingen heeft verwijderd. 
Het oordeel van de aanvragers over het functioneren van de stille vrachtwa
gens is positief. Volgens 75% functioneren de geluidwerende voorzieningen 
goed en volgens 80% zijn de (zeer) stille vrachtwagens veel of enigszins 
stiller dan niet stille vrachtwagens. De omkapping van de motor wordt door 
18% onhandig gevonden en 20% vindt de gesubsidieerde vrachtwagen nauwelijks 
stiller dan andere, niet gesubsidieerde vrachtwagens. 

Voorbeeld: respondent nummer 152. Transportbedrijf, aanvrager: 
"Klein onderhoud doen we hier zelf. Door die geluidskappen kan je 
nergens bij. Je kan niet eens zelf je olieverversen. Dus die kappen 
hebben we er maar afgehaald. Die zijn veel te lastig." 

Voorbeeld: respondent nummer 151. Transportbedrijf, aanvrager: 
"Er is aan die vrachtwagen gesleuteld door onze monteur. Nu ligt de 
kap er nog en is de vrachtwagen weg. Die kap had er dus eigenlijk 
nog op gemoeten." 

Voorbeeld: respondent numraer 230. Transportbedrijf, aanvrager: 
"Hoe stiller des te slechter de trekkracht en het onderhoud kost ook 
veel meer tijd. Inkapselen is waardeloos, de krachtbron moet z'n 
kracht kwijt kunnen. We hebben de schennen erafgehaald. want je kunt 
nergens raeer bij." 
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ln de meeste gesprekken raet aanvragers (73%) werden geen aanwijzingen gevon
den voor het eventueel verwijderd hebben van omkappingen. Vijf aanvragers 
(9%) stelden dat men elders had gehoord dat omkappingen waren verwijderd. 
Daarnaast verklaarde echter 10 bedrijven (18% van de aanvragers) dat men 
zelf de omkappingen geheel of gedeeltelijk had venwijderd. Dit is een opmer
kelijk hoog percentage. Bij een aantal merken is immers geen extra voor
ziening in de vorm van verwijderbare omkappingen aangebracht. Hierdoor is 
het percentage van de omkappingen dat is verwijderd nog groter dan de ge
noemde 18%. Oe beschikbare gegevens raaken echter een nadere bepaling van dit 
percentage niet mogelijk. 

Ten aanzien van het instandhouden van de aangebrachte voorzieningen is door 
de subsidie-gever geen controle uitgevoerd, omdat in een dergelijke controle 
niet is voorzien bij de invoering van de regeling. 

8.5 Evaluatie en aanpassing 

De laatste activiteit bij uitvoering van een subsidieregeling waaraan aan
dacht moet worden besteed, is de (tussentijdse) evaluatie en eventuele 
aanpassing van de regeling. In voorgaande hoofdstukken is reeds melding 
gemaakt van een aantal evaluaties van het effect van de milieutoeslag en van 
tussentijdse aanpassingen via de jaarlijkse herziening van de aanwijzingsbe
schikking. Ook in de onderzochte periode en in 1990 zijn aanpassingen aange
bracht. Deze aanpassingen betreffen: 
a - het subsidiepercentage, c.q. -bedrag (1987. 1988. 1990) 
b - de geluidsnorra en wijze van bepaling (1988. 1990) 
c - de subsidiabele categorien vrachtwagens (1988, 1990) 
d - het totale budget (1988, 1990) 
e - de meetmethode (1987, 1990) 
f - de aanvraag-procedure (1988) 
Bij de inhoud van de verrichte evaluaties is in voorgaande hoofdstukken 
reeds stilgestaan. Kritische kanttekeningen zijn geplaatst bij de gebrekki
ge empirische onderbouwing van een deel van de conclusies. Het resultaat van 
de beide evaluaties is vooral geweest dat een positief klimaat is ontstaan 
voor de voortzetting van deze vorra van subsidiëring. De aanpassingen in de 
omvang van het budget vloeiden voort uit het bezuinigingsbeleid uit 1987. 
De vraag is thans welke consequenties deze aanpassingen hebben gehad voor de 
effectiviteit van de subsidies voor stillere vrachtwagens. De eerste aanpas
sing in 1987 (aanpassingen a en e) impliceerden enerzijds een verscherping 
van de voorwaarden en anderzijds een verlaging van het subsidie-voordeel. In 
Hoofdstuk 4 is stilgestaan bij het effect op het aanbod. Minder typen kwaraen 
voor subsidie in aanmerking. Met name het aanbod en de verkoop van zeer 
stille typen vielen sterk terug. Oe verlaging van het subsidie-percentage 
kan tot gevolg hebben gehad dat daardoor rainder (zeer) stille typen zijn 
verkocht. Hiervoor is echter geconcludeerd dat in betrekkelijk grote mate 
sprake is van een raeeneem-effect: men zou de vrachtwagen toch hebben ge
kocht. In dergelijke gevallen doet het percentage er niet veel toe. 

Om een beter zicht te krijgen op de gevolgen van de verlaging van de subsi
die is nagegaan of er verschillen zijn te vinden in de besluitvorraing in de 
jaren 1986, 1987 en 1988. Uit de analyse blijkt dat na de afschaffing van de 
milieutoeslag de financiële overwegingen (totale aanschafkosten en zuinig
heid in gebruik) een grotere rol zijn gaan spelen in de besluitvorming . 
Daarnaast zijn overwegingen die betrekking hebben op voordelen van stille 
vrachtwagens (corafort, raogelijkheld subsidie en verrainderen geluidhinder) in 
1988 duidelijk een kleinere rol gaan spelen (zie ook Tabel 8.3 en 8.4) . 
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Hieruit blijkt dat met het wegvallen van de subsidie gelijktijdig ook de 
motivatie om mee te werken aan verraindering van geluidhinder wegvalt. Tevens 
blijkt uit deze gegevens dat de veranderingen uit 1987 ten opzichte van 1986 
weinig invloed hebben gehad op de aard van de beluitvorraing. 

Tabel 8.3 
Jaar van aanschaf van de vrachtwagen en de rol van de overweging 'raogelijk
heid subsidie" in besluitvorraing (n=75) 

speelt speelt 
geen rol wel een rol totaal 

1986 12 (36%) 21 (54%) 33 (100%) 
1987 15 (48%) 16 (52%) 31 (100%) 
1988 10 (91%) 1 ( 9%) 11 (100%) 
totaal 37 (49%) 38 (51%) 75 (100%) 

X2=9.84. df=2, 0=0.01 

Tabel 8.4 
Jaar van aanschaf van de vrachtwagen en de rol van de overweging "verrainde
ring geluidhinder" in besluitvorraing (n=75) 

1986 
1987 
1990 
totaal 

X2=9.60, df-2. 0=0.01 

speelt 
geen rol 

14 (42%) 
12 (39%) 
10 (91%) 
36 (48%) 

speelt 
wel een rol 

19 (58%) 
19 (51%) 
1 ( 9 % ) . 

39 (52%) 

totaal 

33 (100%) 
31 (100%) 
11 (100%) 
75 (100%) 

De tweede aanpassing in 1988 (a, b, c, d, f) had verdergaande consequenties. 
Hoewel het percentage iets werd verruimd, werden andere voorwaarden zodanig 
veranderd (minder categorien, een klein gesloten budget, scherpere norraen) 
dat wederom van een producentenboycot sprake was, die pas een kleine ander
half jaar later werd doorbroken. Aanvankelijk had de BMI derhalve een nega
tief effect op zowel het aanbod als het aanschafgedrag. Uiteindelijk is 
echter een nog stillere zware vrachtwagen op de raarkt gebracht. Gezien de 
bevinding uit de voorgaande hoofdstukken, dat juist bij de zeer stille 
vrachtwagens de effectiviteit wel redelijk groot is, kan deze aanpassing als 
positief worden beoordeeld. Daarnaast echter doet zich de vraag voor of de 
beperking tot zware vrachtwagens terecht is. Andere dan budgetaire gronden 
zijn hiervoor niet te geven. 

8.6 Conclusies 

Voor de bekendraaking van de milieutoeslag en later ook bij de BMI is een 
passieve aanpak gevolgd. De subsidiegever vertrouwde erop dat de subsidie 
door toedoen van de betrokkenen vanzelf zijn weg naar de doelgroep zou 
vinden. Oeze strategie lijkt op het eerste gezicht geslaagd te zijn, oradat 
87,5% van de vrachtwagen-kopers de railieutoeslag blijken te kenn«i. De BMI 
blijkt minder bekend te zijn. De passieve aanpak heeft toch enkele nadelen. 
Ten eerste blijken juist kopers van niet-stille vrachtwagens en kopers van 
de stille vrachtwagens die geen railieutoeslag aanvroegoi, de regeling vaker 
niet te hebben gekend. Een verlies in de raate van bekencheid levert derhalve 
direct een verlies in effectiviteit op. Ten tweede heeft het werken via 
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interraediaire kanalen, zoals de dealers, het nadeel dat vooral potentiële 
kopers van stille en zeer stille typen van het bestaan van subsidies op de 
hoogte worden gebracht. Dit bezwaar geldt te meer omdat een aanzienlijk deel 
geen vergelijking raaakt raet andere raerken. Dit werkt het optreden van een 
raeeneem-effect in de hand. 
De beoordelingsprocedure levert geen belemmering voor de effectiviteit. De 
procedure tussen aanvraag en toekenning duurt weliswaar gemiddeld ruim een 
half jaar, maar dit leidt niet tot een negatief oordeel van de kopers over 
de uitvoering van de regeling. Als zodanig heeft de uitvoering ora twee 
redenen geen invloed raeer op de besluitvorraing over de aanschaf van vracht
wagens. Ten eerste oradat dit na de beslissing plaatsvindt en ten tweede 
omdat de afhandeling van de aanvraag zich doorgaans buiten het gezichtsveld 
van de beslisser afspeelt. 

Controle op financiële gegevens is in de regelingen ingebouwd, door middel 
van een accountantsverklaring. Controle op fysieke eigenschappen is beperkt 
tot een papieren controle op basis van de door de leverancier ingevulde 
gelijkvorraigheidsverklaring. Van enige controle na ingebruikneraing van de 
vrachtwagen is geen sprake. In de subsidie-regeling was hierin ook niet 
voorzien. Hierdoor ontbreekt het aan raogelijkheden om te voorkomen dat 
orakappingen later worden verwijderd. Bij rainimaal 18% van de aanvragers was 
hiervan sprake. Het moge duidelijk zijn dat dit ten koste gaat van het 
uiteindelijke geluideffect van de regeling. 

Evaluatie en aanpassing van de subsidies op stillere vrachtwagens heeft in 
de tienjarige periode van toepassing een aantal malen plaatsgevonden. In 
Hoofdstuk 3 is reeds uitgebreid stilgestaan bij de beperkte empirische 
onderbouwing van enkele evaluaties. 

89 



h 9: verklaring: doelgroep 

Hoofdstuk 9 

RELATIE TUSSEN DOELGROEPEIGENSCHAPPEN EN EFFECTIVITEIT 

9.1 Inleiding 

Naast de eigenschappen van het beleidsinstrument en de wijze van uitvoering 
kunnen ook factoren die samenhangen met de doelgroep een mogelijke verkla
ring leveren voor de effectiviteit. Verwacht raag worden dat de bereidheid 
van een bedrijf ora stillere vrachtwagens te kopen groter zal zijn naarraate 
het beschikt over betere financiële mogelijkheden, over een grotere deskun
digheid inzake de geluidhinderprobleraatiek en naarraate men een raeer positie
ve houding heeft ten aanzien van railieumaatregelen. In de volgende paragra
fen wordt voor deze drie aspecten (financiële mogelijkheden, deskundigheid 
en milieuhouding) nagegaan in hoeverre ze een verklaring geven voor de 
inhoud van de besluitvorming en voor het aanschafgedrag. 

Oe doelgroep van de subsidie omvat alle ondernemingen die vrachtwagens 
aanschaffen. Voor het onderzoek is een steekproef getrokken uit alle bedrij
ven uit de transportsector en uit alle grotere bedrijven uit de sectoren 
industrie en groothandel (zie ook Hoofdstuk 2). Verondersteld is dat vooral 
in deze sectoren middelzware en zware vrachtwagens worden aangeschaft. Uit 
RAI cijfers blijkt dat in 1985 83% van het internationale vrachtvervoer door 
Nederlandse vrachtwagens door het beroepsvervoer wordt verzorgd, terwijl 17% 
door eigen vervoer wordt verzorgd. Voor het binnenlandse vrachtvervoer 
worden geen cijfers gegeven, raaar ook hier raag worden verwacht dat het 
beroepsvervoer overheerst . De onderzochte steekproef bestaat grotendeels 
uit transportondernemingen (79%). Daarnaast bevat de steekproef 12% indus
triële ondernemingen en 9% groothandelsondernemingen. Met deze samenstelling 
wordt een redelijke afspiegeling gegeven van de doelgroep "kopers van mid
delzware en zware vrachtwagens" (zie ook Tabel 2.2, kolom "kopers"). Van 
deze bedrijven rijdt 43% voornamelijk binnen Nederland, 41% rijdt zowel op 
het binnenland als op buitenlandse bestemmingen, terwijl 16% volledig op het 
buitenland is georiënteerd. 

Karakteristiek voor de transport-sector is de geringe omvang van de bedrij
ven. Om onderzoekstechnische redenen is de kleinste groep, de eenmansbe
drijfjes, buiten de steekproef gelaten. Toch vormen kleine bedrijven (raet 
rainder dan 20 werknemers) de hoofdmoot van de steekproef. In Tabel 9.1 is de 
omvang van de onderzochte bedrijven weergegeven. 

Tabel 9.1 

Oravang van de onderzochte bedrijven (n-75) 

omvang bedri j f aantal 

minder dan 10 werknemers 23 (31%) 

10 - 19 werknemers 17 (23%) 
19 - 49 werknemers 13 (17%) 
5 0 - 3 3 werknemers 7 ( 9%) 

IM - 199 werknemers 10 (13%) 
meer dan 200 werknemers 5 (7%) 
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Naast de geringe oravang zijn nog een aantal andere eigenschappen karakteris
tiek voor de transportsector. Doorgaans zijn de bedrijven gevestigd in een 
landelijke orageving in de nabijheid van woonbebouwing. Bij 2/3 van de be
drijven is de dichstbijzijnde woonbebouwing op rainder dan een halve kilome
ter van het bedrijf gelegen, terwijl bij 37% de afstand zelfs rainder dan 50 
meter bedraagd. Dit kan aanleiding geven tot geluidhinder bij laden, lossen, 
vertrek en aankomst. 

9.2 Financiële mogelijkheden en aanschafgedrag 

In deze paragraaf wordt het verband tussen de financiële mogelijkheden 
(winstgevendheid, markttype) van de bedrijven en het vervangingsgedrag 
onderzocht. In de gesprekken is naar de economische situatie van de bedrij
ven gevraagd^. Deze was doorgaans positief. In 1986 was het bedrijfsresul
taat bij 57% goed of zeer goed, bij 32% redelijk en bij 11% slecht of zeer 
slecht. In de loop van de subsidieperiode verbeterde het bedrijfsresultaat 
bij 51% van de bedrijven. Bij 36% bleef het resultaat ongeveer gelijk, 
terwijl bij 13% de situatie slechter werd. 
Hen kan veronderstellen dat winstgevende bedrijven eerder tot het treffen 
van milieunaatregelen overgaan. Hun gunstige financiële situatie staat hen 
toe de projectkosten een minder grote rol te laten spelen in de besluitvor
raing. Deze veronderstelling wordt bevestigd door het onderzoeksraateriaal. 
Winstgevende bedrijven blijken stillere vrachtwagens aan te schaffen en 
vaker subsidie aan te vragen. In hun besluitvorming speelt de mogelijkheid 
om subsidie te ontvangen een significant grotere rol . Tabel 9.2 toont het 
verband tussen winstgevendheid en aanschafgedrag. 

Tabel 9.2 
Winstgevendheid in 1986 en aanschafgedrag (n=75) 

winstgevend 
niet winstgevend 

totaal 

X2-3.43. 0=0.06 

niet-stil 

3 ( 7 % ) 
8 (25%) 
11 (15%) 

stil 

40 (93%) 
24 (75%) 
64 (85%) 

totaal 

43 (100%) 
32 (100%) 
75 (100%) 

Men kan veronderstellen dat de mogelijkheden van een bedrijf ora een actief 
milieubeleid te voeren niet direct door de winstgevendheid worden bepaald, 
maar raeer door zijn econoraische orageving. Zo zal een bedrijf dat actief is 
in een markt raet veel concurrentie, krirapende afzet en overcapaciteit rainder 
railieuinvesteringen doen dan een bedrijf in het tegenovergestelde raarkttype. 
Aan de bedrijven is een beoordeling gevraagd van hun afzetmarkt. Bij de 
meeste bedrijven was sprake van grote concurrentie (77%), een groeiende 
afzetraarkt (73%) en overcapaciteit (50%). 
Voor elk van deze drie orastandigheden is nagegaan of sprake is van saraenhang 
raet de rol van overwegingen in de besluitvorraing en raet het gedrag. Vooral 
de raate van concurentie blijkt saraen te hangen met de besluitvorraing en raet 
het gedrag. Bedrijven die raeer concurentie ondervinden vragen minder vaak 
subsidie aan, terwijl raen niet rainder vaak stillere vrachtwagens koopt. 
Daarnaast blijkt bij bedrijven die veel concurentie ondervinden de overwe
ging dat men subsidie kan krijgen bij de aangeschafte vrachtwagen een grote
re rol te hebben gespeeld^. Hierdoor is de subsidie effectiever bij dit type 
bedrijven. 
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Verondersteld kan worden dat als een bedrijf raeer kosten raoet raaken voor de 
gesubsidieerde activiteit, het verkrijgen van subsidie een groter gewicht 
zal hebben in de besluitvorming. Onderzocht is of er saraenhang bestaat 
tussen enerzijds de relatieve lastendruk die uit de aanschaf van vrachtwa
gens voortvloeit en anderzijds het gedrag en de besluitvorraing. Onder de 
'relatieve lastendruk door vrachtwagens' versta ik de verhouding tussen de 
totale investering in vrachtwagens en de orazet. Deze variabele is samenge
steld op grond van de veronderstelling dat met name voor bedrijven in de 
transportsector, voor welke de vrachtwagen het belangrijkste investerings-
post vonnt, financiële overwegingen en daannee ook de raeerkosten en het 
subsidievoordeel van groter gewicht zullen zijn dan bij andere typen bedrij
ven, voor welke transport een nevenactiviteit vormt. 
Met betrekking tot het gedrag vertoont de relatieve lastendruk door vracht
wagens dezelfde samenhangen. Op de aanschaf van stille vrachtwagens heeft 
dit geen invloed, maar bedrijven met een grotere lastendruk vragen wel wat 
vaker de railieutoeslag aan (r=0.17). Met de drie bovengenoemde besluitvor
mingsvariabelen bestaan eveneens samenhangen. Bij bedrijven met een grotere 
lastendruk speelt de voorkeur voor een dealer of een merk een grotere rol 
(r=0.20), speelt de mogelijkheid om subsidie te krijgen een grotere rol 
(rm.lB) en speelt het verminderen van geluidhinder een grotere rol 
(r'0.28). Daarnaast echter bestaat er een zeer grote samenhang met de rol 
die de meerkosten voor de stillere vrachtwagen speelt in de besluitvorraing 
(r=0.68 ! ) . Dit irapliceert dat de subsidie vooral effectief is bij raet name 
onderneraingen die ten opzichte van hun orazet (in de onderzochte jaren) veel 
vrachtwagens kopen, dus vooral transportondernemingen. 

De conclusie uit deze analyses is dat er sprake is van samenhangen tussen de 
financiële mogelijkheden en het aanschafgedrag. Bedrijven raet een goed 
rendaraent en in een sterk concurerende orageving kopen vaker stillere vracht
wagens. Bovendien blijken beide factoren positief samen te hangen raet de rol 
die de subsidie in de besluitvorraing speelt. 

9.3 Deskundigheid en aanschafgedrag 

De tweede karakteristiek van de doelgroep die een verklaring kan vorraen voor 
het aanschafgedrag is de deskundigheid. Men kan veronderstellen dat bedrij
ven, die over voldoende informatie beschikken over de oravang en de ernst van 
de geluidhinderproblematiek deze aspecten een grote rol zullen laten spelen 
in de besluitvorming en daarora tot aanschaf van stille vrachtwagens zullen 
overgaan. Bovendien moeten bedrijven die beschikken over informatie over 
stille en niet-stille modellen om tot een onderlinge vergelijking en een 
keuze te kunnen komen. Deze veronderstellingen worden in deze paragraaf 
getoetst. 

Voorbeeld: respondent numraer 351, Transportbedrijf, aanvrager: 
"De dealer wijst je op de mogelijkheid van een subsidie, dus pik je 
dat raee." 

De beleving van de geluitfiiinderprobleraatiek is niet eenduidig in de doel
groep. Van de onderzochte bedrijven verklaart 55% dat raen veel of zeer veel 
belang hecht aan schone en stille vrachtwagens, 25% hecht weinig belang aan 
schone en stille vrachtwagens en 20% hecht er zeer weinig of geheel geen 
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belang aan. Zoals verwacht raag worden, blijken bedrijven die hier raeer 
belang aan hechten ook vaker stille vrachtwagens te kopen en subsidie aan te 
vragen. De subsidie en verraindering van geluidhinder speelt in hun afwegin
gen een grotere rol. Een saraenhang raet het aanschafgedrag is echter niet 
zichtbaar. 
Op de vraag of raen geluidhinder als een ernstig probleem ervaart, antwoordt 
67% nee, terwijl nog eens 13% het slechts 'enigszins' als een probleem 
ervaart. Daarentegen antwoordt slechts 20% volmondig 'ja'. Bij de bedrijven 
die geluidhinder als een probleem ervaren spelen de aanschafkosten een 
kleinere rol in de besluitvorming terwijl vennindering van geluidhinder een 
grotere rol speelt. Ook hier zien we echter geen saraenhang met het aanschaf-

Op de vraag naar de in het bedrijf aanwezige kennis over stillere vrachtwa
gens antwoordt 26% dat men hierover veel kennis in huis heeft. Bij 35% heeft 
raen hier weinig kennis van, terwijl 39% geheel geen kemis over stille 
vrachtwagens heeft. Overigens raerken deze bedrijven vaak op dat een gebrek 
aan kennis op dit punt geen probleem is, omdat raen deze inforraatie bij de 
dealer(s) kan krijgen. 
Ook de kennis over de railieuproblematiek in brede zin is betrekkelijk gering 
bij de doelgroep. We hebben te maken met veelal kleine transportbedrijven 
zonder eigen productieprocessen. Bij de eigen vervoerders is in een aantal 
gevallen wel een milieucoördinator aanwezig, maar voor deze bedrijven is het 
transport een marginale activiteit en besteedt de milieucoördinator geen 
aandacht aan de vrachtwagens. 

Tabel 9.3 
Kennis van stille vrachtwagens en de rol van de overweging "mogelijkheid 
subsidie" in besluitvorming (n=75) 

wel kennis 
geen of weinig kennis 

totaal 

speelt 
geen rol 

5 (26%) 
30 (57%) 
35 (49%) 

speelt 
wel een rol 

14 (74%) 
23 (43%) 
37 (51%) 

totaal 

19 (100%) 
53 (100%) 
75 (100%) 

X2=3.99, 0=0.05 

Tabel 9.4 
Kennis van stille vrachtwagens en de rol van de overweging "verraindering 
geluidhinder" in besluitvorming (n=75) 

wel kennis 
geen of weinig kennis 

totaal 

speelt 
geen rol 

5 (26%) 
23 (55%) 
34 (47%) 

speelt 
wel een rol 

14 (74%) 
24 (45%) 
38 (53%) 

totaal 

13 (100%) 
53 (1ÜU%) 
75 (100%) 

X2-3.46. O-0.06 

Uit de analyses komt naar voren dat bij bedrijven met raeer kennis van stille 
vrachtwagens de raogelijke subsidie en vermindering van geluidhinder een 
grotere rol spelen in de besluitvorming. Er is ook saraenhang met het gedrag: 
deze bedrijven kopen vaker stille vrachtwagens en vragen ook vaker subsidie 
aan. 
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9.4 Milieidiouding en aanschaf gedrag 

Naast de financiële mogelijkheden en de deskundigheid kan ook een derde 
karakteristiek van de doelgroep, te weten de milieuhouding, een verklaring 
vonnen voor het aanschafgedrag. Een positieve railieuhouding zal vooral 
invloed hebben op de besluitvonning van bedrijven, doordat de raeerkosten 
voor stille vrachtwagens een rainder grote rol spelen en/of doordat milieuo
verwegingen een grotere rol spelen in de besluitvorraing. Bovendien kan 
worden verwacht dat meerkosten voor stille vrachtwagens een kleinere rol 
spelen, oradat raen vanuit de eigen railieuhouding reeds geneigd is tot aan
schaf van stillere vrachtwagens. 

Voorbeeld: respondent numraer 74, Transportbedrijf, niet aanvrager: 
"Geluid speelt geen enkele rol. Er is de laatste tijd al zoveel 
verbeterd dat er nu nog weinig reden is ora er rekening raee te hou
den." 

Voorbeeld: respondent nuraraer 85, Transportbedrijf, niet aanvrager: 
"Die geluidsoverlast van vrachtwagens is zwaar overtrokken. Geluids
overlast, zure regen en zo zijn alleraaal verzinsels van dat linkse 
sociologentuig." 

Voorbeeld: respondent nuraraer 324, Transportbedrijf, aanvrager: 
"Aandacht voor het railieu vind ik wel belangrijk, maar het raoet niet 
overdreven worden, zoals bij geluidhinder. Voor de chauffeur is een 
stille wagen wel prettig, raaar verder zie ik het belang niet zo." 

Voorbeeld: respondent nuraraer 544, Transportbedrijf, niet aanvrager: 
"Vroeger was het zo dat de chauffeurs er voor zorgden dat de vracht
wagens juist raeer lawaai raaakten, dat vonden ze mooi." 

In het onderzoeksproject "Effectiviteit van milieusubsidies" is het begrip 
"milieiiwuding van bedrijven" uitgewerkt in de volgende richtingen: het 
omvat een cognitief aspect (inschatting van kosten milieuzorg), een nonna-
tief aspect (acceptatie van verantwoordelijkheid) en de handelingsbereidheid 
(tot het neraen van milieumaatregelen). De milieuhouding is geraeten door 
middel van een aantal uitspraken waarvan mag worden verwacht dat deze juist 
wel of juist niet worden onderschreven door een bedrijf met een positieve 
houding ten aanzien van railieubeleidsdoelstellingen. De eerste twee uit
spraken betreffen het nonnatieve aspect, de volgende twee het cognitieve 
aspect en de laatste uitspraak betreft de handelingsbereidheid. Bovendien is 
gevraagd naar de bereidheid tot milieuinvesteringen. Tabel 9.5 toont de 
antwoorden op de 5 iteras. Verder blijkt uit de vraag naar de bereidheid tot 
het doen van milieuinvesteringen dat 10% van de bedrijven "zoveel raogelijk 
probeert vooruit te lopen op toekomstige milieuwetgeving". Daarnaast ver
klaart 32% 'dat men soms vooruit loopt op op toekomstige regelgeving, maar 
sons eigenlijk meer te kunnen doen". De overige 56% antwoordde dat men "zich 
hield aan de wettelijke verplichtingen' en 3% van de bedrijven verklaarde 
dat men "het wettelijk verplichte niveau niet wil of kan navolgen". 
Uit onderzoek komt dat de onderzochte bedrijven in sterke raate een positieve 
houding hebben ten aanzien van nilieuzorg. De opinies over elk van de vijf 
items wijzen in die richting. Vooral over het nonnatieve aspect bestaat 
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consensus (verantwoordelijkheid). De consensus is ie ts rainder groot als het 
gaat ora de gevolgen van het railieubeleid voor de winstgevendheid. 

Tabel 9.5 
Beantwoording van de iteras betreffende de railieuhouding (n=75). 

(zeer) (zeer) 
itera raee eens / raee oneens 

norraatief: 
1 "Ook b e d r i j v e n hebben een e igen v e r a n t w o o r d e l i j k h e i d 

voor de beschenning van he t railieu" 99% 0% 
2 "Oe moderne manager kan z i j n t a a k a l l e e n volwaardig 

u i t o e f e n e n , wanneer h i j t e v e n s zorg b e s t e e d t 
aan h e t m i l i e u " 65% 21% 

cognitief: 
3 "Ora te overleven moeten bedrijven reageren op de 

(milieu)eisen die de samenleving hen stelt" 88% 9% 
4 "Milieuzorg en goede bedrijfsresultaten kunnen nooit 

goed samengaan" 12% 81% 

handelingsbereidheid: 
5 "Voor een duurzaam goede milieukwaliteit is het van 

groot belang dat ook ons bedrijf maatregelen neemt 
en konstant zoekt naar mogelijkheden voor vennin
dering van de vervuiling" 93% 5% 

Over het tweede normatieve itera bestaat minder consensus. De grootste ver
schillen tussen bedrijven treden op als naar de investeringsbereidheid wordt 
gevraagd. Ruira de helft doet niet raeer dan wat hen wettelijk wordt voorge
schreven. Daarentegen tracht 42% zo veel raogelijk of enigszins vooruit te 
lopen op de milieuwetgeving. 

In sociaal-psychologische literatuur over de milieuhouding van individuen 
wordt doorgaans een grote kloof geconstateerd tussen houding en gedrag . De 
vraag is nu of zich deze kloof ook bij bedrijven voordoet, of dat de milieu
houding een goede voorspeller is voor het aanschafgedrag. Nagagaan is of de 
scores op de vijf iteras saraenhangen raet de milieuoverwegingen en het aan
schafgedrag . 
De eerste twee normatieve iteras blijken niet significant saraen te hangen met 
de besluitvorming noch met het gedrag. De score op het derde itera (over de 
noodzaak tot reageren op milieu-eisen uit de samenleving) vertoont positieve 
saraer^ang met de rol die speelt geluidhinder in de besluitvorming. Er is 
echter geen saraenhang raet het gedrag. Dit geldt wel voor het vierde itera. 
Bedrijven die vinden dat nilieuzorg en goede bedrijfsresultaten kopen vaker 
stillere vrachtwagens en vragen ook vaker subsidie aan. 

De relatie tussen milieiiwuding en gedrag is ook volgens een andere methode 
onderzocht. In de gesprekken is de bedrijven gevraagd on aan te geven welke 
prioriteit vier onderscheiden bedrijfsdoelstellingen in het bedrijf krijgen. 
Het gaat om "goede arbeidsomstandigheden", "het voortbestaan van het be
drijf, c.q. de vergroting van winst, orazet of marktaandeel", "vennindering 
van milieuvervuiling door het bedrijf", en 'verbetering van de veiligheid in 
het bedrijf". Te verwachten valt dat de bedrijfseconoraische doelstelling de 
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grootste prioriteit krijgt. Voor ons doel zijn echter vooral de verschillen 
in de prioritering van de railieudoelstelling interessant. 
Tabel 9.6 geeft de resultaten van deze vraag. Zoals te verwachten was, 
krijgt winstvergroting de hoogste prioriteit. Arbeidsorastandigheden en 
veiligheid krijgen gemiddeld genomen een grotere prioriteit dan de railieu
doelstelling. Arbeidsorastandigheden (denk hierbij voor transportondernemin
gen met narae aan comfort voor de chauffeurs) heeft voor 51% de tweede prio
riteit. Veiligheid heeft voor 74% de tweede of derde prioriteit. De sprei
ding in prioriteit is het grootst bij de milieudoelstelling. Het railieu korat 
ten opzichte van de andere doelstellingen echter duidelijk op de laatste 
plaatst. Hieruit blijkt dat zorg voor de veiligheid en arbeidsorastandigheden 
in sterkere raate zijn geïntegreerd in het ondernemen dan de milieuzorg. 

Tabel 3.6 
Prioriteit van vier bedrijfsdoelstellingen (n=50) 

doelstelling 

bedrijfseconoraisch (winst e.d.) 
arbeidsorastandigheden 
veiligheid 
railieu 

1 

75% 
20% 
4% 
3% 

prioriteit 
2 

11% 
61% 
33% 
13% 

3 

3% 
9% 
41% 
39% 

4 

3% 
1% 
13% 
37% 

gera. 

1.30 
1.91 
2.70 
3.20 

ga-

7% 
8% 
8% 
8% 

(verticaal zijn totalen anders dan 100% mogelijk oradat raen meerdere doel
stellingen een gelijke rangorde kon geven / gera.- gemiddelde / g.a.- geen 
antwoord) 

Bij nader onderzoek vinden we hier hetzelfde beeld over de relatie tussen 
houding en gedrag. Alleen de prioriteitstelling van de bedrijfseconomische 
doelstelling vertoont saraenhang raet besluitvonning over stillere vrachtwa
gens en het gedrag. Bij bedrijven die deze doelstelling relatief laag plaat
sen, spelen de raeerkosten voor stillere vrachtwagens een kleinere rol. Deze 
bedrijven kopen vaker stillere vrachtwagens en vragen vaker subsidie aan. 

De conclusie uit de analyse van de samenhang tussen de milieuhouding en het 
aanschafgedrag is de volgende. Er is een grote raate van consensus onder 
bedrijven over milieuzorg. In de handelingsbereidheid bestaan verschillen 
ten aanzien van het niveau van de raaatregelen. 
De houding ten aanzien milieuzorg hangt alleen saraen voor zover de houding 
betrekking heeft op de inschatting die men maakt van de relatie tussen 
milieuzorg en winstgevendheid. Wanneer volgens een bedrijf milieuzorg en 
winst elkaar niet bijten, zal het bedrijf eerder tot aanschaf van stillere 
vrachtwagens overgaan. 

9.5 Samenvatting 

In dit hoofdstuk is onderzocht welke karakteristieken van de doelgroep van 
invloed zijn op de besluitvonning e n het gedrag inzake aanschaf van stillere 
vrachtwagens. Het al dan niet aanschaffen van stillere vrachtwagens blijkt 
saraen te hangen raet de winstgevendheid en met het beschikken over kennis van 
stille vrachtwagens. Niet alle kopers van stille vrachtwagens vragen hier
over sièsidie aan. Bedrijven blijken vaker s(i)sidie aan te vragen indien 
deze winstgevender zijn, ninder concur«itie ondervinden, over meer kennis 
beschikken en een neer positieve milieuhouding hebben ten aanzien van mi
lieukosten. 
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Niet b i j al le aanvragers is de besluitvonning effectief door de subsidie 
beïnvloed. De ef fect iv i te i t hangt af van de vraag of de meerkosten en het 
subsidievoordeel een grote rol speelden in de besluitvonning. Een grote 
ef fect iv i te i t komt vooral voor b i j bedrijven met veel kennis van st i l lere 
vrachtwagens en raet raeer concurentie. 
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Hoofdstuk 10 

CONTEXTFACTOREH ALS VERKLARING VOOR OE EFFECTIVITEIT 

10.1 Inleiding 

ln de voorgaande hoofdstukken is nagegaan in hoeverre het Ministerie van 
Volkshuisvesting, Ruiratelijke Ordening en Milieubeheer als beleidsvoerder 
raet de subsidie erin is geslaagd het aanschafgedrag van de doelgroep te 
beïnvloeden. Daarbij zijn andere actoren die op enigerlei wijze bij het 
gebruik en de aanschaf van vrachtwagens van doen hebben buiten beschouwing 
gebleven. Het ministerie en gebruikers van vrachtwagens bevinden zich echter 
niet in een vacuün, maar weten zich omringd door vele actoren, zoals fabri
kanten en vrachtwagenverkopers. afnemers, gemeentelijke autoriteiten (HW-
afdeling) en eventueel omwonenden of milieuorganisaties, die elk voor stimu
lerende impulsen op de aanschaf van stillere vrachtwagens kunnen zorgen. De 
invloed van de subsidieregeling op het gedrag zou beperkt kunnen zijn, omdat 
juist andere omstandigheden de aanschaf van stillere vrachtwagens raede 
hebben beïnvloed. De kopers kunnen zowel direct als indirect door actoren 
uit hun orageving worden beïnvloed. Voorbeelden van directe beïnvloeding zijn 
de HW-arabtenaar, of de leverancier van vrachtwagens die, ora uiteenlopende 
redenen, op de aanschaf van stille vrachtwagens aandringen. Een voorbeeld 
van indirecte beïnvloeding betreft de producent van levensraiddelen, die 
rekening houdt raet een kritische houding bij de consuraent. De producent zal 
trachten te voorkoraen dat de afzet bedreigd wordt door beeldvonning over 
zijn bedrijf en produkten. De producent loopt een risico van negatieve 
beeldvorraing als bekend wordt dat zijn bedrijf veel hinder veroorzaakt bij 
de distributie van de prodiicten. 

In deze paragraaf wordt eerst nagegaan welke actoren hebben aangedrongen op 
de aanschaf van stille vrachtwagens en wat daarvan het effect is geweest (§ 
10.2). Daarna wordt aandacht besteed aan de indirecte invloeden op de 
vrachtwagen-aanschaffers (§ 10.3). 

10.2 Invloeden van derden 

Als sprake is van succesvolle beïnvloeding door andere actoren, zullen, 
afhankelijk van de in het geding zijnde actor, bepaalde overwegingen een 
grotere rol spelen in de besluitvonning. Zo zal een dealer nadrukkelijk op 
de financiële voordelen wijzen, waardoor deze overweging een grote rol zal 
hebben gespeeld. Van beïnvloeding door geraeentelijke autoriteiten of orawo-
nenden raag worden verwacht dat de overweging betreffende het verrainderen 
van geluidhinder een grotere rol zal spelen. 
Hierbij raoet worden bedacht dat de activiteiten van deze andere actoren 
mogelijk niet zouden zijn uitgevoerd, indien de milieutoeslag voor stillere 
vrachtwagens niet had bestaan. De activiteiten van derden kunnen het beleid 
van het ministerie ondersteunen. Mogelijk heeft het beleidsinstrunent alleen 
invloed doordat het via een andere interraediaire actoren de doelgroep be
reikt. Ook kan de beoogde werking van het beleidsinstrunent wijzigen, door
dat niet de nadruk wordt gelegd op de subsidie (financiële overweging), 
raaar op bijvoorbeeld eventuele technische nadelen van stillere vrachtwagens. 
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Voorbeeld: respondent nummer 75, Transportbedrijf, aanvrager: 
'De dealer wijst je op de raogelijk heid van de subsidie. Daarbij is 
eigenlijk nauwelijks ter sprake gekoraen waarvoor die subsidie is.' 

Voorbeeld: respondent numraer 411, Transportbedrijf, aanvrager: 
"We krijgen veel klachten over lawaai, maar dat is alleen als nieuwe 
buren er net wonen. Na een tijdje hoor je ze er niet raeer over, dan 
zijn ze eraan gewend." 

Voorbeeld: respondent nummer 528, Transportbedrijf, aanvrager: 
'Wij hebben een erg goede dealer, dus daar kopen we altijd. Als zij 
een ander raerk zouden gaan verkopen, dan zouden we dat raerk neraen. 
De subsidie is raooi meegenomen, want extra kosten waren er niet, de 
modellen waren gewoon geluidarm, er was geen keuze." 

Voorbeeld: respondent nummer 305, Transportbedrijf, aanvrager: 
"Waar we eerst zaten kregen we veel klachten over het lawaai 's 
ochtends vroeg. Dat is de reden geweest om te verhuizen. We zijn er 
toen ook meer op gaan letten. Door de subsidie zijn we over de 
drempel geholpen." 

Aan de onderzochte bedrijven is gevraagd of raen door derden was ingelicht 
over het bestaan van de subsidiemogelijkheden voor stillere vrachtwagens. In 
de gevallen waarin daarvan sprake was is naar de inhoud van die contacten 
gevraagd. Met "derden* wordt hier bedoeld andere personen of instellingen 
dan de Directie Geluid of de DIR. Een groot deel van de bedrijven (61%) had 
dergelijke contacten gehad. In veel gevallen ging het ora contacten raet 
dealers. Daarnaast waren er ook contacten met belastingconsulenten en derge
lijke. Eenmaal was een bedrijf door de fabrikant gewezen op de op handen 
zijnde beëindiging van de milieutoeslag. 

Tabel 10.1 

Besproken onderwerpen bij contacten met dealers over de milieutoeslag (n=46) 

onderwerp % aan de orde geweest 

uitleg van de regeling 63% 

voorlichting stille vrachtwagens 43% 
noodzaak aanschaf stille vrachtwagen 9% 
geluidnorraen in de toekorast 15% 
procedure subsidie-aanvraag 50% 

Het gegeven dat vooral door dealers inforraatie wordt gegeven over het be
staan heeft consequenties voor de inhoud van deze infonnatie. In Tabel 10.1 
is weergegeven over welke onderwerpen inforraatie is verstr^t door de dea
lers. Meestal wordt de subsidie een onderdeel van het verkooppraatje. Dit 
irapliceert dat het subsidievoordeel wordt voorgerekend, dat wordt uitgelegd 
hoe de subsidie moet worden aangevraagd en dat wordt verteld welke vrachtwa
gens van het eigen merk onder deze regelingen vallen. Een deel van de dea
lers verzorgen ook zoveel raogelijk het invullen van de aanvraagforraulier. 
Aan de verstrekking van infonnatie over de regeling door dealers zijn twee 
nadelen verbonden. Ten eerste wordt het "slechts" als verkoopargument ge
bruikt. Er is geen sprake van overreding. Dealers geven geen uitleg over de 
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omvang van de geluidhinderprobleraatiek en de bijdrage die stillere vrachtwa
gens kunnen leveren in het verminderen ervan. Ook geven dealers weinig 
informatie over het geluidhinderbeleid in de toekomst. Dergelijke overreden
de voorlichting kan niet worden verwacht van dealers, oradat raen niet over 
voldoende kennis beschikt en omdat men er geen belang bij heeft. 
Het tweede nadeel van de informatiestroora via de dealers is dat de doelgroep 
alleen inforraatie verkrijgt bij dealers die (zeer) stille typen in hun 
aanbod hebben. Juist bedrijven die aankloppen bij niet-stille raerken zullen 
derhalve niet worden bereikt. Als we hierbij bedenken dat een groot deel van 
de bedrijven slechts één dealer bezoekt, mag de conclusie worden getrokken 
dat een informatie-voorziening over de regeling in hoofdzaak via de dealer 
niet voldoende effectief kan zijn. Het werkt het optreden van een "raeeneem-
effect" in de hand: alleen bedrijven die toch al geneigd waren bij een 
stiller raerk te kopen krijgen informatie over de subsidie. 

Uit Tabel 10.2 blijkt dat actief benaderden vaker stillere vrachtwagens 
kopen dan niet actief benaderden. Vooral de kopers van zeer stille vracht
wagens blijken door hun dealer op de regeling te zijn gewezen. Ook hebben 
actief benaderde bedrijven vakar subsidie aangevraagd. Deze samenhangen 
zeggen echter weinig. Hierboven werd reeds gewezen op het nadeel dat alleen 
potentiële kopers van stille vrachtwagens door hun dealers op de regelingen 
attent worden gemaakt. Oe hier gevonden samenhangen sluiten hier goed op 
aan. De conclusie dat actief benaderen door dealers leidt tot meer verkoop 
van stille vrachtwagens is derhalve niet gerechtvaardigd op grond van deze 
gegevens. Om een dergelijke stelling te kunnen handhaven is meer inzicht 
nodig in de aard van de besluitvorming. Uit een vergelijking van wel en niet 
actief benaderden blijkt dat de raogelijkheld om subsidie te krijgen en de 
verraindering van geluidhinder een grotere rol spelen in de besluitvorming 
bij actief benaderden (Tabel 10.3 en 10.4). Uit deze gegevens kan worden 
geconcludeerd dat in het geval dat dealers het bestaan van de subsidie
regelingen ter sprake brengen dit een voor de aanschaf van stille vrachtwa
gens gunstige invloed heeft op de besluitvonning. 

Tabel 10.2 
Samenhang tussen actief benaderd zijn door derden en aanschafgedrag (n=70) 

wel actief benaderd 
niet actief benaderd 
totaal 

stil 

45 (98%) 
15 (63%) 
60 (86%) 

niet-stil 

1 (2%) 
9 (37%) 
10 (14%) 

totaal 

45 (100%) 
24 (100%) 
70 (100%) 

X2=13.3, df=l, 0=0.00 

Tabel 10.3 
Saraenhang tussen het actief benaderd zijn door derden en de rol van de 
subsidie in de besluitvorming (n-70) 

wel actief benaderd 
niet actief benaderd 
totaal 

mogelijkheid van 
geen rol 

18 (39%) 
16 (67%) 
34 (49%) 

subsidie speelt 
wel een rol 

28 (61%) 
8 (33%) 
36 (51%) 

totaal 

46 (100%) 
24 (100%) 
70 (100%) 

Xz-3.7, df=l, 0=0.05 
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Tabel 10.4 
Saraenhang tussen het actief benaderd zijn door derden en de rol van de 
verraindering van geluidhinder in de besluitvorming (n-70) 

vennindering van geluidhinder speelt 
geen rol wel een rol 

wel actief benaderd 15 (35%) 
niet actief benaderd 17 (57%) 
totaal 33 (47%) 

30 (55%) 
7 (33%) 
37 (53%) 

totaal 

46 (100%) 
24 (100%) 
70 (100%) 

X2-€.8, df=l, 0=0.01 

Ook langs andere weg kan worden nagegaan welke invloed intermediaire actoren 
hebben gehad op de besluitvorraing en op het gedrag. In Tabel 8.1 werd ge
toond dat vooral de dealers (75%), vakbladen (45%) en belastingconsulenten 
en accountants hebben bijgedragen aan de bekendheid van de subsidieregelin
gen (39%). 

Tabel 10.5 
Saraenhang tussen vakbladen als informatieuron en de rol van de subsidie in 
de besluitvorming (n=75) 

informatie over MT 

niet uit vakbladen 
wel uit vakbladen 
totaal 

mogelijkheid 
geen rol 

26 (53%) 
11 (32%) 
37 (49%) 

van subsidie 
wel een rol 

15 (37%). 
23 (58%)' 
38 (51%) 

speelt 
totaal 

41 (100%) 
34 (100%) 
75 (100%) 

X2-5.38, df-1, 0=0.01 

Tabel 10.6 
Saraenhang tussen vakbladen als infonnatiebron en de rol van de verraindering 
van geluidhinder in de besluitvorming (n=75) 

vermindering van geluidhinder speelt 
informatie over MT geen rol wel een rol 

niet uit vakbladen 
wel uit vakbladen 
totaal 

27 (65%) 
9 (25%) 
33 (48%) 

14 (34%) 
25 (74%) 
39 (52%) 

totaal 

41 (100%) 
34 (100%) 
75 (100%) 

X2=10.03, df=l, 0=0.002 

Uit de analyse bl i jkt dat van deze informatiebronnen alleen de eerste twee 
invloed hebben op het gedrag. We zagen hierboven al dat bedrijven die actief 
zijn benaderde door dealers vaker s t i l l e r e vrachtwagens kopen. Ook is gewe
zen op de het raeeneem-effect dat hieruit voortvloeit. Uit de gegevens bl i jkt 
ook dat bedrijven die informatie kregen van dealers of uit vakbladen vaker 
de milieutoeslag aanvragen . Bedrijven die hm informatie (mede) ui t vakbla
den halen, blijken op belangrijke punten te verschillen in hun besluitvor
raing. Bij deze bedrijven speelt in de besluitvorraing het iraago, de raogelijk
held ora subsidie te krijgen en het verrainderen van geluidhinder een s igni f i 
cant grotere rol bij de aanschaf van vrachtwagens. Een inhoudsanalyse van de 
artikelen in vakbladen in de jaren tachtig is niet gemaakt. Kennelijk heeft 
het karakter van de artikelen over vrachtwagens waarin aandacht wordt be
steed aan de geluidemissie en de subsidies een zeer positieve invloed op de 
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feitelijke besluitvorraing. Een plausibele verklaring hiervoor is dat de 
vakbladen de meest onafhankelijke bron zijn om een oordeel over stille 
vrachtwagens op te baseren. Iraraers, zowel producenten en dealers als de 
rijksoverheid hebben een eigen belang bij eventueel door hen verspreide en 
daardoor als gekleurd ervaren informatie over stille vrachtwagens. Voor een 
informatie-strategie lijken de vakbladen, raet name de bladen van de branche
organisaties van vrachtwagen-gebruikers, dan ook het meest geëigende mediura. 

Tot slot rest hier de constatering dat buiten de direct betrokkenen, zoals 
de dealers en op de achtergrond van hen de producenten en de branche-organi
saties raet hun vakbladen, de besluitvonning over de aanschaf van vrachtwa
gens zich vrij sterk in een vacuün afspeelt. In principe zou voor bedrijven 
die in de woonomgeving zijn gevestigd, of die afleveren bij bedrijven die in 
de woonomgeving zijn gevestigd bijvoorbeeld door gemeenten via de Hinderwet 
eisen kunnen worden gesteld met betrekking tot geluid, welke doorwerken in 
de besluitvorming over aanschaf van vrachtwagens. Dergelijke invloeden zijn 
slechts marginaal aangetroffen. 

10.3 Indirecte invloeden op de besluitvorming 

Naast de hierboven besproken directe beïnvloeding van de besluitvonning. kan 
de sociale context ook op indirecte wijze invloed hebben op de besluitvor
ming over aanschaf van vrachtwagens. In deze paragraaf wordt de indirecte 
invloed van consumenten en van pressiegroepen onderzocht. 

Indien consumenten bij de aanschaf van een produkt nadrukkelijk milieueisen 
stellen, ligt een milieubewust investeringsgedrag van producenten raeer voor 
de hand. In de transport-sector hebben ondernemers echter weinig directe 
contacten raet consuraenten: raen verzorgt het transport tussen de producent en 
haar afnemers, meestal de handel. In deze sector kunnen echter wel deze 
zakelijke relaties (producent, afnemer) milieugerichte eisen stellen aan het 
transportbedrijf. Dit is bijvoorbeeld denkbaar wanneer een transportbedrijf 
vast voor een bepaald bedrijf rijdt en op de vrachtwagen ook de naam daarvan 
voert. In geval van industriële of handelsondernemingen die hun eigen trans
port verzorgen is in grotere mate sprake van directe contacten met consuraen
ten. welke het bedrijfsbeleid kunnen beïnvloeden. 
Producenten die raet railieueisen stellende relaties te raaken hebben, zullen, 
aldus geredeneerd, eerder overgaan tot aanschaf van stille vrachtwagens. In 
het onderzoek is gevraagd in welke mate naar de indruk van de onderzochte 
bedrijven de klanten/relaties rekening houden raet milieuaspecten. 

Tabel 10.7 
Samenhang tussen railieugevoeligheid zakelijke relaties en aanvraaggedrag 
(n-73) 

relatie houdt 

rekening raet railieu 
geen rekening raet milieu 
totaal 

aanvrager 

25 (81%) 
29 (69%) 
54 (74%) 

niet-aanvrager 

6 (19%) 
13 (31%) 
19 (26%) 

31 
42 
73 

totaal 

(100%) 
(100%) 
(100%) 

X2-0.72. df-1, O-0.40 

Volgens 20% was dit geheel niet van toepassing en volgens 39% was hier geen 
sprake van bij hun klanten of relaties. Bij 31% hielden de relaties in 
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kleine mate rekening raet railieuaspecten en volgens 11% hield hun relaties in 
grote mate rekening raet railieuaspecten. Deze bedrijven raet railieugevoelige 
relaties hebben niet vaker stille vrachtwagens gekocht. Ook heeft raen nauwe
lijks vaker subsidie aangevraagd (Tabel 10.7). Deze variabele blijkt ook 
geen significante saraenhangen te vertonen raet de rol die verschillende 
relevante ovemegingen spelen in de besluitvonning. Op grond van de gegevens 
kan worden geconcludeerd dat er geen sprake is van een positieve invloed van 
zakelijke relaties rond de kopers van vrachtwagens op het aanschafgedrag. 

Een andere vorra van indirecte invloed van uit de sociale context kan gelegen 
zijn bij de invloed van orawonenden die hinder van het bedrijf ondervinden of 
bij milieuorganisaties. Tweederde van de onderzochte bedrijven lag dichtbij 
(< 500 ratr.) of raidden in een woonwijk. Bij deze bedrijven kan sprake zijn 
van klachten van pressiegroepen of orawonenden. Onderzocht is in hoeverre 
hier sprake van is en of dit invloed heeft op het gedrag. Het gaat hier 
weliswaar ora een inschatting door de bedrijven, maar dat is juist voor dit 
onderzoek van belang, oradat zij zich hierdoor waarschijnlijk laten leiden. 
Op 8% van de bedrijven wordt in grote raate druk uitgeoefend door orawonenden 
of milieugroepen en op 21% in kleine raate. Deze bedrijven blijken nauwelijks 
vaker stille vrachtwagens te kopen (Tabel 10.8). Met het aanvraaggedrag 
vertoont deze variabele ook geen saraenhang. Ook in de besluitvorming is het 
verwachte verband niet terug te vinden. De aan de subsidie gerelateerde 
overwegingen spelen niet vaker een rol. Opraerkelijk is dat bij bedrijven die 
invloed ondervinden van omwonenden of milieugroepen het verrainderen van 
geluidhinder en het iraago van het bedrijf minder vaak een rol spelen in de 
besluitvorraing. Hier lijkt sprake te zijn van een omgekeerde saraenhang. 
Bedrijven die de door hen veroorzaakte hinder niet wensen te verrainderen, 
krijgen klachten van orawonenden, raaar hechten ook weinig waarde aan een 
railieuvriendelijk imago en aan het verrainderen van geluidhinder. Met het al 
dan niet kopen van stille vrachtwagens is er echter geen saraenhang. 

Tabel 10.8 
Saraenhang tussen druk vanuit pressiegroepen en aanschafgedrag (n=75) 

wel druk van pressiegroepen 
geen druk van pressiegroepen 
totaal 

stil 

2 ( 9 % ) 
9 (17%) 
11 (15%) 

niet-stil 

20 (91%) 
44 (83%) 
64 (85%) 

totaal 

22 (100%) 
53 (100%) 
75 (100%) 

X2-0.72, df-1, 0=0.60 

ln dit verband is ook onderzocht of de ligging van het bedrijf ten opzichte 
van woonwijken van invloed is op het gedrag en de besluitvorming. Dergelijke 
verbanden zijn echter niet gevonden. 

10.4 Conclusies 
In het voorgaande hoofdstiJc werd geconstateerd dat de geluidhinder door 
vrachtwagens als issue slechts in geringe raate leeft onder de veroorzakers. 
In dit hoofdstuk is onderzocht of de doelgroep vanuit haar orageving (raet 
uitsluitir^ van de subsidiegever) signalen ontvangt die gericht zijn op 
verraindering van de door het gebruik van vrachtwagens veroorzaakte geluid
hinder en welke invloed dit heeft op de besluitvonning over de aanschaf van 
vrachtwagens. 
Direct op beïnvloeding van aanschafgedrag gerichte signalen koraen vooral van 
dealers en meer indirect uit de vakbladen. Dealers blijken een redelijke 
invloed te hebben op de rol die overwegingen ten gunste van stille vrachtwa
gens spelen in de besluitvorraing. Deze invloeden treden echter vooral op bij 
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potentiële kopers van s t i l l e vrachtwagens. Potentiële kopers van niet s t i l l e 
vrachtwagens — de eigenlijke doelgroep van het beleid — worden langs deze 
weg ju is t niet bereikt. 
De inforraatie via vakbladen biedt betere garanties voor het bereiken van de 
doelgroep. Deze vorra van inforraatie blijkt ook duidelijke invloed te hebben 
op de besluitvorraing. 
Naast deze directe invloeden vanuit de sociale context, is ook gekeken naar 
meer indirecte invloeden, zoals de railieugevoeligheid van de zakelijke 
relat ies van het bedrijf en raogelijke invloed van druk vanuit omwonenden of 
pressiegroepen. Voor zover van dergelijke indirecte invloeden sprake i s , 
blijken deze geen saraenhang te vertonen raet het gedrag of de besluitvorraing. 
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Hoofdstuk 11 

SLOTBESCHOUWING 

11.1 Inleiding 

In Hoofdstuk 3 zijn de veronderstellingen die ten grondslag hebben gelegen 
aan de subsidies voor stille vrachtwagens beschreven. Figuur 3.1 (zie pagina 
24) vorrat hiervan een weergave. Deze beleidstheorie bevat naast uitspraken 
over de oorzaken van geluidhinder en de raogelijke raaatregelen daartegen ook 
raeer of minder expliciete uitspraken over de werking van het beleidsinstru
ment subsidie. Verondersteld is dat subsidies daadwerkelijk invloed hebben 
op het aanbodgedrag en op het aanschafgedrag. Juist dit laatste type uit
spraken is veelal gebaseerd op common-sense kennis. In dit rapport is ver
slag gedaan van empirisch onderzoek naar deze veronderstelde effecten. In § 

11.2 worden de belangrijkste uitkomsten van het onderzoek samengevat. Op 
basis van de bevindingen kan thans een evaluatie van de beleidstheorie 
plaatsvinden en worden aanbevelingen gedaan ter vergroting van de invloed 
van het beleid op de besluitvorming bij de doelgroep. In § 11.2 zijn deze 
aanbevelingen nog niet uitgewerkt in concrete raaatregelen. Het onderzoek 
heeft betrekking op de periode tot 1988. Sindsdien is het onderzochte beleid 
op een aantal pmten aangepast. In S 11.3 worden deze aanpassingen bespro
ken. In S 11.4 worden op grond van dit onderzoek, rekening houdend raet 
recente ontwikkelingen in het geluidhinderbeleid, aanbevelingen gedaan over 
voortzetting van dit beleid raet een breder arsenaal beleidsinstrunenten. 

11.2 Evaluatie van de beleidstheorie 

De linkerzijde van de in Figuur 3.1 gepresenteerde beleidstheorie is vooral 
•gericht op onderbouwing van de noodzaak van geluidhinderbeleid (raede) ge
richt op vrachtwagens en de behoefte aan een aanvullend instrunentariun 
naast de op europees niveau vastgestelde wettelijke grenswaarden. Anno 1990 
is deze noodzaak niet rainder geworden. In 1979 werd als doel voor het ge
luidhinderbeleid gesteld "de verraindering van het aantal gehinderden tot 
een voor volksgezondheid (nog net) aanvaardbaar niveau" (zie pagina 25-26). 
Uit recente publicaties blijkt dat het aantal geluidgehinderden in de jaren 
tachtig ondanks het gevoerde beleid is toegenomen. Het deel van de bevolking 
dat hinder ondervindt van vrachtwagens steeg van 25% naar 33% . Er zijn geen 
recente gegevens beschikbaar ter beantwoording van de vraag of de geraiddelde 
geluidemissie van vrai^twagens in de praktijk op snelwegen of in de gebouwde 
orageving is verminderd^. Gezien de verwachte groei van het vrachtverkeer in 
de periode tot 2010 met 70 a 80% bij ongewijzigd beleid^ zijn extra inspan
ningen in het geluidhinderbeleid nodig. In 1989 is hiertoe een Actieprograra-
raa opgesteld, waarin de inzet van een breder instrunentariun wordt aangekon
digd (hierover later meer). 

De rechterzijde van de beleidstheorie in Figuur 3.1 is gericht op de onder
bouwing van de keuze voor het instrunent subsidie. Naast de wenselijkheid 
van financiële ondersteuning is de argumentatie vooral gericht op de recht
vaardiging (elementen bf en bh) en op de effectiviteit (elementen be, bg, bi 
en bk) van het instrument, terwijl een reeks positieve effecten van toepas-
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sing van subsidies worden genoemd (stimuleert innovatie, werkgelegenheid, 
aanscherping regelgeving en bewustwording). 
Ten aanzien van de rechtvaardiging van het gebruik van subsidies moet worden 
opgemerkt dat de onderzochte subsidies geheel vanuit de algemene middelen 
zijn gefinancierd. De in de beleidstheorie gegeven rechtvaardiging voor het 
gebruik van subsidies impliceert een ruime interpretatie van het principe de 
vervuiler betaalt. De strijdigheid met dit principe kan raogelijkerwijze in 
de toekomst een belemmering zijn voor voortzetting van de subsidiëring. 
Zowel op grond van het principe zelf, als ter voorkoraing van eventuele 
beleraraeringen vanuit de EG zou naar een andere vorra van financiering van dit 
beleid moeten worden gezocht. 

Aanbeveling 1: Pas de wijze van financiering van het stille vrachtwagen 
beleid aan aan het principe de vervuiler betaalt, bijvoor
beeld door toepassing van een geluidheffing, al dan niet in 
combinatie met subsidies. 

11.2.1 Invloed op het aanbod van stille vrachtwagens 
Ten aanzien van de effectiviteit en de genoerade effecten kan thans een 
empirisch gefundeerde beoordeling worden gegeven. Bij de beoordeling van de 
werking van de subsidies is onderscheid gemaakt tussen het effect aan de 
aanbodzijde en aan de vraagzijde. Aan de aanbodzijde zien we een kleine, 
zeer deskundige doelgroep, die gezien haar belangen een futdaraenteel arabiva-
lente houding heeft ten aanzien van het produceren van stillere vrachtwagens 
ten behoeve van een subsidie-regeling. Gedragsverandering treedt hier niet 
vanzelf op. Tot tweemaal toe, aanvankelijk bij invoering van de milieutoe
slag en later bij de BMI, is sprake geweest van een boycot, welke echter na 
verloop van tijd door één van de producenten werd doorbroken. Na aanvanke
lijke startproblemen is het aanbod-effect wel opgetreden: in toenemende mate 
zijn "stille" en 'zeer stille" vrachtwagens op de raarkt gebracht. Aan het 
aanbieden van stille vrachtwagens hebben alle grote merken meegedaan. Een 
zeer groot deel van zowel raiddelzware als zware vrachtwagens voldeed vanaf 
1983 aan de eisen voor stille vrachtwagens. Bij het geluideffect hiervan 
moeten echter kanttekeningen worden geplaatst. Veel typen konden zonder 
enige aanpassing als "stil" worden verkocht. In de periode tot 1987 bedroeg 
de oravang van deze groep "spontaan stille* vrachtwagens ongeveer 30 tot 40% 
van alle stille vrachtwagens. Door de aanpassing van de raeetraethode in 1987 
moest een deel van deze spontaan stille typen alsnog worden aangepast. 

Een aanbod van enige oravang van zeer stille vrachtwagens is pas vanaf het 
raidden van de jaren tachtig ontstaan. Voor de zeer stille typen vrachtwagens 
is gebruik geraaakt van aar^assingen en nieuwe technieken die ontwikkeld 
waren raet het oog op komende aanscherpingen van de wettelijke grenswaarden. 
Drie van zeven grote raerken hebben op dit puit echter geheel geen activitei
ten ondernoraen. De invoering van de nieuwe raeetraethode in 1987 heeft ertoe 
geleid dat rainder zeer stille typen konden worden aangeboden en verkocht. 
Het geluideffect bij zeer stille vrachtwagens is aanraerkelijk groter dan bij 
de stille vrachtwagens, raaar ook hier wordt niet altijd het beoogde verschil 
van 9 dB(A) gerealiseerd. 

Het verlies aan geluideffect treed op door twee typen probleraen in het 
raeetsysteera. Niet alle relevante factoren worden meegewogen en het typekeu-
ringssysteera biedt speelruimte aan producenten. Met narae deze laatste te-
kortkoraing maakt subsidiëring van vrachtwagens, die slechts enkele decibel
len stiller zijn dan de wettelijke grenswaarde, weinig zinvol. Dit probleem 
doet zich derhalve alleen voor bij de categorie "stille vrachtwagens". 

De reactie aan aanbodzijde op het strengere regirae van de BMI is traag 
geweest. Ondanks een gentleman's agreement om de regeling te negeren, hebben 
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enkele raerken hui raogelijkheden onderzocht. Na ruim êên jaar kwam slechts 
DAF raet een serie die aan de verscherpte 79 dB(A)-eis voldeed. Naast de 
scherpe geluidsnorra vorrade de beperkte werkingsduur, het kleine budget voor 
slechts ongeveer 800 vrachtwagens en het ontbreken van een garantie op 
subsidie een te grote beleraraering in de ogen van de producenten. 

De subsidies op de aanschaf van stille vrachtwagens hebben nauwelijks geleid 
tot innovatie op het gebied van stille vrachtwagens. Bij een aantal raerken 
wordt wel onderzoek gedaan op dit gebied, maar dit heeft geen extra aandacht 
gekregen door het bestaan van de subsidies op stille vrachtwagens. Bij DAF 
is innovatie wel raet succes gestimuleerd raet subsidies voor de stiraulering 
van schone technologie. 
Het aanbodgedrag van de producenten en iraporteurs wordt in belangrijke mate 
bepaald door het oordeel dat de nederlandse raarkt voor de op de europese 
raarkt georiënteerde producenten te klein is voor het aanbieden van een 
afwijkend produkt. Voor importeurs speelt daarbij ook hun afhankelijkheid 
van de buitenlandse producent een rol. Oe kansen van het aanvullende beleid 
zouden aanraerkelijk worden vergroot, wanneer gezaraenlijk kon worden opge
trokken raet een aantal andere europese landen . Voor het optreden van een 
positief effect op innovatie vormen ook de onzekerheid over de werkingsduur, 
de aanpassingen van de regelingen en de korte invoeringstermijn een belerarae
ring. 
Aanbeveling 2: Vergroot het belang voor producenten en iraporteurs bij het 

leveren van stille vrachtwagens. Dit is raogelijk door hen 
zelf voordelen te geven (bijvoorbeeld subsidie voor produkt
ontwikkeling ) ; door het prijseffect onverraijdelijk te raaken 
(bijv. door een geluidheffing op niet stille vrachtwagens); 
of door via andere raaatregelen de vraag vanuit de markt naar 
stille vrachtwagens te versterken (zie ook aanbeveling 10). 

Aanbeveling 3: Maak het verschil tussen de categorie "niet stil" en "stil" 
voldoende groot, bijvoorbeeld raeer dan 5 dB(A) . 

Aanbeveling 4: Gebruik zoveel raogelijk internationaal gelijke geluidsnorraen 
voor "stille" vrachtwagens. Voer hierover overleg met andere 
landen, die voorop lopen met geluidhinderbestrijding. 

Aanbeveling 5: Voer een lange termijn beleid, waarin voor een periode 
langer dan vijf jaar is aangegeven welke geluidsnorraen 
zullen worden gehanteerd voor "stille" vrachtwagens. Een 
richtpunt kan daarbij zijn de aankoraende of in voorbereiding 
zijnde aanscherping van de wettelijke grenswaarden, op basis 
van de europese richtlijnen. 

Aanbeveling 6: Breng verfijningen aan in het systeera van typekeuringen voor 
het aanvullende beleid, zodat de geluicBcwaliteit van alle 
typen binnen een familie "stille" vrachtwagens beter is 
gewaarborgd. 

11.2.2 Invloed op de vraag naar stille vrachtwagens 
Van het aanschafgedrag van vrachtwagengebruikers schetst het onderzoo het 
volgende beeld. In de onderzochte periode zijn op zeer grote schaal stille 
en zeer stille vrachtwagens aangeschaft. In 1387 is de verkoop vah stille en 
zeer stille typen echter weer teruggevallen. Niet voor alle verkochte (zeer) 
stille vrachtwagens is sii)sidie aangevraagd. Geschat wordt dat voor ongeveer 
15% van de verkochte vrachtwagens geen subsidie is aangevraagd, terwijl men 
er in principe wel voor in aanmerking kwam. Onbekendheid raet de regelingen 
speelt hierbij een belangrijke rol. 
Tot 1387 is in sterk toenemende mate gebruik gemaakt van de milieutoeslag. 
Deze groei was zelfs iets groter dan de groei in de verkoop van vrachtwa-
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gens . In 1987 is het gebruik afgenomen en vanwege de gevolgde subsidie-
systeraatiek is sprake van een na-ijling tot in 1990. De BMI is pas in 1989 
feitelijk gaan functioneren. 
De verkoop van (zeer) stille vrachtwagens en de gebruikraaking van de subsi
dies zijn geen indicatoren voor beleidseffectiviteit. Dra de beleidseffecti
viteit van de subsidies te bepalen, is onderzoek gedaan naar de besluitvor
ming over de aanschaf van vrachtwagens. Hieruit komt naar voren dat de 
subsidie bij stille vrachtwagens slechts in geringe mate effectief is (32% 
van de aanvragers), terwijl voor zeer stille vrachtwagens sprake is van een 
grotere effectiviteit (62% van de aanvragers). Vertaald naar de gehele 
doelgroep geldt dat de subsidie slechts bij 25% van alle kopers de railieu
toeslag redelijk of zeer effectief is geweest. 

In de beleidstheorie is onder raeer verondersteld dat subsidieneraers een 
afweging maken tussen het wel of niet aanschaffen van het milieuvriendelijke 
alternatief. Dit blijkt niet vanzelfsprekend te zijn. Voor goederen met een 
gedeeltelijke milieufunctie, zoals stille vrachtwagens, geldt naraelijk dat 
de aanleiding en de aard van de besluitvorraing een sterke autonorae dynaraiek 
hebben. Men kiest vooral op grond enkele raet het priraaire gebruik saraenhan-
gende overwegingen. Dit irapliceert dat bij dergelijke goederen railieu-over-
wegingen een eigen, volwaardige plaats raceten krijgen in het afwegingspro
ces. Het onderzoek toont dat zelfs na zo'n 6 a 8 jaar subsidiëring hiervan 
bij de besluitvorraing over aanschaf van vrachtwagens nog nauwelijks sprake 
is. De aanschaf- en exploitatiekosten, rij-eigenschappen, corafort en voor
keur voor de dealer zijn nog altijd doorslaggevend. Het subsidie-voordeel en 
geluidhinder koraen duidelijk op de tweede plaats en spelen zelden een grote 
rol. Na het verdwijnen van de milieutoeslag is de aandacht voor het geluid
hinderaspect zelfs weer verder naar de achtergrond geschoven. 

11.2.3 Verklaringen voor de beperkte effectiviteit 
Voor de verklaring van de effecitiviteit is de besluitvonning over aanschaf 
van vrachtwagens bestudeerd. Verder zijn verschillende mogelijke verklarin
gen voor deze bevindingen onderzocht, te weten: 
- eigenschappen van het beleidsinstrunent; 
- wijze van uitvoering; 
- eigenschappen van de doelgroep en; 
- invloeden vanuit de sociale context op de doelgroep. 
In het op gang komen van besluitvorraing over nieuwe vrachtwagens en in de 
selectie van mogelijke geschikte typen speelt de subsidie zelden een rol. In 
veel gevallen worden zelfs geen alternatieven vergeleken. Ook dan speelt de 
subsidie zelden een rol in de keuze. Slechts 55% van de bedrijven erkent de 
ernst van de geluidhinder-problematiek en bij slechts 19% speelt dit enige 
rol bij de aanschaf van vrachtwagens. 
Ten tweede is gekeken naar het beleidsinstrument. De hoogte van de bijdrage 
kan een rol spelen. Gevonden is dat bij de hogere subsidiebijdragen (7!̂  en 
A'/X) sprake is van een grotere effectiviteit. Dit levert echter niet het 
volledige antwoord op. De veronderstelde werking van het financiële beleids
instrument (via de prijsvergelijking) wordt in de praktijk op vier manieren 
beleraraerd. Ten eerste was voor veel kopers, met narae bij de stille vrachtwa
gens, feitelijk geen sprake van een meerprijs voor de stille vrachtwagen. 
Bij de zeer stille typen was meestal wel sprake van een zichtbare meerprijs. 
Daarnaast was het raaken van een prijsvergelijking vaak niet nogelijk, oradat 
stille vrachtwagens raeestal niet ook in een goedcopere, niet-stille uitvoe
ring te verkrijgen waren. Ten derde is van belang dat de feitelijke verkoop
prijzen bij vrachtwagens in sterke raate een onderhandelingsresultaat zijn. 
Vaak worden veel grotere kortingen bedongen dan de subsidiepercentages. Ook 
de meerprijzen voor geluidvoorzieningen zijn sterk door de marktpolitiek van 
de producent bepaald. Tenslotte geven producenten van niet stille vrachtwa-
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gens, al dan niet gedwongen door hun klanten, een vergoeding voor het niet 
ontvangen subsidie-voordeel. Een enkele importeur stelt zelfs dat dit voor
deliger is dan meewerken aan het beleid. Op deze wijze gaat de financiële 
prikkel van de beleidsvoerder verloren. Het is dan ook nauwelijks doenlijk 
om te bepalen welk subsidiepercentages voldoende effectief zal zijn. Het 
producentengedrag werkt daarvoor te raystificerend. Het spel van vraag en 
aanbod blijkt derhalve meer gecompliceerd te zijn, dan in de beleidstheorie 
verondersteld. 
Aanbeveling 3: Maak het verschil tussen de categorie "niet stil" en "stil" 

voldoende groot, bijvoorbeeld meer dan 5 dB(A). 
Aanbeveling 7: Zorg ervoor dat het prijs-effect van het stimuleringsbeleid 

voor "stille" vrachtwagens beter herkenbaar is en mystifica
tie van het prijs-effect niet mogelijk is. Toepassing van 
een heffing biedt hiertoe meer garanties (aaiieveling 1). 

Aanbeveling 8: Zorg ervoor dat voor kopers actuele produkt-inforraatie raet 
betrekking tot de geluidemissie van vrachtwagens beschikbaar 
is. 

Aanbeveling 9: Volg een actieve aanpak bij de uitvoering van het beleid 
gericht op "stille" vrachtwagens, door de doelgroep indivi
dueel en via intennediaire actoren (zoals NOB en EVO) te 
benaderen. Deze contacten raoeten ten eerste gericht zijn op 
bewustmaking (ernst problematiek, bijdrage wegtransport) en 
op vergroting van de acceptatie van het beleid. Ten tweede 
moet inforraatie worden verstrekt over de mogelijkheden voor 
gedragsverandering (produktinformatie) en over het beleid. 

Aanbeveling 10: Vergroot de voordelen voor een vrachtwagengebruiker van een 
"stille" vrachtwagen door niet alleen de aanschafprijs te 
verlagen, raaar tijdens het gebruik naast het extra comfort 
ook andere voordelen te bieden. Hierbij kan worden gedacht 
aan plaatselijke fysieke beleraraeringen voor "niet stille" 
vrachtwagens (geen toegang tot stiltezones en verkeersarrae 
binnensteden ) , en aan het vergroten van de herkenbaarheid 
van "stille" vrachtwagens door het voeren van een etiket. 
Het laatste biedt bedrijven de raogelijkheld zich te profile
ren als railieuvriendelijk. 

Ten derde is de wijze van uitvoering als raogelijke verklaring onderzocht. 
Voor de railieutoeslag en later de BMI is een passieve voorlichtingsstrategie 
gevolgd, in de veronderstelling dat de belanghebbenden, zoals dealers, aan 
de bekendheid zouden bijdragen. We zien dat weliswaar sprake is van een vrij 
grote bekendheid, raaar dat aan deze aanpak een duidelijke keerzijde zit. Ten 
eerste bereikt de voorlichtingsboodschap vooral hen die (al dan niet bewust) 
toch reeds overwogen een stille vrachtwagen te kopen. Bij niet-aanvragers 
zien we een betrekkelijk groot aandeel van bedrijven die de regelingen niet 
kennen. Voorlichting zou zich juist raoeten richten op hen die een niet 
stille vrachtwagen gaan kopen. Ten tweede heeft op deze wijze de voorlich-
tingsboodschap slechts een beperkte inhoud: de subsidie is slechts een 
verkoopargument voor de verkoper en een meeneraertje voor de klant. De ge
luidhinderproblematiek speelt een ondergeschikte rol, waardoor van een 
bewustwordingseffect nauwelijks sprake is. 

De afhandeling van subsidie-aanvragen heeft het karakter van een papieren 
procedure. Hoewel de toekenning doorgaans ruim een half jaar duurt en de 
verrekening bij de milieutoeslag nog langer duurt, bestaat hierover alom 
tevredenheid. Naast deze procedure en de verrekening van de milieutoeslag 
heeft het gebruikmaken van de subsidie, ofwel het verrichten van het door de 
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overheid gewenste handeling, geen enkel gevolg meer voor de doelgroep, nog 
in positieve zin, noch in negatieve zin. Enerzijds is het voor derden niet 
zichtbaar dat het bedrijf een stille vrachtwagen heeft gekocht. Anderzijds 
kan raen ongezien en ongestraft de aangebrachte geluidwerende voorzieningen 
verwijderen, hetgeen in praktijk ook is gebeurt. Bepalingen over het in
standhouden van deze voorzieningen ontbreken in de onderzochte regelingen en 
van handhaving, bijvoorbeeld via de periodieke keuringen, was geen sprake. 
De bij de railieutoeslag gevolgde werkwijze, waarbij aanspraak op de milieu
toeslag is gebaseerd op het tijdstip van investeren (-bestellen) heeft een 
na-ijling tot gevolg gehad. Bedrijven konden door in 1987 vooruit te bestel
len tot in 1989 en later gebruik blijven raaken van de milieutoeslag. 
Aanbeveling 9: Volg een actieve aanpak bij de uitvoering van het beleid 

gericht op "stille" vrachtwagens, door de doelgroep indivi
dueel en via interraediaire actoren te benaderen (zie verder 
hierboven). 

Aanbeveling 11: Besteed speciale aandacht aan potentiële kopers van "niet 
stille" vrachtwagens door ook langs andere weg dan via de 
verkopers voorlichting te geven (zie ook aanbeveling 9 ) . 

Aanbeveling 12: Verbeter de handhaving en de handhaafbaarheid van de subsi
die-regeling. Controleer bij periodieke keuringen op de 
aanwezigheid van aangebrachte geluidsisolerende voorzienin
gen. Vergroot de controleerbaarheid door de verstrekking 
door de producent van een opgave van verwijderbare voorzie
ningen, te bewaren bij het kentekenbewijs. Vergroot de her
kenbaarheid van "stille" vrachtwagens raet een geluidetiket 
en door een aantekening op het kentekenbewijs. 

Aanbeveling 13: Bepaal het recht op subsidie op basis van het tijdstip van 
ingebruikneming (=datum afgifte kentekenbewijs). 

Ten vierde is een verklaring gezocht in de eigenschappen van de doelgroep. 
Deze doelgroep bestaat grotendeels uit een groot aantal kleine transporton-
derneraingen en anderzijds uit een zeer diverse groep bedrijven (industrie en 
handel) dat zelf het wegvervoer regelt. De aanschaf van stille vrachtwagens, 
het aanvragen van subsidie en invloed van de subsidie op het gedrag vinden 
we in grotere mate bij bedrijven die winstgevend zijn en raeer kennis hebben 
over stille vrachtwagens en bij bedrijven die een raeer positieve inschatting 
raaken van de relatie tussen railieuzorg en bedrijfsresultaat. Hoewel een 
positieve houding ten aanzien van milieuzorg in het algemeen bij de bedrij
ven wordt aangetroffen, laat de houding ten aanzien van geluidhinder sterk 
te wensen over. De ernst van de geluidhinderproblematiek en de eigen bijdra
ge daaraan wordt door een groot deel van de doelgroep niet of nauwelijks 
onderkend. Het veronderstelde bewustwordingseffect (punt pb in Figuur 3.1) 
blijkt nauwelijks te zijn opgetreden. Een lakonieke houding spreekt uit het 
wederom verwijderen van geluidsisolerende voorzieningen. 

Tenslotte is aandacht besteed aan de invloed vanuit de sociale omgeving van 
de koper van vrachtwagens. Hier springt vooral de rol van de dealers in het 
oog. Hierboven is reeds ingegaan op de centrale rol van deze interraediaire 
actor, die te karakteriseren is als de raedaille net de twee zijden: deze 
actor heeft de beste contacten raet de doelgroep, raaar geeft wel een selec
tieve boodschap door. Een meer positief effect op het aanschafgedrag en de 
besluitvorming werd gevonden voor infonnatie uit vakblad^. Tenslotte is 
vastgesteld dat de aanschafbeslissing nauwelijks invloed ondervindt van 
andere bestuurlijke actoren die bij geluidhinderbestrijding betrokken kumen 
zijn, bijvoorbeeld op het gemeentelijke niveau. 

Resuraerend kan het volgende worden gesteld: in theorie kan de beïnvloeding 
van de geluidkwaliteit van het vrachtwagenpark en het gebruik van subsidies 
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op aanschaf van stille vrachtwagens zich langs twee paden voltrekken. Het 
ene pad is via de besluitvorming bij de koper en het tweede pad is via de 
besluitvorming bij de aanbieders. In de praktijk blijkt de invloed op de 
kopers raet narae voor de stille vrachtwagens gering te zijn. Toch wordt op 
grote schaal stille vrachtwagens gekocht en subsidie aangevraagd. Hier loopt 
de invloed van de subsidie vooral via de besluitvorraing van de aanbieders. 
Door gebreken in de regeling (typekeuring, geen controle) is het geluidef
fect echter gering. 

Bij de zeer stille wagens werkt de beïnvloeding complementair via beide 
paden: besluitvorming bij kopers wordt weliswaar in kleine aantallen, maar 
wel effectief beïnvloed en het aanbodgedrag van een deel van de aanbieders 
wordt beïnvloed. Hier werkt de subsidie zoals beoogd, zij het voor een 
deelmarkt. 
Aanbeveling 14: Schakel waar mogelijk de belangenorganisaties van de doel

groep (NOB. EVO) in bij de voorlichting over het beleid. 
Aanbeveling 15: Zorg voor afstemming raet andere overheidsinstanties met 

taken en bevoegdheden met betrekking tot verkeer en weg
transport. Een voorbeeld hiervan is het gemeentelijk beleid 
ten aanzien van bedrijven in de woonomgeving. Zowel via 
transportbedrijven als via bedrijven die leveranciers ont
vangen kan door voorlichting en eventueel door te stellen 
voorwaarden het gebruik van stille vrachtwagens worden 
gestimuleerd. 

Voordat tot een verdergaande beoordeling van het beleid kan worden overge
gaan, moet worden aangegeven in welke opzichten het huidige beleid gericht 
op vermindering van geluidhinder door vrachtverkeer afwijkt van het in de 
onderzochte periode (1986-1988) gevoerde beleid. 

11.3 Recente ontwikkelingen in het beleid 

Rond 1989 zijn diverse beleidsnota's uitgebracht die (onder meer) betrekking 
hebben op het terrein van verkeer en milieu. Daarbij hoort het in mei 1989 
verschenen NMP. Hierin wordt gesteld dat het aantal gehinderden niet mag 
toeneraen ten opzichte van 1985 . Geluidhinderbeleid raet nadruk op bronge
richte raaatregelen wordt voortgezet. Ook wordt het gebruik van stil asfalt 
aangekondigd. Voor verkeer en vervoer wordt onder raeer als doel gesteld het 
gebruik van voertuigen die zo schoon, stil, zuinig en veilig raogelijk zijn. 
Het emissieplafond voor vrachtwagens voor 2000 wordt op 75-80 dB(A) gesteld, 
terwijl voor 2010 verdere aanscherping naar 70 dB(A) wordt voorzien. 

In juni 1989 is het Actieprogramma Toestellen Geluid 1990-2010 uitgebracht. 
Hierin zijn de contouren uitgewerkt van het brongerichte geluidhinderbeleid 
in de komende decennia. De toepasbaarheid van diverse instrunenten is in het 
actieprogramma onderzocht. Voor het beleid gericht op vrachtwagens wordt het 
gebruik voorgestaan van een combinatie van aanscherping van grenswaarden via 
de EG, financiële stimulansen, stimulering van ontwikkeling van stillere 
voertuigen en gebruikersvoordelen. Niet alle in het actieprograrama besproken 
instrumenten worden op dit terrein ingezet (zoals een regulerende heffing, 
of een corabinatieregel ing, produktinforraatie en voorlichting). Voor de 
aanscherping van grenswaarden worden voor 1995/2000 74-77 dB(A) als doel-
waarden genoerad, tenvijl voor 2010/2015 70 dB(A) de streefwaarde is. 

In 1989 in Oostenrijk een nachtrijverbod uitgevaardigd voor zware en raiddel
zware vrachtwagens die niet stiller zijn dan respectievelijk 80 en 78 dB(A). 
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De Oostenrijkers werken raet een geluidetiket en de raogelijkheld van controle 
op deze vrachtwagens. Deze maatregel heeft in korte tijd een sterke invloed 
gehad op het op de raarkt brengen van stille vrachtwagens in de andere euro
pese landen . 

In december 1383 werd in de Uitvoeringsnotitie NhP de twee raaanden later 
gepubliceerde nieuwe (concept)-Bijdrageregeling Schone en Lawaai-arrae 
Vrachtwagens en Bussen (BSLVB) aangekondigd, die de BMI vanaf 1-1-1990 heeft 
vervangen. Deze regeling is in werking getreden op 9 augustus 1990. De 
regeling behelst een en/of-corabinatie met eisen voor NOx, CO en HCH-emissies 
en geluidseisen. Voor de geluidsvoorschriften bevat het een uitbreiding van 
categorieën: ook lichte en middelzware vrachtwagens komen (weer) voor subsi
die in aanmerking. De eisen zijn versoepeld tot het stilste niveau bij de 
oude milieutoeslag niveau: 80 dB(A) voor zware, 78 dB(A) voor raiddelzware en 
77 dB(A) voor lichte vrachtwagens. Overigens is wel de raeetraethode ver
scherpt. Er zijn nu vaste siAsidie-bedragen van respectievelijk ƒ 6500,- en 
ƒ 5000,-. De regeling geeft uitvoering aan het convenant tussen de rainiste-
ries van Verkeer en Waterstaat en VROM en de vervoersbranche inzake de 
besteding van de extra verhoging van de diesel-accijns met 2,3 cent per 1-1-
1990 als gevolg van de harmonisering van de dieselaccijns in europees ver
band. Voor na 1990 is voorzien in een handhavingssysteera. 

Tenslotte moet worden verraeld dat per oktober 1990 de wettelijke eisen voor 
nieuw in verkeer te brengen zware en middelzware vrachtwagens zijn ver
scherpt tot respectievelijk 84 en 81-83 dB(A). 

11.4 Naar een effectiever beleid 

Hierboven is onder raeer geconstateerd dat de veronderstelde werking van de 
subsidie aan vraag-zijde slechts in beperkte raate optreedt. In dit licht 
rijst de vraag of voortzetting van dit type subsidies onder de huidige, 
gewijzigde orastandigheden wel zinvol is. In deze laatste paragraaf wordt een 
antwoord gegeven op deze vraag naar de (optimale) instrunentenkeuze voor 
het onderzochte beleid. 

Voorafgaande aan de vraag naar de optimale instrumentenkeuze moet worden 
vastgesteld dat de noodzaak van een geluidhinderbeleid dat zich in belang
rijke raate richt op het vrachtverkeer in onverrainderde mate aanwezig is. De 
in het NMP ge(her)forrauleerde doelstelling (geen toename aantal gehinderden) 
zal een aanzienlijke inspanning vergen. 

Bij beantwoording van de vraag naar de geschiktheid van een beleidsinstru-
raent voor de oplossing van een specifiek beleidsprobleera moet een beoorde
ling plaatsvinden van de raate waarin via verschillende aangrijpingspunten 
aan de oplossing van dat probleera kan worden bijgedragen. Voor geluidhinder 
door vrachtverkeer bestaat een reeks aangrijpingspunten voor beleid. 
* Ten eerste worden reeds lange tijd drie hoofdlijnen voor geluidiinderbe-
strijding onderscheiden: bestrijding aan de bron; raaatregelen in de over
drachtsweg (isolatie, afscherraing) en aanpak bij de ontvanger. De eerste 
prioriteit ligt vanouds bij de brongerichte aanpak. 
* Hierbij moet ook de ruiratelijke spreiding van geluidhinder in beschouwing 
worden genoraen. Gezien het overwegend sociale karakter van het geluidiinder-
probleera, hangt dit sterk saraen raet de spreiding van maatschappelijke acti
viteiten, zoals wonen en mobiliteit. De nadruk ligt voor het verkeer dan bij 
het stedelijk vrachtverkeer (zie ook pagina 25). De beperking van de subsi
die tot de zwaardere en later zelfs (BMI) alleen de zwaarste klasse vracht
wagens lijkt hierraee strijdig. Iraraers deze zullen vooral voor grotere af-

114 



h 11: slotbeschouwing 

standen en internationaal vervoer worden gebruikt, terwijl de lichte klassen 
juist in het stedelijke verkeer belangrijk zijn. Overigens is in het huidige 
beleid ook de lichte vrachtwagen betrokken. 
Aanbeveling 15: Richt het aanvullend beleid in sterkere raate op het stede

lijk vrachtverkeer. 

* Richten we ons verder in de brongerichte aanpak op het vrachtverkeer, dan 
raoet worden uitgegaan van een saraenhang tussen geluidhinderbeleving (door 
vrachtverkeer) en totale oravang van het vrachtverkeer. De oravang van het 
vrachtverkeer is afhankelijk van diverse macro-sociale determinanten, zoals 
de voortgaande internationalisering (europese eenwording), econoraische groei 
en de verhouding tussen de verschillende vervoersvorraen (weg, spoor, water, 
lucht, pijp). Van deze determinanten vorrat raet narae de laatste determinant 
een manipuleerbaar aangrijpingspunt ten behoeve van geluidhinderbeleid. 
* Kijken we verder naar de individuele bronnen dan moeten bij verkeersgeluid 
twee geluidbronnen worden onderscheiden: het voertuig en het type wegdek. De 
tweede bron ligt buiten de invloedssfeer van de individuele vrachtwagenge
bruiker. Hier kan de wegbeheerder bijdragen aan het beleid door stil asfalt 
te gebruiken. 
* Richten we ons tenslotte op het vrachtwagengebruik zelf, dan zijn ver
schillende aangrijpingspunten te onderscheiden bij individuele veroorzakers 
rondom de aanschaf en rondom het gebruik. 
* Het subsidiebeleid richtte zich vooral op de aanschaf van stille vrachtwa
gens (aanpassingen zoals verandering verbrandingsproces, materiaalgebruik, 
isolatie, in- en uitlaat en dergelijke). Hier doen zich (recentelijk) ook 
andere mogelijkheden voor. zoals het gebruik stillere banden en isolatie van 
koelinstallaties. 
* Ook bij het gebruik liggen aangrijpingspunten voor geluidhinderbeleid. 
zoals bij rijgedrag, routekeuze, laden- en lossen en onderhoud. 

Het gaat de reikwijdte van deze studie ver te buiten om een beoordeling te 
geven van de mate waarin elk van deze aangrijpingspunten een voldoende 
bijdrage (kunnen) leveren in het realiseren van bovengenoemde doelstelling 
van het geluidhinderbeleid. Gegeven de noodzaak van een vergaand geluidhin
derbeleid. wordt aangenomen dat een technisch maxiraaal haalbare verraindering 
van geluidhinder door individueel vrachtwagengebruik moet worden nage
streefd, naast beleid gericht op de andere genoemde aangrijpingspunten. 

Het centrale instrument in dit beleid inzake vermindering van geluidhinder 
door individueel vrachtwagengebruik blijft de europese produktnormering. 
Hoewel recent verscherpingen zijn doorgevoerd en nadere verscherpingen voor 
raedio jaren negentig worden voorbereid, blijft behoefte bestaan aan aanvul
lend beleid. Op dit aanvullend beleid concentreert zich thans de vraag naar 
het instrumentarium: 

onder welke voorwaarden is voortzetting van subsidiëring zinvol en 
welke voordelen hebben andere instrumenten naast, danwel in plaats van 
subsidies? 

Bij het beantwoorden van deze vragen moet worden bedacht dat het huidige 
beleid geritst op de bestrijding van geluidhinder door vrachtwagens bestaat 
uit de volgende drie eleraenten: aangescherpte wettelijke grenswaarden, een 
nieuwe subsidieregeling (77. 78 en 80 dB(A) voor resp. lichte, middelzware 
en zware vrachtwagens) en een aankondiging van experiraenten met gebruikers
voordelen (stille zones in steden). 

Zoals hierboven reeds is beschreven was het oude subsidie-beleid met name 
voor de categorie "stille vrachtwagens" slechts beperkt effectief. Op grond 
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van het onderzoek zijn in § 11.1 een reeks aanbevelingen gedaan. In Tabel 
11.1 zijn deze aanbevelingen opgesomd. Het huidige beleid voorziet reeds 
gedeeltelijk in deze aanpassingen. De nieuwe regeling wordt weliswaar gefi
nancierd uit de dieselaccijns. Er is echter geen sprake van regulerende 
heffing, noch van een besteraraingsheffing (aanbeveling 1). Het verschil in de 
geluidsnorraen is weliswaar thans groter dan voorheen voor de categorie 
"stille vrachtwagens", raaar raet de koraende aanscherping van de wettelijke 
grenswaarden zal het verschil betrekkelijk gering worden (voor de lichtste 
categorie raiddelzware vrachtwagens zelfs nog raaar -3 dB(A)) (aanbeveling 
3 ) . Het gebruik van de 80 en 78 dB(A) heeft echter als voordeel dat wordt 
aangesloten bij buitenlandse streefwaarden (aanbeveling 4). Tenslotte mag 
van het betrekken van de lichte vrachtwagens in de regeling een positief 
effect in het stedelijk verkeer worden verwacht (aanbeveling 15). 

Het geluidhinderbeleid gericht op vrachtwagens kan worden versterkt door op 
meer aangrijpingspunten in het gebruik van vrachtwagens invloed uit te 
oefenen en door de herkenning en de erkenning van de problematiek en daarraee 
de acceptatie van het beleid te vergroten. 
Voor de raeeste aanbevelingen raoeten daarora aanvullende, c.q. andere instru
menten worden toegepast. Voor aanpassing, c.q. aanvulling van het beleid kan 
worden geput uit de drie sturingsmodellen voor beleid : het juridische, het 
econoraische en het comraunicatieve sturingsraodel. In voorgaande nota's over 
het geluidhinder beleid zijn reeds diverse voorstellen gedaan voor gebruik 
van andere instrunenten. Op grond van de aanbevelingen zijn enkele instru-
raenten (al dan niet raet een eigen invulling) nader beoordeeld op de vraag in 
hoeverre zij de effectiviteit van het onderzochte beleid kunnen vergroten. 
Het gaat hierbij ora de volgende instruraenten: 
A. Juridisch sturingsraodel: 

* Al: Het creëren van gebruikersvoordelen door het instellen van stille 
zones (binnen)steden waarin alleen raet "stille" vrachtwagens raag 
worden gereden (zie ook Actieprograraraa 1990-2010; hierbij kan aanslui
ting worden gezocht bij voorstellen voor auto-vrije zones in (bin-
nen)steden uit het verkeersbeleid: in deze zones alleen 'stille* 
vrachtwagens toelaten voor leveranties). Dit instruraent stelt eisen 
aan de herkenbaarheid van stille vrachtwagens. 

* A2: Verbetering van controle op gesubsidieerde vrachtwagens en sanctione
ring bij verwijdering voorzieningen (conforra aanbeveling 12). 

B: Economisch sturingsraodel: 
* Bl: Instelling van een gedurende enkele jaren terugkerende heffing op niet 

stille vrachtwagens via een opslag op de Wegenbelasting. De opbrengst 
kan worden aangewend voor innovatie of andere geluidhindermaatregelen 
(combinatie raet C2 is aan te bevelen). 

* B2: Invoering van een corabinatieregeling bestaande uit Bl en voortzetting 
van de bestaande subsidie. 

C: Communicatief sturingsmodel: 
* Cl: Uitvoering van een doelgroepgerichte voorlichtingscampagne conform 

aanbevelingen 8, 9 en 11. 
* C2: Het herkenbaar raaken van stille vrachtwagens door etikettering en door 

een aantekening op kentekenbewijs, zoals ook bij schone personenauto's 
gebeurt. 

In Tabel 11.1 is aangegeven in welke raate het fxiidige beleid reeds voorziet 
in aanbevelingen uit dit rapport. Voor de voorgestelde aanvullende/vervan
gende beleidsinstrunenten is aangegeven of deze voorzien in bovenstaande 
aanbevelingen ('**'), of deze raede een bijdrage leveren tot realisering van 
de aanbeveling ('*'), danwel of het realiseren van de aanbeveling een nood
zakelijk voorwaarde is voor het zinvol toepassen van het beleidsinstrunent 
('!'). 
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Tabel 11.1 
Beoordeling huidig beleid en mogelijke aanvullende/vervangende instrumenten 

BEOORDELINGSASPECT huidig aanvullend instrunentariun 
* aanbeveling beleid Al A2 Bl 82 Cl C2 

NOODZAAK GEZIEN HINDER + . . * . « * 
VERVUILER BETAALT 
1 * toepassing heffing of corabi-

natie-regeling +/- * . * « • « • • 
AANBOD-EFFECT 
2 * vergroting belang producent 

(direct en via vraag) + •* . *• •* *• *• 
3 • maak verschil tussen "stil" en 

"niet-stil" groter +/- . . * ** . . 
INNOVATIE 
4 * gebruik internationaal gelijke 

geluidsnormen ++ * . ** •* . ** 
5 * voer lange termijn beleid op 

basis van toekorastige grens
waarden EG - ! . * * * * . ! 

GELUID-EFFECT 
3 * raaak verschil tussen "stil" en 

"niet-stil" groter +/- . . * •* . . 
6 • typekeuring verfijnen - . . * * * * . . 
AANSCHAF-EFFECT 
7 * vergroting herkenbaarheid prijs ~ * * • * . . 
8 • produktinformatie ~ * * •• *• 
9 * volg een actieve aanpak ~ * • *« »« 
10 * vergroting voordelen bij 

gebruik (fysiek, iraago) + *• * »« «« • »* 
UITVOERING 
9 * volg een actieve aanpak _ * * «* »* 
11 * koper niet-stille vrachtwagen 

activeren ~ * . * * ** * 
12 * verbeter handhaving en hand

haafbaarheid - . •» ! ! . •* 
13 * recht op subsidie op basis van 

tijdstip ingebruiknarae ++ • * * * . . 
SOCIALE CONTEXT 
14 • branche-organisaties inscha

kelen bij voorlichting - . . •* . 
15 * afsteraraing geraeentelijk HW-

beleid (voorwaardenstellen, 
voorlichting) - *• * ** * 

HINDER VOORAL STEDELIJK 
16 * raeer richten op stedelijk 

vrachtverkeer + •* . . • • • 

++ • in sterke mate in voorzien 
+ - enigszins in voorzien 
- - nauwelijks in voorzien 
— - geheel niet in voorzien 
** - kan hierin voorzien 
• - kan raede hieraan bijdragen 
I = voorwaarde voor toepassing van instruraent 
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De tabel raaakt duidelijk dat het huidige beleid op enkele punten een verbe
tering is ten opzichte van het onderzochte beleid. Op tal van punten is 
echter nog verbetering mogelijk. Deze verbeteringen kunnen worden bereikt 
door toepassing van juridische instrunenten (gebruikersvoordelen, verbete
ring handhaving) en door toepassing van communicatieve instrunenten (voor
lichting en etikettering). Uitwerking en toepassing van deze instrumenten 
wordt aanbevolen. 
De besproken economische instrumenten zijn min of meer uitwisselbaar met de 
subsidieregeling. De terugkerende heffing (al dan niet in een combinatie
regeling) heeft enkele voordelen ten opzichte van de subsidie: het belang 
voor de producent wordt vergroot, het prijseffect is beter herkenbaar, het 
vergroot de voordelen ook tijdens het gebruik en het past binnen het princi
pe de vervuiler betaalt. Daarentegen blijkt een voldoende hoge subsidie, bij 
een voldoende scherpe subsidienorra, in redelijke raate invloed te hebben op 
de besluitvorraing. Ook spelen de verkopers een belangrijke rol in het aan de 
raan brengen van stille vrachtwagens. Voortzetting lijkt onder de genoerade 
voorwaarden zinvol. 
De beoordeling van deze drie instruraenten wordt beraoeilijkt door een span
ningsveld tussen enkele aanbevelingen. Enerzijds wordt gepleit voor gebruik 
van internationaal gelijke streefwaarden (4) en anderzijds voor lange ter-
raijn beleid op basis van toekorastige EG-grenswaarden (5) en een groter 
verschil tussen "stil" en "niet-stil" (3). Bovendien is een deel van het 
aanvullend beleid (gebruikersvoordelen en etikettering) slechts zinvol 
indien permanent een deel van het aanbod onder de categorie "stil" valt. Dit 
irapliceert dat situaties zoals bij de invoering van de BMI raoeten worden 
vermeden. Tegelijkertijd is echter subsidiëring van "stille" vrachtwagens 
die slechts enkele decibellen stiller zijn weinig doelmatig. 

Figuur 11.1 
Voortschrijdende nonnering bij combinatieregeling 

t 
dB(A) 

wettelijke grenswaarde 

L _ _ 

T~rTTTTTTTirïïinnnnr" 
jaar 

Toelichting bij Figuur 11.1: 
= - typekeuringsnorm ('niet raeer in verkeer brengen') 
— = geluidsnonn heffing en etikettering 
- - - geluidsnonn subsidie "stille" vrachtwagens 
=5-= = geluidsnonn heffing, etikettering en subsidie op zelfde niveau 

Een combinatie-regeling kan hiervoor een oplossing bieden door voor de 
normering voor de heffing en de etikettering enerzijds en de normering voor 
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de subsidie anderzijds verschillende tempo's te volgen en door de siiisidies 
afhankelijk van de situatie te besteden aan produktontwikkeling of aan 
produktsubsidies (zie Figuur 11.1). 
In de aanvangssituatie worden de norraen voor de heffing, etikettering en 
subsidie voldoende scherp gesteld (bijvoorbeeld -5 dB(A) ten opzichte van de 
wettelijke grenswaarde). Uit de opbrengst van de heffing wordt de subsidie 
op stille vrachtwagens bekostigd. Hierraee wordt de verkoop van het stilste 
deel van het marktaanbod gestimuleerd. Stel nu dat de europese norrastelling 
ongeveer elke vijf jaar wordt verscherpt (bijvoorbeeld -3 dB(A)). Doorgaans 
zijn deze aanscherpingen ruira van te vorm (ongeveer vier jaar) bekend. 
Enige tijd voor de verscherping koraen steeds meer vrachtwagens die aan de 
nieuwe eisen voldoen op de markt. Subsidiëring van dan nog slechts enkele 
decibellen stillere "stille" vrachtwagens is dan niet meer doelmatig. Daarom 
wordt ongeveer één jaar voor de aanscherping de geluidsnorra voor de subsidie 
verscherpt. Waarschijnlijk kan aan deze eis niet direct worden voldaan. De 
geluidsnorra voor de heffing en de etikettering wordt daarora nog enige tijd 
gehandhaafd, totdat de nieuwe nog stillere typen op de raarkt koraen. In die 
tijd wordt het subsidiebudget niet besteed aan produktsubsidies voor stille 
vrachtwagens, raaar aan extra stiraulering van produkt-ontwikkeling door 
producenten en iraporteurs. Pas enige tijd nadat de eerste "nieuwe stille" 
vrachtwagens op de markt zijn gebracht, worden ook de geluidsnormen voor de 
heffing en de etiketten verscherpt naar hetzelfde niveau als de geluidsnorra 
voor de subsidie. 

Resuraerend wordt op grond van het bovenstaande geadviseerd het huidige 
beleid gericht op geluidhinder door vrachtwagens verder uit te bouwen. Naast 
de wettelijke grenswaarden kan een meer effectief aanvullend beleid worden 
gevoerd, door gebruik te raaken van een mix van beleidsinstrunenten. Deze mix 
is saraengesteld uit een corabinatie-regeling van subsidies op stille vracht
wagens of produkt-ontwikkeling, een opslag op de Wegenbelasting voor niet 
stille vrachtwagens en etikettering. Daarnaast worden gebruikersvoordelen 
gecreëerd en wordt de handhaving verbeterd. Tenslotte wordt een actieve 
aanpak raet een doelgroepgerichte voorlichtingscampagne aanbevolen. 
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N O T E N 

Noten bij Hoofdstuk 2 

1. Zie Vermeulen en Glasbergen, 1988. Vermeulen 1988 en Vermeulen en Goes 
1989. 
2. Hoogerwerf. 1984; Graaf. Van der 1988. Bressers 1984. 
3. Naast het effect op de vraag en op het aanbod zijn twee andere voor het 
onderzoek relevante effecten van subsidiëring onderscheiden, namelijk dat 
het de aanscherping van regelgeving vereenvoudigd (1) en dat het bijdraagt 
tot bewustwording over milieu (2). Het eerste effect kan moeilijk worden 
getoetst. Slechts in beschrijvende zin kan de ontwikkeling in de regelgeving 
worden gegeven. Voor de meting van het tweede effect (bewustwording) zou een 
onderzoeksdesign met een vóór- en nameting de voorkeur hebben, hetgeen 
echter niet uitvoerbaar is. Gegevens over het niveau van milieu-, danwel 
geluidhinderbewustzijn in de tijd vóór toepassing van het beleidsinstrunent 
zijn niet aanwezig. Als best beschikbare methode resteert dan toetsing op 
grond van subjectieve gegevens, door de vraag voor te leggen of naar het 
oordeel van het bedrijf (raede) door het rijksbeleid bewustwording van de 
geluidhinderproblematiek is opgetreden in het bedrijf. 

4. Vermeulen en Goes. 1989. 
5. Zie Venneulen en Goes 1989. 
6. Zie Vermeulen en Goes, 1989, 37 e.v.. 
7. Zie voor de operationalisering hiervan de vragenlijst in Bijlage 2.1, 
vragen 28, 29, 30, 31, 32, 33, 34. 35, 36, 37, 38 en 40. 
8. Zie vragenlijst, vraag 37, 38 en 40. 
9. Zie vragenlijst, vraag 39, 41, 42 en 54. 
10. Zie vragenlijst, vraag 
11. Zie vragenlijst, vraag 
12. Zie vragenlijst, vraag . 
13. Zie vragenlijst, vraag . 
14. Voor elk van de verklarende variabelen is nagegaan of er verschillen 
optreden tussen vervangers en niet-vervangers. Oe optredende verschillen 
zijn statistisch getoetst. Wanneer sprake is van nominale of dichotome 
gegevens wordt de x^-toets of Fisher's exacte toets toegepast. Bij deze 
toetsen geldt als hypothese dat de onafhankelijke variabele niet samenhangt 
met de afhankelijke variabele. De hypothese wordt verworpen, als wel sprake 
is van een samenhang met een significantie van o < 0.10. Dit wil zeggen dat 
de kans dat de gevonden samenhang op toeval berust kleiner is dan 10%. 

Bij intervalgegevens wordt een andere toets gebruikt. Bij deze gegevens 
wordt de correlatie tussen de onafhankelijke en de afhankelijke variabele 
uitgedrukt in een coëfficiënt r met een waarde tussen -1 en +1. waarbij de 
waarde O staat voor geen saraenhang en -1 en +1 voor maximale saraenhang. Ook 
hier worden samenhangen slechts geaccepteerd bij een significantie P < 
0.10. Gegeven de omvang van de steekproef kunnen alleen correlaties van r > 
0.15 aan deze vereiste voldoen. Bij een deel van de variabelen is gebruik 
gemaakt van vijfpuntsschalen. Deze ordinale gegevens worden in dit 
onderzoek ook geïnterpreteerd als intervalgegevens. 
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Noten bij Hoofdstuk 3: 

1. Het I!*tP-Milieubeheer uit 1984. 1985 en 1986. het Milieuprogramma uit 
1987 en 1988, en het Nationaal Milieubeleidsplan uit 1989 en verder de 
MUG's uit 1985, 1987 en 1988. 
2. I.M.P. Geluid 1980-1984. Tweede Karaer 1979-1980. 15860 p.19; M.U.G. 
1989-1993 dl.A. p.5. 
3. I.M.P. 1981-1985. p.30 
4. M.U.G. 1989-1933. p.18 e.v. 
5. W-Geluid 179-1980. p. 87-88. In 1989 luidt de doelstelling voor 2000 
als volgt: het aantal geluidgehinderden mag niet raeer zijn dan in 1985 
(NW. p. 150). 
5. Voorlopig I.M.P Geluid 1980-1984. p.20. 
7. IMP-Hilieubeheer 1987-1991. p.46. 
8. Voorlopig IMP-Geluid 1980-1984. p. 22. 
9. Besluit aanwijzing keuringsinstantie geiuidproductie motorvoertuigen. 20 
januari 1982. Overigens zal in de toekomst ook DAF zelfstandig typekeuringen 
mogen gaan uitvoeren. 
10. IMP-Geluid 1979-1980. p. 88. 
11. IMP Geluid 1984-1988. p.55. De evaluatie van de Wgh bevestigde dit 
beeld. In het evaluatie-rapport wordt gesteld dat de vaststelling van nieuwe 
EG-richtlijnen traag verloopt (doorgaans kost het in de orde van vijf jaar) 
en dat het resultaat vanuit milieuhygiënisch oogpunt vrijwel steeds 
teleurstellend is. oradat de periodieke verscherping van de emissie-normen 
veel trager verloopt dan technisch en economisch mogelijk zou zijn. 
Consequentie hiervan is dat de EG-roaatregelen veelal pas na circa 20 jaar 
een significante verlaging van de geluidemissie in de praktijk tot stand 
brengen, terwijl dat reeds na circa 10 jaar het geval zou kunnen zijn. 
Daarnaast is het moeilijk om een duidelijke lijn in het EG-beleid te 
ontdekken (Eindrapport Commissie Evaluatie Wet Geluidhinder, p, 84). 

12. De interne notitie van deze werkgroep "Advies van de werkgroep 
bronbestrijding verkeerslawaai" uit januari 1980 bevat slechts de hier 
geciteerde opsomming van instrumenten. Er wordt geen voorkeur uitgesproken. 
Dezelfde opsomming vinden we terug in het IMP-Geluid 1981-1985, Bijlage 5. 
p.172. 

13. Mondelinge mededeling Ir. W.H.M. Pabon. Directie Geluid. VROM. 
14. Advies van de werkgroep bronbestrijding verkeerslawaai, januari 1980, p. 
51. 
15. Econoraische Structuurnota, Kamerstukken II, zitting 1975-1976, nr. 
13995. 
16. Wijziging van de Wet Investeringsrekening en van enkele 
belastingwetten. Ontwerp van Wet, Tweede Kamer, zitting 1978-1979, 15 562, 
nr. 3, p.8. 
17. Wijziging WIR en van enkele belastingwetten. Memorie van Toelichting. TK 
1978-1979. 15 562, nr.3. p. 9-10. 
18. Idera. p. 3. 
19. Idem, p. 10. 
20. Handelingen TK 1979-1980, 19-3-1980, p. 3943. 
21. Idera. 
22. H.v.T. 
23. TK 1979-1980, 15 562,nr.7, p.30 
24. Idera, p.30. 
25. TK 1979-1980, 15 562,nr.7, p.31. 
26. Wijziging aanwijzingsbeschikking milieutoeslag WIR, Stcrt 15-7-1981, nr 
133. p. 3 ' 

27. Wijziging aanwijzingsbeschikking railieutoeslag WIR. Stcrt 30-12-1982. nr 
253. p. 7; en Wijziging aanwijzingsbeschikking railieutoeslag WIR, 
Stcrt-1985. 
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•28. Advies van de werkgroep bronbestrijding verkeerslawaai. 1980. p. 18. 
29. Bron: gesprek Ir. W.H.M. Pabon. 
30. Bron: gesprek Ir. W.H.M. Pabon. 
31. Zie T.K. 1986-1987. 19 858. nr.4 p.2.; en Nota naar aanleiding van het 
verslag. T.K. 1986-1987. 19 858. nr. 6. p.4 en 7. 
32. MUG 1988-1992. p. 61. 
33. Idem. 
34. TK 1987-1988. 19 858 nr.10. p. 2. 

Noten bij Hoofdstiic 4: 

1. Commissie Evaluatie Wet geluidhinder, 1985a, p. 43-44. 
2. Commissie Evaluatie Wet geluidhinder. 1985a. p. 44. 
3. Commissie Evaluatie Wet geluidhinder. 1985b. p. 16. Zie ook de reactie 
van de minister van VROH op de evaluatie, waarin hij stelt dat de positieve 
werking van de WIR-milieutoeslag een van de overwegingen zal vormen in de 
besluitvorming over eventuele voortzetting van de regeling na 1-1-1987 
(VROH. 1986a. p. 30-31) 

4. TK 1986-1987. 19858. nrs 3-4. 1986. pp. 26-27. zie ook p. 33. 
5. Op basis van de inschattingen van de afzonderlijke producenten gold dit 
voor ruim de helft van alle middelzware vrachtwagens en voor ongeveer een op 
de vijf zware vrachtwagens in de periode 1983-1986. 
6. TK 1985-1987. 19858. nrs 3-4. 1986. pp. 34. 
7. Een derde verklaring hangt samen met het karakter van de gebruikte 
gegevens. De gegevens over het aantal aanvragen zijn afkomstig van de DIR. 
Hier worden de aanvragen op datun van binnenkomst geregistreerd. De datun 
van de aanschaffing en van de subsidie-aanvraag kunnen echter in 
verschillende jaren vallen, waardoor de DIR-cijfers 'achterlopen' op de RAl-
cijfers. 

8. Stichting Aboma. 1983, p. 35 en p. 43. 
9. In het hiervoor ontwikkelde Tykevo-bestand (TypeKEuring MotorVOertuigen) 
zijn de benodigde gegevens van de ROW en de RAI voor een belangrijk deel 
samengebracht. 
10. Deze cijfers hebben als bezwaar dat de typekeuringen uit één jaar geen 
volledige beeld geven van het marktaanbod in het betreffende jaar, omdat 
alleen de (ver)nieuw(d)e typen ter keuring worden aangeboden. In hetzelfde 
jaar worden ook typen op de markt aangeboden die in voorgaande jaren zijn 
gekeurd. De gepresenteerde cijfers gegeven derhalve meer de ontwikkeling in 
het aanbod weer, dan de actuele stand van zaken in het betreffende jaar. Het 
is dan ook beter om deze cijfers niet aan te duiden met 'het aanbod van 
vrachtwagens', maar met "het nieuwe aanbod". Voor de vraagstelling in deze 
paragraaf zijn deze gegevens echter wel bruikbaar. 
11. Deze nieuwe meetraethode bevat andere bepalingen ten aanzien van de 
versnelling waarin moet worden gereden tijdens de meetproeven. 
12. Stichting Aboraa, 1990. p. 35, p. 37. p. 43 en p. 45. 
13. Op basis van de gegevens uit het Tykevo-bestand heeft men weergegeven in 
welke mate (nieuw aangeboden) vrachtwagens aan de subsidie-voorwaarden 
voldeden in de periode 1981-1986. Deze gegevens zijn in ook gepresenteerd in 
grafiekvorm (Figuur 2 en 3 ) . Oeze gegevens tonen dat zowel voor middelzware 
als voor zware vrachtwagens geldt dat gedurende de periode 1981-1987 slechts 
een fractie van het nieuwe aanbod heeft voldaan aan de eisen voor "zeer 
stille" vrachtwagens. Bij de raiddelzware vrachtwagens voldeed in die periode 
éénderde a tweederde van het nieuwe aanbod aan de eisen voor "stille" 
vrachtwagens, terwijl voor de zware vrachtwagens dit aandeel gelijdelijk 
terugliep van 87% naar ongeveer een kwart. Aan deze grafieken heeft men in 
het WJG 1988-1992 de conclusie verbonden dat de milieutoeslag 

"wel degelijk een impuls biedt aan zowel de aanbodzijde 
(producenten) als vraagzijde (kopers) ora stille voertuigen te 
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produceren dan wel daarin te investeren. () Een derde conclusie 
kan zijn, dat het in een tijdspanne van slechts ca. 5 jaar 
mogelijk is gebleken om technische maatregelen te realiseren die 
een beduidende reductie van de geluideraissie tot gevolg hebben." 

Hierbij wordt echter voorbijgegaan aan het geschetste probleem dat de 
typekeuringsgegevens geen weergave geven van het gehele aanbod, noch van de 

werkelijke verkoop. 
In het rapport van de Stichting Aboma is overigens ook een poging gedaan on 
de geluidkwaliteit van de werkelijke verkoop in 1982-1986 te beschrijven 
(uitkomst 2 in Figuur 1). (Hiertoe is gebruik geraaakt van Tykevo-gegevens en 
een steekproef uit de DIR-gegevens (Stichting Aboma, 1989, p. 57-61). 
Onduidelijk bli jf t echter hoe op basis van deze twee databestanden 
uitspraken kunnen worden gedaan over niet gesubsidieerde aanschaffingen van 
vrachtwagens.) Uit deze gegevens bli jkt voor de raiddelzware vrachtwagens dat 
in 1982 en 1983 bijna alle vrachtwagens met subsidie zijn verkocht. In 1984 
en 1985 werd ongeveer de helft raet subsidie verkocht en in 1986 en 1987 
wordt ongeveer éénderde raet subsidie verkocht. De verkoop van zeer-st i l le 
middelzware vrachtwagens blijkt is zeer klein geweest. Alleen in 1982 was 
sprake van enige verkoop van betekenis: circa 16%. 
Voor de zware vrachtwagens geldt dat in de 1982-1987 nagenoeg alle 
vrachtwagens raet subsidie zijn verkocht. In de jaren 1983-1986 voldeed 
bovendien éénvijfde a een kwart aan de eisen voor zeer s t i l l e vrachtwagens. 
In 1987 stort de verkoop van zeer s t i l l e zware vrachtwagens in. De Stichting 
Aboma wijdt dit aan de verlaging van het subsidiepercentage van T/X naar 
4 ^ . 
14. CCMC. 1980. 
15. CCMC, 1980, p. 20. 

Noten bij Hoofdstuk 5: 

1. Commissie Evaluatie Wet geluidhinder, 1985b, p. 84. 
2. Commissie Evaluatie Wet geluidhinder, 1985a, p. 43-44. 
3. Coraraissie Evaluatie Wet geluidhinder. 1985b. p. 86. 
4. Zo staat in de evaluatie over de milieutoeslag: "Ten aanzien van de 
investeringen in de middels de MT gepremieerde mobiele geluidsbronnen is de 
conclusie dat de MT in sterke mate de ontwikkeling en verkoop van mobiele 
voertuigen en machines met een geluidproduktie heeft gestimuleerd". 
Ministerie van EZ. 1986. p. 26. 
5. Het aantal verzoeken voor milieutoeslag voor vrachtwagens is als zodanig 
niet door de OIR geregistreerd. In de betreffende kolom is het aantal 
"regels" weergegeven, hetgeen een enigszins groter aantal is dan het aantal 
verzoeken (bijvoorbeeld bij een aanvraag door een maatschap, waarbij elk lid 
een afzonderlijke milieuverklaring krijgt). Als vuistregel geldt dat het 
aantal regels 1,2 maal groter is dan het aantal aanvragen. De cijfers mogen 
niet worden verrekend met de gegevens in de kolora "MT totaal', maar geven 
wel duidelijk de ontwikkeling in het aantal aanvragen weer. 
6. Vergelijk Aboraa, 1989, p.57. 
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7. In scheraa ziet dit er als volgt uit: 
niet effectief 

score "subsidie": 

score 

'raeerkosten 

f— lUCt. cil C U CICI 

1 , nauwelijks effectief 
0 1 2 3 4 
0 / 1 2 / 3 4 

1 2 / 3 4 5 redelijk effectief 

2 / 3 4 5 6 

3 4 5 6 / 7 zeer effectief 

4 5 6 / 7 8 , _ 
8. Het verband is getoetst met weglating van de categorie 'niet-stil' 
(n=54). Er is sprake van voldoende significantie. 

Koten bij Hoofdstuk 6: 

1. Resp.nr. 176. 
2. Resp.nr. 358. 
3. Resp. nr. 559. 
4. Resp.nr. 38. 
5. Resp.nrs. 219, 221. 237. 
6. Resp. nrs. 92. 528. 74 en 120. 
7. Zie Ministerie van EZ. 1986. p. 27. 
8. Idem. 

Noten bij Hoofdstuk 7: 

1. De correlaties zijn respectievelijk voor aanvraaggedrag. meerkosten en 
mogelijkheid subsidie: r=0.53. P=0.00; r=0.20, P=0.04; r=0.34. P=0.00. 

Noten bij Hoofdstii: 8: 

1. Vermeulen en Glasbergen, 1988. 
2. Bron: diverse gesprekken (Ir. W.H.M. Pabon, W. Heinhuis). 
3. Voor deze overwegingen is respectievelijk r=0.17 (PKI.07) en r=0.16 
(P=0.08). 
4. Oe pearson correlatie voor deze drie variabelen is respectievelijk 
r= -0.17 (P=0.07), r-0.26 (P=0.01) en r= -0.21 (P=0.04). 

Noten bij Hoofdstuk 9: 

1. Bron: RAI, 1989, p. 33. 
2. Een groot aantal bedrijven kon of wilde geen gegevens verstrekken over de 
omzet en de netto winst. Hierdoor konden enkele voorgenomen analyses niet 
worden uitgevoerd. Daamaast is echter ook een subjectief oordeel gevraagd 
over de winstgevendheid van de bedrijven. 
3. WI86 X DBA: r-.31, a=.003 / W186 x RSTPR: r=.25. a=.016 / HI86 x MOGSUB: 
r=.20. a=.042 
4. KONK X RSTPR: r-.23. P=fl.02 / 
5. Van der Meer 1982, Nelissen 1988. 
6. Eerst is nagegaan of de vijf 
elkaar zijn. De correlatie tussen de 

X MOGSUB: r - . 2 0 . P=0.042 

onderscheiden iteras onafhankelijk van 
scores op de vijf iteras is voldoende 

klein ora te kunnen concluderen dat de iteras redelijk onafhankelijk zijn. 
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Noten bij Hoofdstuk 10: 

1. Voor deze verbanden is resp. X2=2.91. a=0.09 en X M . 8 1 . CFO.03. 

Noten bij Hoofdstuk 11: 

1. VROM. 1989a. p. 9 en 10. 
2. Het meest recente rapport hierover stamt uit 1983. Hierin worden metingen 
uit 1974 vergeleken met metingen uit 1983. De conclusie toen luidde dat de 
geluidniveaus bij snelheden van 50 a 60 km/u ongeveer 2 d8(A) waren afgeno
men, terwijl op snelwegen (80 kra/u) geen verbetering was opgetreden. TPD-
TNO-TH, 1983. 

3. VROM. 1989b. p. 194. 
4. Te denken valt aan Oostenrijk (nachtrijverbod voor niet stille vrachtwa
gens). Zwitserland (scherpere normen) en Duitsland (plaatselijke enkele 
zones voor stille vrachtwagens in stedelijk gebied). 
5. Een andere mogelijkheid is het richten van de produktsubsidies op de 
producent in plaats van de koper, hetgeen lagere uitvoeringskosten met zich 
meebrengt. De producent kan dan de subsidie verrekenen in de prijs. Een 
dergelijke aanpak is echter strijdig met aanbeveling 7. Bovendien zou 
hiermee de potentiële druk vanuit de markt worden weggenomen. 
6. Oe bepaling van een exact minimaal verschil valt buiten het kader van 
dit bestuurskundig onderzoek. 
7. Vergelijk Tabel 4.1 en Bijlage 4.3: in de jaren 1983-1986 bedroeg de 
groei respectievelijk 61% en 53%. 
8. Het verlenen van dit type "gebruiksvoordelen" voor stille (en eventueel 
ook schone" voertuigen is reeds in eerdere rapporten besproken. Aansluiting 
kan worden gezocht bij het raobiliteitsbeleid dat zich onder meer richt op 
het creëren van verkeersarrae binnensteden. Zie onder meer VROM. 1989a en Ten 
Wolde. 1989. 
9. VROM. 1989b. p. 150. 
10. Zie artikelen naar aanleiding van de Bedrijfswagen-RAI 1990 en dergeli j
ke. 
11. Zie Vermeulen. 1989. 
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BIJLAGE O 

VERKURING VAN GEBRUIKTE BEGRIPPEN EN AFKORTINGEN 

BMI 
BSLVB 

CCMC 

dB(A) 

DIR 

eigen vervoer(der) 

EZ 
familie-verklaring 

HW 
ICG 
IMP 
MF 
MUG 
niet-stille vrachtwagen 

NMP 
RAI 

RDC 
RDW 
stille vrachtwagen 

typekeuring 

VROM 

Wgh 
WIR 
zeer stille vrachtwagen 

Bijdrageregeling Milieuinvesteringen 
Bijdrageregeling Schone en Lawaaiarme Vrachtwa
gens en Bussen 
Comité des Constructeurs d'Automobiles de Marché 
Commun 
decibel, eenheid voor geluidsterkte. De toevoe
ging (A) geeft aan dat de waarde is gecorrigeerd 
voor het menselijk gehoor. Omdat de decibelschaal 
logaritmisch is, betekent een verdubbeling van de 
geluidsintensiteit een toenarae van de dB raet 3. 

• Dienst Investeringsrekening, onderdeel van het 
Ministerie van Economische Zaken 
' Aanduiding voor het door fabrikanten en handel 
zelf uitgevoerde transport, in tegenstelling tot 
uitbesteding aan het beroepsgoederenvervoer 

• Ministerie van Economische Zaken 
= Een docunent dat aangeeft bij welk "moeder-type" 
een specifieke uitvoering van een vrachtwagen 
behoort met betrekking tot de wettelijk ver
plichte typekeuring van vrachtwagens, (zie ook 
'typekeuring') 

• Hinderwet 
' Interdepartementale Commissie Geluidhinder 
° Indicatief Meerjarenprogramma 
' Milieutoeslag 
° Meerjaren Uitvoeringsprograraraa Geluid 
» vrachtwagen die voldoet aan de wettelijke 

grenswaarden voor geluideraissie, raaar niet aan de 
in het betreffende jaar geldende subsidie
voorwaarden 

• Nationaal Milieubeleidsplan 
= Nederlandse vereniging voor r i jwiel- en autorao-

bielindustrie 
•• RAI-Oocumentatiecentrum 
= Rijksdienst voor het Wegverkeer 
= vrachtwagen die voldoet aan de wettelijke 

grenswaarden voor geluidemissie en bovendien aan 
de laagste in het betreffende jaar geldende 
subsidie-norm 

• Een in EG-verband geregelde controle op nieuw op 
de markt t e brengen vrachtwagens, waarbij van 
elke groep vergelijkbare vrachtwagens ("type") 
éên exemplaar (het "moedertype") wordt gekeurd, 
(zie ook 'familieverklaring') 

• Ministerie van Volkshuisvesting, Ruiratelijke 
Ordening en Milieubeheer 

• Wet geluidhinder 
• Wet Investeringsrekening 
= vrachtwagen die voldoet aan de wettelijke 
grenswaarden voor geluideraissie en bovendien aan 
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de hoogste in het betreffende jaar geldende 
subsidie-nonn 
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BIJLAGE 1 

VRAGENLIJST 

1 Naraen / funkties: 
2 Welke bedrijfstak? 
3 Karakter van de organisatie. 
4 Hoe groot was het aantal werkneraers in uw bedrijf in 1386? 
5 Is in uw branche sprake van veel of weinig konkurrentie? 
6 Heeft uw bedrijfstak te maken met een groeiende of een afnemende 

activiteit? 
7 Is in de bedrijfstak waarin u opereert sprake van een onder- of een 

overcapaciteit? 
8 In welke mate houden uw klanten rekening met milieuaspekten, is uw 

indruk? 
3 In welke mate wordt op het milieubeleid van uw bedrijf drik uitgeoefend 

door milieugroepen en/of omwonenden? 
10 Op welke afstand bevindt zich de dichtstbijzijnde woonwijk geraeten vanaf 

uw bedrijf? 
11 Wordt in uw bedrijf veel belang gehecht aan schone en geluidarrae 

vrachtwagens? 
12 Werd in 1386 in uw bedrijf geluidhinder als een ernstig probleem ervaren? 
13 Hoe groot was in 1386 in uw bedrijf de kennis van geluid-arme vrach

twagens? 
14 Was in 1386 in uw bedrijf een milieu-coördinator aanwezig? Hield(en) deze 

zich ook met beperking van geluidoveriast bezig? 
15 Kunt u door middel van een rangorde aangeven aan welke van de onderstaan

de doelstellingen het meeste belang wordt gehecht in uw bedrijf? 
[ ] goede arbeidsorastandigheden 
[ ] voortbestaan van het bedrijf c.q. vergroting van de 

winst, orazet of marktaandeel 
[ ] verraindering van milieuverontreiniging door het bedrijf 
[ ] verbetering van de veiligheid in het bedrijf c.q. van de 
werknemers 

16 In hoeverre is nen het in uw bedrijf eens net de volgende uitspraken? 
Ora te overleven raoeten bedrijven reageren op de (railieu)eisen die de 

saraenleving hen stelt. 
Ook bedrijven hebben een eigen verantwoordelijkheid voor de bescherming 

van het milieu. 
Milieuzorg en goede bedrijfsresultaten kunnen nooit goed samengaan. 
De moderne manager kan zijn taak alleen volwaardig uitoefenen, wanneer 

hij tevens zorg besteedt aan het milieu. 
Voor een duurzaam goede nilieukwaliteit is het van groot belang dat ook 

ons bedrijf naatregelen neent en konstant zoekt naar mogelijkheden 
voor vennindering van de vervuiling. 

17 Hoe werd het bedrijfsresultaat van uw bedrijf in 1386 beoordeeld? 
18 Hoe heeft het bedrijfsresultaat zich sindsdien ontwikkeld? 
19 Hoeveel bedroeg de bruto-omzet van uw bedrijf in 1386? 
20 Stelt uw bedrijf zich bij bedrijfsinvesteringen op de hoogte van 

eventuele mogelijkheden tot het verkrijgen van siiisidie daarbij? 
21 Hoe groot is de bereidheid in uw bedrijf ora investeringen te doen ten 

behoeve van het milieu? 
23 Hoeveel vrachtwagens heeft uw bedrijf? 
24 Na hoeveel jaar wordt een vrachtwagen bij uw bedrijf gemiddeld vervangen? 
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25 Is uw bedrijf op de hoogte van de subsidie-raogelijkheden voor geluidarme 
vrachtwagens? 

26 Op welke wijze(n) is uw bedrijf op de hoogte gekoraen van het bestaan van 
de bijdrage-regelingen? 

27 Heeft uw bedrijf ongevraagd schriftelijk voorlichtingsraateriaal ontvangen 
over de volgende subsidie-regelingen? 

28 Wat was uw eerste indruk van de extra kosten die de aanschaf van 
geluidarrae vrachtwagen(s) raet zich raee zou brengen? 

23 Wat was uw eerste indruk van de oravang van de te ontvangen subsidie bij 
gebruikmaking van de regeling? 

30 Wat was uw eerste indruk van de subsidie-voorwaarden? 
31 Hoe beoordeelt u de ingewikkeldheid van de milieutoeslag en/of bijdrage

regeling? 
32 Heeft in uw bedrijf de afgelopen drie jaar de aanschaf van êên of 

meerdere vrachtwagens met een raassa groter dan 3.5 ton plaatsgevonden? Zo 
ja, hoeveel, raet welke raassa en raotorverraogen en welk geluidsniveau? 

33 Op welke datun heeft bij uw bedrijf de aanschaf van de vrachtwagen(s) 
feitelijk plaatsgevonden? 

34 Wat was de konkrete aanleiding voor de aanschaf van bovengenoerade 
vrachtwagen(s)? 

35 Wie zijn binnen uw bedrijf bij de besluitvorraing over de aan te schaffen 
vrachtwagen betrokken? 

36 Heeft het geluidsniveau van de aan te schaffen vrachtwagen een rol 
gespeeld bij de discussie? 

38 Door welke personen (functies) is het arguraent van geluidsniveau genoerad? 
33 Wie hebben de uiteindelijke beslissing voor het aangeschafte merk en type 

genoraen? (moederbedrijf, afdeling, financiën, directie etc.) 
40 Heeft u op initiatief van de overheid contact gehad met de rijksoverheid 

over gebruikmaking van de subsidieregeling? 
41 (Deze vraag alleen indien er contacten met de overheid zijn geweest over 

de aanschaf) Kwaraen de volgende onderwerpen aan de orde in uw kontakten 
(schriftelijk en raondeling) met de overheid? 
* uitleg van de regeling 
* voorlichting over geluidarme types 
* noodzaak aanschaf geluidarrae vrachtwagens 
* geluidnonnen in de toekomst 
* procedure subsidie-aanvraag 

42 Heeft u contact gehad met andere personen of instellingen (particulieren, 
ander overheden) over gebruikmaking van de subsidieregeling, waarbij het 
initiatief bij hen lag? 

43 (Deze vraag alleen indien er contacten met derden zijn geweest over de 
aanschaf) Kwaraen de volgende onderwerpen aan de orde in uw kontakten 
(schriftelijk en mondeling) met de overheid? (zie 41) 

44 Heeft bij het besluit tot aanschaf van een vrachtwagen de vergelijking 
met een wel/niet-geluidarme vrachtwagen plaatsgevonden? 

45 Waarora zijn juist geluidanne vrachtwagens in overweging genoraen? 
46 Hoe groot waren de totale kosten (raet en zonder opbouw) van de uitein

delijk aangeschafte vrachtwagen(s)? 
47 Hoe groot waren de totale kosten (raet en zonder opbouw) van het afgewezen 

alternatief? 
48 Speelde in de afweging verschillen in kosten tijdens het gebruik 

(benzineverbruik, onderhoud) een rol? 
43 Heeft uw bedrijf bij de aanschaf van de genoerade vrachtwagens een 

subsidie op grond van de WIR-Milieutoeslag en/of Bijdrageregeling Milieu-
Investeringen aangevraagd? Zo ja, in welk jaar en voor geluidarrae of zeer 
geluidarrae vrachtwagens? (vgl. vraag 32) 

50 Hoeveel subsidie heeft u voor de aanschaf van geluidanne vrachtwagens 
feitelijk ontvangen? 
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51 Hoeveel tijd en raoeite heeft het aanvragen van de subsidie gekost? 
52 In uw beslissing over het aanschaffen van een al dan niet geluidarrae 

vrachtwagen zullen verschillende ovennegingen een rol hebben gespeeld. 
Zo'n aanschaf kan verschillende positieve en negatieve gevolgen hebben. 
Hieronder wordt een aantal overwegingen genoerad, die een rol zouden 
kunnen hebben gespeeld in uw besluitvorraing. Op deze lijst staat een 
aantal overwegingen die raogelijk bij de keuze van de aangeschafte 
vrachtwagen een rol hebben gespeeld. Ik wil van u weten welke rol elk van 
de volgende mogelijke overwegingen bij uw keuze speelde. 

totaal kosten van de aanschaf van de vrachtwagen 
extra kosten door de keuze voor geluidarme vrachtwagen 
rij-technische eigenschappen van de vrachtwagen 
zuinigheid in gebruik 
comfort voor de chauffeurs 
voorkeur voor betreffende dealer 
specifieke eisen die we aan de vrachtwagen stellen vanwege ons soort 
gebruik 
beter iraago van het bedrijf door aanschaf milieuvriendelijke wagen 
(bij overheid, pressiegroepen of consunent) 
mogelijkheid subsidie voor geluidarme vrachtwagens 
gebruikmaking van subsidie brengt ongewenste overheidsbemoeienis met 
zich raee 
aanvragen subsidie brengt kosten en raoeite met zich raee 
vermindering geluidhinder 

53 Mist u in deze lijst overwegingen die voor u wel een rol speelden in uw 
besluit? Zo ja, welke en kunt voor deze overweging(en) ook de rol in uw 
besluit beschrijven? 

54 Indien u meer dan vrachtwagen heeft aangeschaft: Verliep de afwegingen 
altijd hetzelfde? Zo niet, wat speelde een grotere / kleinere rol? 
(De volgende 4 vragen alleen voor subsidieneraers.) 

55 Zou uw bedrijf zonder de subsidie dezelfde vrachtwagen(s) hebben 
aangeschaft? 

56 Wat zou de meest belangrijke motief in de keuze zijn geweest? 
57 Indien de subsidie-regeling niet zou hebben bestaan, zou de aanschaf van 

de vrachtwagen(s) dan op ongeveer dezelfde datum hebben plaatsgevonden? 
(Alleen voor bedrijven die een aanvraag hebben ingediend. Anders door 
naar VII. Afsluiting). 

58 Wanneer heeft uw bedrijf de aanvraag voor de subsidie ingediend? 
59 Wanneer is aan uw bedrijf de subsidie toegezegd? 
60 Wanneer is de oravang van de subsidie definitief vastgesteld? 
61 Wanneer is de subsidie definitief ontvangen? 
62 Zijn er bij het doorlopen en afhandelen van de subsidieprocedure 

raoeilijkheden ontstaan? 
63 Was uw bedrijf het eens raet de omvang van de toegekende subsidie? Zo 

neen. waarom niet en heeft verruiming plaatsgevonden? 
64 Hoeveel bedroeg de verruiming en wat waren de motieven voor verruiming 

van de bijdrage? 
65 Is de subsidieregeling naar uw raening soepel toegepast? 
68 Is door de rijksoverheid controle uitgevoerd op de correctheid van de 

verstrekte gegevens? Zo ja, wat was het resultaat? 
67 (Indien men geluidarme vrachtwagen(s) heeft aangeschaft) Zal uw bedrijf 

bij een volgende investering in vrachtwagens weer (zeer) geluidarrae 
vrachtwagens aanschaffen? 

68 (Indien men geen geluidanne vrachtwagen(s) heeft aangeschaft) Zal uw 
bedrijf bij een volgende investering in vrachtwagens wél tot de aanschaf 
van een (zeer) geluidarme vrachtwagen overgaan? Indien niet, wanneer is 
het voor uw bedrijf dan wel aantrekkelijk ora een dergelijke vrachtwagen 
aan te schaffen? 
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69 Bent u het eens of oneens raet de volgende uitspraak? Geluidiinder is 
niet zó ernstig dat de terugdringing van geluidhinder door vrachtwagens 
noodzakelijk is. 

70 Terugdringing van geluidiinder door vrachtwagens kan op verschillende 
raanieren geschieden. Hieronder zijn drie raanier genoerad. Kunt u een 
voorkeursrangorde geven? 
1. Door de geluidsnormen van vrachtwagens te verscherpen (typekeuring) 
2. Door geluidarme vrachtwagens te subsidiëren (zoals thans) 
3. Door prijsaanpassingen via de belasting: geluidarm goedcoper maken en 
niet-geluidam duurder maken (vgl. katalysatoren) 

71 We hebben het nu over het geluidsbeleid ten aanzien van vrachtwagens 
gehad. Hoe beoordeelt u dit beleid? Heeft u suggesties ten aanzien van 
eventuele verbeteringen? 
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BIJLAGE 2.2 

VERANTWOORDING STEEKPROEF 

Ten behoeve van de gesprekken zijn a-selecte deelsteekproeven getrokken uit 
de aanvragers en niet-aanvragers. Onder deze laatste categorie vallen ook 
bedrijven die voor een deel van de aankopen geen aanvraag hebben ingediend. 
In totaal zijn 161 bedrijven benaderd, bestaande uit 98 aanvragers en 63 
niet-aanvragers. Hiervan waren vielen 47 bedrijven af (24 aanvragers en 23 
niet-aanvragers) vanwege onbereikbaarheid, opheffingen, overnames, vertrok
ken personeel en dergelijke. Van de resterende 114 bedrijven weigerde 39 
bedrijven hun medewerking (24 aanvragers en 15 niet-aanvragers). Met 75 
bedrijven (50 aanvragers en 25 niet-aanvragers) zijn (bruikbare) gesprekken 
gevoerd, hetgeen een effectieve respons oplevert van 66%. De 75 bezochte 
bedrijven vorraen een redelijke afspiegeling van de kopers van vrachtwagens. 
De kleinste groep bedrijven (2-9 werkneraers) is enigszins oververtegenwoor
digd. Het aandeel van bedrijven uit de industrie en handel komt ook goed 
overeen met de populatie "kopers". Als gevolg van het trekken van twee 
deelsteekproeven zijn in de steekproef raeer bedrijven opgenoraen die de 
subsidies niet kennen en die geen subsidie hebben aangevraagd. In Tabel 2.3 
zijn enkele karakteristieken van de populatie en de bezochte bedrijven 
weergegeven. Met deze 50 aanvragers en 25 niet-aanvragers zijn gesprekken 
gevoerd die in structuur sterke gelijkenis vertonen raet gesprekken in 
eerdere deelstudies naar railieusubsidies. (Zie verder de vragenlijst in 
Bijlage 2.1). 

Tabel 2.3 
Omvang, mate van bekendheid, aandeel van aanvragers bij populatie en 
bezochte bedrijven 

_ 

steekproef (n=75) populatie kopers (n=231) Utrecht 

omvang in werknemers: 
2 - 9 
1 0 - 19 
2 0 - 4 9 
5 0 - 9 9 
100 of meer 

bekendheid subsidies: 
MT noch BMI bekend 
MT bekend 
BMI bekend 

31% 
32% 
8% 
11% 
19% 

15% 
85% 
59% 

40,3% 
19,5% 
13,0% 
12,5% 
14,7% 

9,5% 
87,5% 
58,9% 

33,6% 
10,3% 
7.1% 
26.2% 
22,6% 
Ut rech' 

27,5% 
63,1% 
44,3% 

subs id ie-aanv rage rs: 
wel (eens) aange
vraagd 67% 
nooit aangevraagd 33% 

81,0% 
19,0% 

ütrecht^^- selectie NV Databank KvK (n-622) 
Utrecht - enquête (n=458) 

Bij de bepaling van de steekproef zijn twee vragen van belang, te weten hoe 
groot raoet de steekproef zijn en op welke wijze raoet deze worden getrokken. 
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In het bepalen van de omvang van de steekproef spelen drie overwegingen een 
rol. De eerste overweging betreft de beschikbare tijd en middelen (geld en 
menskracht). De tweede overweging betreft de gewenste nauwkeuri^eid van de 
steekproef. De derde overweging betreft de minimale vereiste steekproef
omvang die voortvloeit uit het gebruik van specifieke statistische analyse
methoden. Gezien de beschikbare tijd en middelen moet worden volstaan met 
een zo klein raogelijke steekproef. De omvang van de steekproef hangt dan af 
van de mate van onnauwkeurigheid die we accepteren. Segers (1980b, p. 96 
e.v.) geeft een raethode ora de onnauwkeurigheid van een steekproef te be
rekenen. Het is naraelijk raogelijk de kans te berekenen dat een in de steek
proef gevonden geraiddelde waarde van een variabele een bepaalde afwijking 
vertoont ten opzichte van het populatiegeraiddelde. Hiervoor wordt de vol
gende forraule gehanteerd: 

z 4 (N-n/N-l)s2/n - b 

waarin z de onbetrouwbaarheid is, N de populatie-oravang, n de steekproefom
vang, s2 de spreiding in de waargenomen waarde en b de mate van onnauwkeu
righeid. Uitgaande van een onbetrouwbaarheid van 10% en een raeeste veilige 
schatting van s2=0.25 kan bij verschillende steekproef-oravangen de mate van 
onnauwkeurigheid worden berekend. Voor een steekproef van 75 uit de popula
tie 231 vrachtwagenkopers levert het volgende resultaat op: b - 1.65 J (231-
75/230)(0.25/75) - 0.078. Dit irapliceert dat in de steekproef van 75 uit 231 
vrachtwagen-kopers gevonden waarden raaximaal 7,8% naar boven of naar beneden 
kunnen afwijken van de werkelijke waarde. Deze mate van onnauwkeurigheid kan 
als acceptabel worden beschouwd . 

De derde overweging betreft de vereisten die uit het gebruik van statis
tische analysemethoden voortvloeien. In dit onderzoek worden samenhangen 
tussen twee variabelen op twee verschillende raanieren getoetst. Bij dicho-
torae of norainale variabelen wordt door middel van de X^-toets de betrouw
baarheid van saraenhangen getoetst. Bij ordinale of interval gegevens worden 
samenhangen onderzocht door het bepalen van de correlatie-coëfficiënt r. 
De vereiste bij de X^-toets is dat de verwachte waarde per cel minimaal 5 
moet bedragen en bij 2x2-tabellen bij voorkeur zelfs rainiraaal 10 (Hays, 
1976, p. 736). Daarora wordt bij kleine steekproeven het gebruik van Fisher's 
exacte test aanbevolen. Bij het gebruik van het SPSSX-prograraraa voor statis
tische analyses wordt deze test autoraatisch in plaats van de X^-toets uit
gevoerd, als de gegevens daartoe aanleiding geven (SPSSX, 1988, p. 439). 
Bij de correlatie-coëfficiënt heeft de oravang van de steekproef gevolgen 
voor de betrouwbaarheid van gevonden correlaties. Hierbij geldt dat naarraate 
de steekproef groter is, kleinere correlaties als betrouwbaar kunnen worden 
beschouwd. Bij de steekproef-oravang van 75 en een betrouwbaarheidsinterval 
van 10%, worden alleen correlaties van r > |0.14l geaccepteerd (tweezijdig 
getoetst). 
Op basis van deze overwegingen, kan worden gesteld dat een steekproef van 
circa 75 bedrijven een acceptabele oravang heeft. 

. Indien we als populatie niet de vrachtwagen-kopers uit de eigen 
utrechtse mini-enquête nemen, maar een schatting van de totale populatie 
(n=20.000), dan levert de vergelijking als resultaat: b - 0.095. 
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BIJLAGE 3.1 

WEHELIJKE GRENSWAARDEN EN SUBSIDIEVOORWAARDEN 1980-1990. 

Tabel 1 
Subsidiepercentage en vere i s te geluidsniveau 's b i j vrachtwagens in de 
periode 1980-1988 (railieutoeslag en BMI). 

meet- categorie milieutoeslag 
periode raethode 24a 24b 

19-7-1980 tot 16-7-1981 o % 10 7X 5 3 10 7X 5 3 
dB(A) 77 79 82 85 79 81 84 87 

15-7-1981 tot 1-3-1983 o 

1-3-1983 tot 1-1-1985 

1-1-1986 tot 1-1-1387 

% 
dB(A) 

% 
dB(A) 

% 
dB(A) 

Th 

n 
Tk 
Tl 

Tk 
TI 

3 
85 

3 
83 

3 
83 

754 
73 

n 
73 

T% 
73 

3 
87 

3 
85 

3 
85 

1-1-1387 tot 1-1-1388 n % A'k Z A% 2 
dB(A) 77 83 73 85 

1-1-1988 tot 1-1-1989 n % - - 5 
dB(A) 79 

* Vanaf 1986 wordt volgens een nieuwe meetraethode gewerkt (EG-richtlijn, 
13-4-1981, 81/334/EEG, Publ.bl. 1981, L 131. Voor die werd volgens de 
EG-richtlijn, 6-2-1970, 70/157/EEG, Publ.bl. 1970, L 42). In praktijk 
betekent deze aanpassing een verscherping raet enkele dB(A)'s. 

** Categorie 24a: raaxiraaal laadverraogen 3,5 t o t en raet 12 ton en vennogen 
kle iner dan 147 kW; categorie 24b: raaxiraaal laadverraogen groter dan 12 
ton en vermogen groter dan 147 kW. In de ee r s t e periode gold a l s 
vermogensgrens 150 kW en heet ten ca tegor ie 24a en 24b respec t ieve l i jk 
24b en 24c. 

NB In 1985 zijn specifieke typen vrachtwagens (zoals veegwagens en 
vuilniswagens) als aparte categorie aangewezen, waarbij aanzienlijk 
hogere geluidsgrenzen werden toegepast (maxiraaal 100 107 (ffi(A)). 

NB De onderstreepte perioden betreffen de onderzoeksperiode. 
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Figuur 2 
Ontwikkeling in de geluidsnorraen en subsidievoorwaarden voor middelzware (cat. 24a) in de 
periode 1980-1995. 
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Figuur 3 
Ontwikkeling in de geluidsnormen en subsidievoorwaarden voor zware vrachtwagens (cat . 24b) in de 
periode 1980-1995. 
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Toelichting bij Figuur 2 en 3: 
= - typekeuringnonn zware vrachtwagens ('niet neer in verkeer brengen') 
— - typekeuringnom middelzware vrachtwagens ('niet neer in verkeer brengen') 
::: - geluidnorm subsidie 'stille' zware vrachtwagens (laag %) 
... - geluidnorm subsidie "stille' middelzware vrachtwagens (laag %) 
*•* - geluidnorm subsidie 'zeer stille' zware vrachtwagens (hoog %) 
— - geluidnorm subsidie 'zeer stille' middelzware vrachtwagens (hoog %) 
x Vanaf noveniier 1385 wordt voor de typekeuringen en vanaf 1987 voor de subsidie de nieuwe 
meetraethode (81/334/EEG) toegepast. In praktijk betekent deze aanpassing een verscherping raet 
enkele d6(A)'s. 
MT - milieutoeslag / B M I - Bijdrageregeling milieu-investeringen / BSLVB = Bijdrageregeling 
schone en lawaaiarme vrachtwagens en bussen 
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BIJLAGE 4.1 

VERKOPEN VRACHTWAGENS (3,5 TON EN MEER) IN 1988 

merk 

Totaal 
waarvan: 
1 DAF 
2 Mercedes-Benz 
3 Volvo 
4 Scania 
5 MAN / MAN-VW 
6 Iveco 
7 Renault 
8 Ford 
9 Mitsubishi 
10 Fiat 
11 Terberg 

overigen 

aantal 

14.546 

4.235 
2.954 
2.069 
1.779 
1.397 
596 
377 
180 
100 
99 
86 
674 

% 

100% 

29,1% 
20,3% 
14,2% 
12,2% 
9,5% 
4,1% 
2,5% 
1,2% 
0,7% 
0,7% 
0,6% 
4,8% 

ï 

100% 

29,1% 
49,4% 
63,5% 
75,7% 
85,3% 
89,4% 
92,0% 
93,2% 
93,9% 
94,6% 
95,2% 
100% 

Bron: RAI, 1989, Tabel 2-10 na aftrek van de bussen brandweerwagens en 
reinigingswagens. 
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BIJLAGE 4.2 

HET SYSTEEM VAN GELUIDMETING BIJ VRACHTWAGENS 

Om een vrachtwagen op de raarkt te mogen brengen moet deze onder raeer voldoen 
aan EG-richtlijnen ten aanzien van het geluidniveau. Nieuw op de markt te 
brengen typen ondergaan daartoe ergens binnen de EG een typekeuring. 
Vanwege de kosten wordt niet elke nieuwe vrachtwagen afzonderlijk gekeurd, 
maar wordt uit 'een type' een representatief exemplaar (het raoedertype) 
gekeurd. De vereiste geluidniveau's en de wijze van keuring zijn vastgelegd 
in een aantal EG-richtlijnen, waarvan de richtlijnen 70/156/EEG en 
81/334/EEG voor de raeetraethode en de richtlijnen 70/157/EEG en 84/424/EEG 
voor de geluidniveau's de belangrijkste zijn. Onder een 'type' wordt 
verstaan een groep vrachtwagens die onderling geen essentiële verschillen 
vertonen ten aanzien van de vorrageving en raateriaalgebruik (incl. geluidiso
latie), afraetingen, raotortype (cylinderinhoud, vermogen e.d.), overbren
gingsysteem en uit- en inlaatderapinrichtingen. 

Zowel de wijze van selectie voor de typekeuring als de gehanteerde raeet
raethode geven de producent enige speelruirate ten aanzien van de keuringen 
voor de subsidies voor stille vrachtwagens. 
* selectie 
Voor de selectie van het moedertype gelden regels. Binnen deze selec
tieregels kunnen in raeerdere combinaties families worden saraengesteld met 
verschillende moeders. In praktijk laten producenten men voor de europese 
markt de 'worst case' keuren, zodat alle andere uitvoeringen met redelijke 
zekerheid ook aan de wettelijke vereisten voldoen. De hele familie 

Figuur 1: Geluidniveau's binnen n farailie van vrachtwagens 
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speelruimte door niet verdisconteerde factoren in geluidroeting. 
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voldoet dan bijvoorbeeld aan de 88 ddB(A)-eis voor zware vrachtwagens, raaar 
in praktijk zullen er ook stillere uitvoeringen in de farailie zitten. 
Voor de typekeuringen voor de subsidie wordt nu een andere moedertype gese
lecteerd en wel het stilste familie-lid: 'the best case'. Bij deze werkwijze 
zullen er in praktijk ook rainder stille typen binnen de farailie vallen (zie 
ook figuur 1). 

* raeetraethode 
Ook de gehanteerde raeetraethode biedt een zekere speelruirate. In een aantal 
richtlijnen is de wijze van geluidmeting vastgelegd. Hierraee wordt beoogd de 
geluidmeting onder vergelijkbare omstandigheden te doen plaatsvindt. Zo zijn 
de aanrijsnelheid (50 kra/u), de gebruikte versnelling, het toerental en 
dergelijke strikt oraschreven. Ook de lokatie waar de proef plaatsvindt raoet 
aan eisen voldoen. Toch bestaat er veel kritiek op de vastgelegde raeetraetho
de. Ten eerste zou de raeetraethode niet representatief zijn voor het raeest 
gangbare gebruik van de vrachtwagen. Ten tweede zijn een reeks factoren die 
een aanzienlijke invloed hebben op het raeetresultaat niet in de raeetraethode 
verdisconteerd. De raeest genoerade factoren zijn de weersorastandigheden (nat 
wegdek = + 7 dB(A)), de teraperatuur (+ 10°C = - 0,7 dB(A)). het type banden 
en het aantal assen. Verder kan de geluideraissie ook worden beperkt door 
aanpassing van de raotorafstelling en enkele technische specificaties, zoals 
de achterasoverbrenging. Een van de respondenten raerkte hierover op: 'We 
kunnen met behulp van een kleine steeksleutel het geluidniveau met een draai 
raet 1.5 d6(A) terugbrengen. Dat kost dan wel raeer brandstof." 

Hoewel de invloed van een aantal van deze niet verdisconteerde aanzienlijk 
lijkt te zijn, hoeft dit niet direct tot grote probleraen bij de toepassing 
van de raeetraethode te leiden. Zo zullen fabrikanten in praktijk raetingen bij 
een nat wegdek achterwege laten en zal raen bij voorkeur zoraers raetingen 
laten verrichten vanwege de gunstige invloed van de tenperatuur op het 
raeetresultaat. Ook mag verondersteld worden dat alle fabrikanten in gelijke 
raate op de hoogte zullen zijn van de mogelijkheden om de te keuren moeder-
typen goed af te stellen. 

Het is echter wel de vraag of de subsidiëring van stille vrachtwagens op 
basis betrekkelijk onvergelijkbare meetresultaten een effectief geluids-
eraissiereductiebeleid raogelijk raaakt. In de beantwoording van deze vraag 
raoet een onderscheid worden geraaakt tussen twee typen meetprobleraen, te 
weten: 
1- de niet verdisconteerde geluidbeïnvloedende factoren en; 
2- de speelruirate in het typekeuringsysteera. 

Van het eerste type meetprobleem kan worden gesteld dat de speelruirate die 
hieruit voortvloeit slechts eenmalig kan worden benut door de fabrikanten. 
Iraraers, als raen bij een eerste keuring alle niet gestandaardiseerde factoren 
optiraaal benut zal raen bij een volgende keuring voor verscherpte eisen ook 
daadwerkelijk een stiller produkt onder dezelfde optimale omstandigheden 
moeten laten keuren ora wederora een goedkeuring te krijgen. Dit irapliceert 
dat in de eerste jaren van de milieutoeslag (tot ongeveer 1985) fabrikanten 
zonder ingrijpende aanpassingen hun voorheen niet-stille prodJct als een 
stil produkt konden laten goedkeuren. De stille vrachtwagens uit deze peri
ode waren daardoor weinig stiller dan hun niet-stille voorgangers uit 1980 
(raet dien verstande dat de verscherping van de wettelijke eis in 1982 wel 
een verbetering van 3 dB(A) teweeg heeft gebracht). Het gevolg hiervan is 
dat het feitelijke geluideffect voor de vrachtwagens uit de beginjaren van 
de milieutoeslag minder groot is dan op grond van de typekeuringsrapporten 
zou kunnen worden verwacht. De raerken die geheel geen aanpassing aan hun 
vrachtwagens behoefden aan te brengen (zeg raaar de "spontaan stille" vracht
wagens), verkochten in de jaren 1983-1986 circa 3 tot 4 van elke 10 ver-
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kochte stille vrachtwagens. In deze gevallen is feitelijk geen sprake van 
enig geluideffect. Voor de overige stille vrachtwagens uit deze periode 
geldt dat deze wel enige aanpassingen hadden ondergaan, raaar dat het ver
schil ten opzichte van de oorspronkelijke niet-stille versie minder dan de 3 
dB(A) bedroeg. Latere aanscherpingen in de subsidievoorwaarden hebben wel 
het beoogde effect gehad. 

Het tweede type meetprobleem, de speelruimte in het typekeuringsysteera, 
heeft een wel perraanente negatieve invloed op het effect van de subsidie
regeling. Iraraers, waar een verschil wordt verondersteld tussen de wettelijke 
eisen en de subsidievoorwaarden van 3 dB(A) of 9 dB(A), zal het werkelijke 
verschil in praktijk slechts 1 en 7 dB(A) zijn, waardoor de feitelijke 
effectiviteit beperkt blijft. Ook na aanscherping van de grenswaarden blijft 
deze vertekening in het verschil tussen wettelijke grenswaarden en subsidie
voorwaarde bestaan. 
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BIJLAGE 4.3: 

SCHATTING VAN DE VERKOPEN VAN STILLE EN ZEER STILLE VRACHTlflAGENS 1983-1988 

In de onderstaande tabellen wordt een zo goed raogelijke schatting gegeven 
van het aandeel van de stille en zeer stille vrachtwagens in de totale 
verkoop van vrachtwagens. Op basis van de verkoop registraties van het RDC 
zijn de verkopen van raiddelzware en zware vrachtwagens bepaald. In de 
gesprekken met de 7 grootste producenten en importeurs is een schattting 
gemaakt per jaar van de verkopen van stille en zeer stille vrachtwagens. Het 
gaat om een globale schatting (in tientallen procenten van de verkoop per 
jaar), omdat exacte gegevens ontbreken of niet toegankelijk zijn. In de 
onderstaande tabel zijn deze percentages omgerekend naar absolute aantallen 
op basis van de ROC-gegevens. 

Tabel 1: 
Geschatte verkopen van niet-stille, st i l le en zeer st i l le middelzware 
vrachtwagens 1983-1987 

jaar 

1983 

1984 

1985 

1986 

1987 

aantallen 
% 
index 

aantallen 
% 
index 

aantallen 
% 
index 

aantallen 
% 
index 

aantallen 
% 
index 

totale 
verkoop 

2020 
100 
100 

2190 
100 
109 

2400 
100 
119 

2550 
100 
126 

2520 
100 
125 

>83 
dB(A) 

455 
22,5 
23 

340 
15.6 
17 

390 
16,3 
19 

420 
15,5 
21 

830 
32,9 
41 

waarvan: 
<83 
dB(A) 

1560 
77,2 
77 

1800 
82,3 
90 

1880 
78.5 
94 

1865 
73,1 
92 

1565 
66,1 
83 

<77 
dB(A) 

5 
0,2 
0 

45 
2,0 
2 

125 
5.2 
6 

265 
10,4 
13 

25 
1,0 
1 
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Tabel 2: 
Geschatte verkopen van niet-stille, s t i l le en zeer st i l le zware vrachtwagens 
1383-1988 

jaar 

1383 aantallen 
% 
index 

1384 aantallen 
% 
index 

1385 aantallen 
% 
index 

1986 aantallen 
% 
index 

1987 aantallen 
% 
index 

1988 aantallen 
% 
index 

totale 
verkoop 

7230 
100 
100 

8790 
100 
122 

9730 
100 
136 

11580 
100 
150 

11310 
100 
165 

12210 
100 
165 

>85 
dB(A) 

1715 
23,7 
24 

2165 
24,6 
23 

1345 
19,9 
28 

2200 
19,0 
30 

3700 
31,1 
51 

12210 
100 
169 

waarvan: 
<85 
dB(A) 

5515 
76,3 
76 

6285 
71,5 
88 

6055 
61,8 
76 

6180 
53,4 
85 

7960 
66,8 
110 

-

-
-

<79 
dB(A) 

0 
0 
0 

340 
3,9 
5 

1730 
18,3 

22 

3200 
27.6 

45 

250 
2.1 
4 

0 
0 
0 
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