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Aanleiding en scope 
De Minister van Infrastructuur en Milieu heeft toegezegd om aan te geven in hoeverre het 
verhogen van de maximumsnelheid op de A2 tussen Amsterdam en Utrecht (het deel met 
trajectcontrole) voor volledig elektrische voertuigen (EV’s) kan bijdragen aan de versnelde 
adoptie van deze auto’s. Het ministerie van Infrastructuur en Milieu heeft het PBL daarop 
verzocht aan te geven wat bestaand onderzoek zegt over de invloed van een exclusieve (ho-
gere) maximumsnelheid op snelwegen op de voorkeur voor EV’s. In lijn met het verzoek 
richten we ons in deze quick scan uitsluitend op de vraag of bestaand wetenschappelijk on-
derzoek ons vertelt hoe, en in welke mate, snelhedenbeleid de waardering van (potentiële) 
gebruikers van EV’s kan beïnvloeden. Voor een goede beoordeling van het nut van snelhe-
denbeleid voor EV’s zouden ook andere aspecten moeten worden onderzocht zoals de om-
vang van verminderde milieuschade, het effect op geluidoverlast en verkeersveiligheid en de 
inpasbaarheid van een dergelijke maatregel. 

Bevindingen uit wetenschappelijke literatuur 

Inleiding 
 
Er zijn verschillende redenen te bedenken waarom een exclusief hogere maximumsnelheid 
autogebruikers een (extra) prikkel kan geven om een EV aan te schaffen of te leasen, zoals: 

‐ sneller rijden verkort de reistijd wat leidt tot reistijdbaten; 
‐ autorijders vinden het plezierig om sneller te mogen rijden en onplezierig om lang-

zamer te moeten rijden; 
‐ het geeft een gevoel van exclusiviteit. 

Er zijn ook redenen te bedenken waarom een hogere maximumsnelheid juist averechts zou 
kunnen werken op de adoptie van EV’s, zoals:  

‐ sneller rijden kan worden geassocieerd met grotere milieuschade en grotere ver-
keersonveiligheid; 

‐ autorijders twijfelen over de praktische uitvoerbaarheid van een exclusief hogere 
maximumsnelheid voor specifieke auto’s; 

‐ het kan bij gebruikers van niet-elektrische auto’s een gevoel van onrechtvaardigheid 
oproepen indien zij twijfels hebben over de milieuvoordelen van elektrisch rijden. 

In de wetenschappelijke literatuur zijn geen praktijkvoorbeelden beschreven van een exclu-
sief hogere maximumsnelheid voor EV’s of andere alternatief aangedreven voertuigen 
(AFV’s). Anders gezegd, er zijn geen effecten bekend van een hogere maximumsnelheid voor 
EV’s op basis van waargenomen gedrag. Dat houdt in dat nieuw gericht onderzoek nodig is 
om na te gaan of deze maatregel een positief of negatief effect kan hebben op de adoptie 
van EV’s en wat de omvang van dat effect kan zijn. 

Invloed van beleidsprikkels op de waardering voor elektrische auto’s 
Alhoewel er dus geen empirie is over deze maatregel zijn er in de wetenschappelijke litera-
tuur wel voorbeelden van onderzoek die vergelijkbare prikkels onderzoeken. Omdat het aan-
deel elektrische auto’s dat rondrijdt nog beperkt is bestaat het overgrote deel van dit 
onderzoek uit zogenaamd Stated Preference (SP) onderzoek. Dit is onderzoek waarin met 
behulp van vragenlijsten hypothetische keuzes aan mensen worden voorgelegd om zo te 
bepalen hoe groot de waardering is voor producten die nog niet of weinig op de markt zijn. 
Binnen het SP onderzoek is Stated Choice een populaire methode. Hierin wordt niet recht-
streeks gevraagd of mensen bereid zijn (bijvoorbeeld) een elektrische auto te kopen, en 
hoeveel geld ze daar voor over hebben, maar wordt respondenten gevraagd te kiezen uit 
twee of meer alternatieven die verschillen op een aantal kenmerken. Voor de elektrische 
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auto’s kunnen dat kenmerken zijn zoals aanschafprijs, actieradius, oplaadtijden, toegang tot 
oplaadpunten, onderhoudskosten maar ook beleidsprikkels zoals fiscale kortingen of gratis 
parkeren.  
In slechts enkele Stated Choice onderzoeken is gekeken naar de invloed van beleidsprikkels 
die beogen de reistijd voor gebruikers van elektrische auto’s te verminderen. Het gaat om 
gratis parkeren, exclusieve toegang tot ‘express lanes’, bus- en taxibanen en carpoolstroken. 
Met name deze laatste drie categorieën zijn verwant aan de optie waar IenM nieuwsgierig 
naar is. Toegang tot speciale, minder drukke rijbanen staat in beginsel immers ook een ho-
gere rijsnelheid toe die leidt tot kortere reistijden. Twee studies geven een substantiële beta-
lingsbereidheid van circa 1.350 euro voor toegang tot ‘express lanes’ (Horne et al., 2005) tot 
1.500 à 3.000 euro voor een combinatie van gratis parkeren en toegang tot busbanen 
(Hackbarth & Madlener, 2013).Twee andere studies, waaronder één uitgevoerd in Nederland, 
laten daarentegen zien dat toegang tot speciale rijbanen een geringe of statistisch niet-
significante bijdrage levert aan het verhogen van de waardering voor AFV’s (Potoglou & 
Kanaroglou, 2007; Hoen en Koetse, 2014). 
Het globale beeld dat uit de meeste onderzoeken naar voren komt is dat vooral aanschaf-
prijs, operationele kosten, actieradius, oplaadtijden en beschikbaarheid van tank-
/oplaadmogelijkheden invloed hebben op de waardering voor AFV’s in het algemeen en EV’s 
in het bijzonder (Hensher and Greene, 2001; Horne et al., 2005; Potoglou and Kanaroglou, 
2007; Mau et al., 2008; Train, 2008; Beck et al., 2011; Hidrue et al., 2011; Zhang et al., 
2011; Maness and Cirillo, 2012; Ziegler, 2012; Hoen & Koetse, 2014). Het onderzoek van 
Hoen en Koetse uit 2011/2012 bijvoorbeeld laat zien dat onder Nederlandse automobilisten 
de betalingsbereidheid voor de toename van de actieradius van een EV van 75 naar 350 
kilometer circa 13.000 euro bedraagt (Hoen & Koetse, 2014). Die uitkomsten liggen goed in 
lijn met overig onderzoek (zie Dimitropoulos et al., 2012). Voor een vermindering van de 
oplaadtijd van 8 uur naar 30 minuten is de betalingsbereidheid rond de 7.000 euro (Hoen & 
Koetse, 2014). Dat zijn fors hogere bedragen dan voor de beleidsopties gratis parkeren en 
toegang tot busbanen waar men respectievelijk zo’n 1.500 en 500 euro voor over heeft 
(Hoen & Koetse, 2012). 
Tenslotte is er een Vlaamse studie die de maximumsnelheid van EV’s als aparte variabele 
heeft meegenomen (Macharis et al., 2011). De maximumsnelheid in deze studie betreft ech-
ter niet de wettelijke maximumsnelheid, maar de topsnelheid die het voertuig technisch kan 
halen. Omdat het energieverbruik bij hogere snelheden exponentieel toeneemt zijn sommige 
elektrische auto’s begrensd, om zo de actieradius te vergroten. In deze studie is nagegaan of 
dit de waardering voor EV’s negatief beïnvloedt. Opvallend is dat het Vlaamse onderzoek laat 
zien dat een verhoging van de topsnelheid van 120 naar 130 km/uur tot een zeer geringe 
verbetering van de waardering voor een EV leidt. Echter, een verhoging van 100 naar 120 of 
130 km/uur geeft wel een aanzienlijke verbetering van de waardering. Uiteraard is de top-
snelheid van een auto iets anders dan de wettelijke maximumsnelheid. De lage waardering 
voor een topsnelheid van 100 km/uur houdt vermoedelijk ook verband met de perceptie dat  
langzamer rijden dan het overige verkeer onveilig is. En veiligheid is een belangrijke reden 
voor automobilisten om zich aan de maximumsnelheid te houden (Rienstra & Rietveld, 
1996). Toch mag worden aangenomen dat een deel van de negatieve waardering voortkomt 
uit het feit dat niet de wettelijke maximumsnelheid gereden kan worden. Hier kan een paral-
lel worden getrokken met snelwegen waar vanwege milieu- of veiligheidsoverwegingen mo-
menteel in Nederland niet 130 km/uur kan worden gereden maar 100 of 80 km/uur. Het is 
denkbaar (en berichten over de A2 in de media bevestigen dit) dat automobilisten het frus-
trerend vinden om 100 km/uur te moeten rijden op een weg die zich in hun perceptie qua 
ontwerp prima leent om 130 km/uur op te rijden. De Vlaamse studie biedt ons inziens op zijn 
minst een aanwijzing dat een deel van de negatieve waardering voor EV’s vanwege een, in 
de perceptie van automobilisten, te lage maximumsnelheid kan worden weggenomen door 
de maximumsnelheid te verhogen. Dit beeld wordt bekrachtigd door (weliswaar gedateerd) 
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onderzoek van Rienstra en Rietveld (1996) waarin Nederlandse automobilisten aangeven 
voorstander te zijn van hogere maximumsnelheden op snelwegen.  
 

Conclusie 
Op basis van literatuuronderzoek lijkt het ons waarschijnlijk dat het effect van een exclusief 
hogere maximumsnelheid voor EV’s ten opzichte van het verbeteren van kenmerken als aan-
schafprijs, actieradius en oplaadtijden een beperkte bijdrage zal leveren aan het vergroten 
van de waardering voor EV’s. Enkele van die onderzoeken geven desalniettemin aanwijzin-
gen dat een hogere rijsnelheid of het met beleidsprikkels verkleinen van de reistijd de waar-
dering voor elektrische auto’s positief zou kunnen beïnvloeden. Om dit verder uit te zoeken 
kan een marktonderzoek gedaan worden om na te gaan of gericht sturen met de maximum-
snelheid voor elektrische auto’s in Nederland de aantrekkelijkheid van deze autosoort al dan 
niet kan vergroten. We adviseren om, als er nieuw onderzoek wordt opgestart, meteen ook 
het effect van andere beleidsopties, al dan niet specifiek gericht op het verkleinen van de 
reistijd voor EV’s, mee te nemen. Daarbij kan bijvoorbeeld gedacht worden aan het perma-
nent openstellen van spitsstroken voor EV’s, overal gratis parkeren voor EV’s maar ook het 
instellen van een lagere onbelaste woon-werkvergoeding voor conventionele auto’s. Het toe-
voegen van extra beleidsopties vergt een beperkte extra inspanning die veel aanvullende 
informatie oplevert.   
Verder zou in een nieuw onderzoek stil moeten worden gestaan bij de perceptie van de ge-
middelde Nederlandse automobilist op deze beleidsoptie. Het staat namelijk niet op voorhand 
vast dat het invoeren van een exclusief hogere maximumsnelheid voor EV’s praktisch uit-
voerbaar is. Daarnaast is het goed om na te gaan of mensen zich zorgen maken over de 
verkeersveiligheidseffecten van deze maatregel, en in hoeverre het ‘eerlijk’ wordt gevonden 
dat er voor bepaalde type personenauto’s een uitzondering wordt gemaakt. Met enkele ge-
richte vragen over de perceptie van deze beleidsoptie zijn de uitkomsten van het onderzoek 
makkelijker te duiden en krijgen we een indicatie van het draagvlak er voor. 
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