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Managementsamenvatting  
Met een Participatieve Waarde Evaluatie (PWE) zijn de maatschappelijke kosten en baten van een 

aantal initiatiefprojecten van de Vervoerregio Amsterdam vastgesteld. Een PWE levert beslisinformatie 

op die gebruikt kan worden bij het stellen van prioriteiten.  

 

Wat is een PWE? 

De essentie van een PWE is dat een groot aantal deelnemers in een (online) experiment een budget 

te zien krijgt en een aantal investeringsopties, inclusief de effecten van de opties. Deelnemers moeten 

vervolgens keuzes maken binnen dit budget. In deze PWE is aan 2.498 inwoners van de Vervoerregio  

gevraagd om een advies te geven over het besteden van een budget van 100 miljoen euro. De 

burgers konden het geld besteden aan 16 transport-gerelateerde projecten die samen ongeveer 400 

miljoen euro kosten. Een demoversie van de PWE is te vinden via: www.participatie-begroting.nl 

 
Resultaten 
De onderstaande Figuur geeft voor elk van de 16 projecten aan welk percentage aan respondenten 
het project adviseerde. Tussen haakjes staan de kosten van de projecten in miljoenen beschreven.  
 

 
 

Een belangrijk resultaat is dat alle projecten worden gekozen. Aan alle projecten is dus behoefte. De 
keuzes van respondenten zijn op een kwantitatieve manier geanalyseerd met keuzemodellen. Op 
basis van deze analyses kan de portfolio aan projecten die de grootste maatschappelijke waarde 
oplevert worden vastgesteld. Op basis van de modelresultaten kunnen we vaststellen dat inwoners 
van de Vervoerregio een duidelijke voorkeur hebben voor het project óondertunneling 
Stadhouderskadeô. Verder laat dit onderzoek zien dat een aantal projecten niet voorkomen in de 
optimale portfolioôs van de hoofdanalyse en de gevoeligheidsanalyses. Dit geldt bijvoorbeeld voor de 
snellere verbinding bus/autoverkeer Zaandam (de Vlinder) en de busverbinding IJburg ï Bijlmer.   
 
PWE is aan de ene kant een methode die zo goed mogelijk probeert de maatschappelijke kosten en 
baten van overheidsbeleid in beeld te brengen. Kennis over burgervoorkeuren kan gebruikt worden 
om ervoor te zorgen dat beleidsopties (nog) beter aansluiten bij de voorkeuren van inwoners van de 
Vervoerregio. Aan de andere kant stimuleert een PWE burgerparticipatie doordat een grote groep 
burgers wordt geraadpleegd bij een keuzevraagstuk. Een voordeel van PWE ten opzichte van andere 
vormen van participatie (o.a. klankbordgroepen en inspraakavonden) is dat de drempel van 
participatie relatief laag is. Terwijl deelnemers aan klankbordgroepen een flinke hoeveelheid tijd 
moeten investeren, kost deelname aan een PWE de burger gemiddeld 20 tot 30 minuten. Door de 
lage barrière wordt participatie toegankelijk voor een grotere groep burgers. Mogelijk participeren niet 
alleen actievoerders en mensen die veel interesse hebben in participatie, maar besluit ook de óstille 
meerderheidô om te participeren. Daarnaast kan PWE dienen als een bewustwordingsmethodiek. Door 
deel te nemen aan een PWE worden burgers zich bewust van schaarste (óniet alles is mogelijkô), de 
keuzes die door de overheid moeten worden gemaakt en de voor- en nadelen van beleidsopties?    

http://www.participatie-begroting.nl/
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Samenvatting  
De maatschappelijke kosten-batenanalyse (MKBA) wordt veelvuldig ingezet om de maatschappelijke 
kosten en baten van infrastructuurprojecten in beeld te brengen. Binnen de Vervoerregio wordt 
veelvuldig gebruik gemaakt van afwegingsinstrumenten als de MKBA. De MKBA levert waardevolle 
beslisinformatie op en is daarmee een essentieel onderdeel van de besluitvorming in projecten.  

 

De MKBA analyseert infrastructuurprojecten onder de aanname dat vanuit voorkeuren die individuen 

uiten met hun inkomen na belasting kan worden afgeleid hoe zij de effecten van deze 

overheidsprojecten waarderen. Dit wordt ook wel de ñbetalingsbereidheidsbenaderingò of de 

ñconsumentenbenaderingò genoemd. Deze benadering veronderstelt dat welvaartseffecten van 

overheidsbeleid kunnen worden afgeleid vanuit keuzes die Nederlanders maken met hun private 

middelen. Het gaat hier bijvoorbeeld om keuzes die zij maken in de supermarkt, bij het kopen van een 

huis of vanuit hypothetische keuzes in experimenten waarin aan Nederlanders wordt gevraagd 

hoeveel euro zij over zouden hebben voor het in stand houden van een natuurgebied.  

 

Recente onderzoeken tonen echter aan dat afwegingen die individuen met hun private middelen 

maken niet overeen hoeven te komen met de manier waarop individuen vinden dat de overheid 

(namens hen) afwegingen moet maken met publieke middelen. Dit is voor de Vervoerregio Amsterdam 

aanleiding om middels een experiment de voorkeuren van burgers voor effecten van 

infrastructuurprojecten te onderzoeken in een context waarin zij hun voorkeuren uiten over de allocatie 

van publieke middelen: hun óallocatiebereidheidô of hun óbetalingsbereidheid vanuit publiek budgetô. 

 
De Vervoerregio heeft aan onderzoekers van de TU Delft, VU Amsterdam en ITS Leeds specifiek 
gevraagd om via een Participatieve Waarde Evaluatie (PWE) de voorkeuren van inwoners over 
(effecten van) infrastructuurprojecten vast te stellen. PWE is een methode om de maatschappelijke 
waarde van overheidsprojecten vanuit een allocatiebereidheidsbenadering te meten. De essentie van 
een PWE is dat deelnemers in een (online) experiment een restrictie te zien krijgen en een aantal 
mogelijke investeringsopties, inclusief de effecten van de opties. Deelnemers moeten vervolgens 
keuzes maken binnen de restrictie. De restrictie kan bijvoorbeeld zijn dat niet meer dan een bepaald 
budget kan worden uitgegeven. Op basis van de keuzes van deelnemers aan de PWE kunnen de 
maatschappelijke kosten en baten van verschillende investeringsopties worden vastgesteld aan de 
hand van keuzemodellen. Ook is het mogelijk om de optimale portfolio aan projecten te bepalen.  
 
In de PWE moesten respondenten de Vervoerregio Amsterdam adviseren over de besteding van een 
budget van 100 miljoen euro. Respondenten konden dit bedrag besteden aan 16 transport-
gerelateerde projecten die samen ongeveer 400 miljoen euro kosten. Concreet is aan respondenten 
gevraagd om de Vervoerregio Amsterdam te adviseren welke projecten de Vervoerregio binnen het 
budget van 100 miljoen euro moet uitvoeren. Nadat respondenten hun selectie van projecten hadden 
gemaakt, werd aan hen gevraagd om per geselecteerd project hun keuze te motiveren. Een 
demoversie van de PWE is te vinden via: www.participatie-begroting.nl1 
 
In dit onderzoek voeren we twee óvast budget PWEsô (Experimenten 1 en 4) en twee óflexibel budget 
PWEsô (Experiment 2 en 3) uit. Een óvast budget PWEô houdt in dat individuen keuzes maken met een 
vast budget van de overheid. In een óflexibel budget PWEô kunnen deelnemers een budget van de 
overheid besteden, maar zij krijgen ook de mogelijkheid om de overheid te adviseren om meer 
(minder) geld uit te geven dan het budget waardoor de belasting wordt verhoogd (verlaagd). In een 
dergelijke PWE alloceren deelnemers een overheidsbudget, maar zij kunnen met hun keuzes ook hun 
private inkomen beïnvloeden.  
 
In totaal namen 2.498 respondenten deel aan de PWEôs. Figuur A geeft voor elk van de 16 projecten 
aan welk percentage aan respondenten het project heeft geselecteerd en dus geadviseerd. Voor elk 
project wordt tussen haakjes de gemiddelde kosten in miljoenen beschreven.  
 

                                                           
1 De demoversie werkt niet optimaal in alle browsers. Het is raadzaam om hem te openen in Google Chrome en Firefox. 

http://www.participatie-begroting.nl/


 
 

4 
 

 
 

Figuur A: Percentage respondenten dat kiest voor de verschillende projecten    
 

Een eerste resultaat is dat alle projecten worden gekozen. Aan alle projecten blijkt dus behoefte te 

zijn. Een tweede resultaat van dit onderzoek is dat het percentage respondenten dat kiest voor de 

verschillende projecten nauwelijks verschilt tussen de vier experimenten. Een aantal projecten wordt 

door meer dan 30% van de respondenten geselecteerd in alle experimenten (Voetgangerstunnel 

Ilpendam, doortrekken MacGillavrylaan, Snelfietsroute Hoofddorp ï Aalsmeer, extra brug 

Hoornselaan, ondertunneling Stadhouderskade, vijf extra politieagenten). Het is vooral opvallend dat 

de ondertunneling van de Stadhouderskade zo vaak wordt gekozen, omdat dit een relatief duur 

project is (40 miljoen euro), waardoor ï in de experimenten met vast budget ï al een groot deel van 

het budget is verbruikt wanneer dit project wordt geselecteerd. De projecten ósnellere verbinding 

bus/autoverkeer Zaandam (de Vlinder)ô en óde nieuwe busverbinding IJburg ï Amsterdam Bijlmerô 

worden in alle vier de experimenten door minder dan 15% van de respondenten geselecteerd. 

 

Om goed af te kunnen wegen wat in termen van maatschappelijke kosten en baten de beste portfolio 
van projecten is, moeten de keuzes van respondenten op een kwantitatieve manier worden 
geanalyseerd met econometrische keuzemodellen. Hierbij maken we gebruik van nutsfuncties. In 
deze nutsfuncties worden de effecten van een portfolio óvermenigvuldigdô met zogenaamde 
smaakparameters. De smaakparameters geven weer in welke mate Nederlanders nut ontlenen aan de 
kenmerken van de projecten waarover respondenten in de Participatieve Waarde Evaluatie voor elk 
project expliciete informatie hebben gekregen. Respondenten kregen voor elk project waarvoor zij 
konden kiezen bijvoorbeeld informatie over de totale kosten van het project, maar ook over de invloed 
van het project op het aantal verkeersdoden of zwaargewonden in het verkeer. 
 
Respondenten kijken niet alleen naar de kenmerken van de projecten waarvoor een smaakparameter 

is geschat. Uit de kwalitatieve motivaties volgt dat zij ook andere aspecten meewegen. Respondenten 

kiezen bijvoorbeeld niet alleen voor het project óVerkeerseducatie kinderen van 0-18 jaarô, omdat het 

project effect heeft op verkeersveiligheid, maar ook omdat zij vinden dat educatie van jongeren een 

waarde op zichzelf heeft. Zie bijvoorbeeld het volgende statement van een respondent: ñhet 

opvoeden, sturen en vormen van onze jeugd draagt bij aan een intelligente, bewuste en respectvolle 

samenleving in de toekomst.ò Voor elk project is daarom een smaakparameter geschat voor de project 

specifieke voorkeuren van de respondenten. De projectspecifieke smaakparameter geeft weer 

hoeveel nut respondenten ontlenen aan het project ongeacht het niveau van de kenmerken van de 

alternatieven die in het experiment zijn opgenomen.  
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Het econometrische model dat we gebruiken zoekt de smaakparameters die de keuzes voor portfolioôs 
het beste beschrijven. De kosten en baten van een portfolio kunnen hiermee dus uitgedrukt worden in 
nutseenheden. Dit geeft de mogelijkheid om te bepalen wat de beste portfolioôs zijn. Het model 
waarmee statistisch gezien het best de maatschappelijke kosten en baten van de investeringsopties 
kunnen worden bepaald is een extensie van het zogenoemde multiple discrete-continuous extreme 
value model (MDCEV).2 Dit nieuwe model veronderstelt dat respondenten zowel een continue keuze 
maken wat betreft de allocatie van het budget (óhoeveel budget alloceer ikô?) alsmede een discrete 
keuze maken (óneem ik een project wel of niet op in de portfolioô?). Het model houdt er rekening mee 
dat de continue keuze en de discrete keuzes met elkaar samenhangen: wanneer respondenten veel 
projecten aantrekkelijk vinden, dan zullen zij geneigd zijn om zoveel mogelijk budget te besteden en 
andersom.  
 
Op basis van deze analyses kan dus de portfolio aan projecten worden vastgesteld die de grootste 

maatschappelijke waarde oplevert. In dit onderzoek zijn de 10 beste portfolioôs vastgesteld op basis 

van verschillende specificaties van het MDCEV model. Op basis van de modelresultaten en een 

aantal gevoeligheidsanalyses kunnen we vaststellen dat inwoners van de Vervoerregio Amsterdam 

een duidelijke voorkeur hebben voor het project óondertunneling Stadhouderskadeô. Zowel in de 

hoofdanalyse als in de verschillende gevoeligheidsanalyses wordt dit project opgenomen in de 

optimale portfolio. Verder laat dit onderzoek zien dat een aantal projecten niet voorkomen in de 

optimale portfolioôs van de hoofdanalyse en de gevoeligheidsanalyses. Dit geldt bijvoorbeeld voor de 

Fly-over A10 knooppunt Amsterdam Noord, de snellere verbinding bus/autoverkeer Zaandam (de 

Vlinder), de  busverbinding IJburg ï Bijlmer en de fietstunnel bij de Guisweg. Wel laten de 

gevoeligheidsanalyses zien dat onzekerheid over de daadwerkelijke kosten van de projecten kan 

zorgen voor onzekerheid over de inhoud van de optimale portfolio. De verhoging van de kosten van 

het project óvijf extra politieagentenô van 20 naar 40 miljoen zorgde er bijvoorbeeld voor dat het project 

niet meer werd opgenomen in de top 10 portfolioôs, terwijl dit project zeer goed scoort in de 

hoofdanalyse en de andere gevoeligheidsanalyses. De resultaten van dit onderzoek kunnen ook 

inzicht bieden in de mate waarin inwoners van de Vervoerregio een belastingverhoging ondersteunen 

om projecten die onderdeel zijn van de PWE mogelijk te maken. In deze PWE lag het gemiddelde 

gekozen budget (100,03 miljoen euro) iets boven het startbudget van 100 miljoen. Het lijkt er dus op 

dat er weinig steun is onder inwoners voor een belastingverhoging of belastingverlaging om meer of 

minder projecten mogelijk te maken.  

 

Participatieve Waarde Evaluatie is aan de ene kant een methode die zo goed mogelijk probeert de 

maatschappelijke kosten en baten van overheidsbeleid in beeld te brengen. Aan de andere kant 

stimuleert een PWE burgerparticipatie doordat een grote groep burgers wordt geraadpleegd bij een 

keuzevraagstuk. Deelnemers aan de PWE zien de sterkere betrokkenheid van burgers bij 

besluitvorming als een positief aspect van de methode. Een voordeel van PWE ten opzichte van 

andere vormen van participatie (o.a. klankbordgroepen en inspraakavonden) is dat de drempel van 

participatie relatief laag is. Terwijl deelnemers aan klankbordgroepen een flinke hoeveelheid tijd 

moeten investeren, kost deelname aan een PWE de burger gemiddeld 20 tot 30 minuten. Door de 

lage barrière wordt participatie toegankelijk voor een grotere groep burgers. Mogelijk participeren niet 

alleen actievoeders en mensen die veel interesse hebben in participatie, maar besluit ook de óstille 

meerderheidô om te participeren. Dit kan ervoor zorgen dat de uitkomst van een participatietraject de 

voorkeuren van een brede groep burgers reflecteert, waardoor deze uitkomst ook breder gedragen 

wordt. Daarnaast geven veel deelnemers aan dat zij PWE zien als een nuttige 

bewustwordingsmethodiek. Door deel te nemen aan een PWE worden burgers zich bewust van 

schaarste (óniet alles is mogelijkô) en de opgaven waar de overheid voor staat: welke keuzes moeten 

er worden gemaakt en wat zijn de voor- en nadelen van de verschillende opties? 

  

                                                           
2 Chandra Bhat ontwikkelde dit model voor het analyseren van consumptiekeuzes waarbij er rekening wordt gehouden met het 

feit dat het nut van elk goed stochastisch is (Bhat, 2005, 2008). De continue beslissing is de hoeveelheid consumptie van een 
goed. De discrete beslissing in het model is of een goed wel of niet geconsumeerd wordt.  
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1 Inleiding  
De maatschappelijke kosten-batenanalyse (MKBA) wordt veelvuldig ingezet om de maatschappelijke 
kosten en baten van infrastructuurprojecten in beeld te brengen. Binnen de Vervoerregio wordt 
veelvuldig gebruik gemaakt van afwegingsinstrumenten als de MKBA. De MKBA levert waardevolle 
beslisinformatie op en is daarmee een essentieel onderdeel van de besluitvorming in projecten.  

 

De MKBA analyseert overheidsbeleid onder de aanname dat vanuit voorkeuren die individuen uiten 

met hun inkomen na belasting kan worden afgeleid hoe zij de effecten van een overheidsproject 

waarderen. Dit wordt ook wel de ñbetalingsbereidheidsbenaderingò of de ñconsumentenbenaderingò 

genoemd. Deze benadering veronderstelt dat welvaartseffecten van overheidsbeleid kunnen worden 

afgeleid vanuit (fictieve) keuzes die Nederlanders maken met hun private middelen (o.a. netto 

inkomen). Echter, verschillende wetenschappers betogen dat betalingsbereidheid mogelijk geen 

goede benadering is om overheidsbeleid te waarderen, omdat afwegingen die individuen maken 

tussen private middelen en private goederen kunnen afwijken van de manier waarop dezelfde 

individuen vinden dat de overheid (namens hen) afwegingen moet maken tussen publieke middelen 

en publieke goederen (o.a. Ackerman en Heinzerling, 2004; Hauer, 1994; Kelman, 1981; Sagoff, 

1988). Recente onderzoeken tonen aan dat afwegingen die individuen tussen reistijd en 

verkeersveiligheid maken in de privésfeer (als automobilist) inderdaad niet overeen komen met de 

manier waarop zij vinden dat de overheid (namens hen) afwegingen moet maken tussen reistijd en 

verkeersveiligheid (Mouter et al., 2017a, 2018). Als automobilist kiezen individuen vaak voor de snelle 

route, terwijl zij in de publieke context geneigd zijn om te kiezen voor de veilige route. De verschillen 

tussen de voorkeuren van Nederlanders in een private en een publieke context lijken substantieel. 

Binnen het interne MKBA ambassadeursteam van de Vervoerregio worden ontwikkelingen op MKBA 

gebied op de voet gevolgd. De Vervoerregio wil daarom graag meer weten over de mate waarin 

voorkeuren van inwoners in de gemeente die onderdeel zijn van de Vervoerregio over 

infrastructuurprojecten verschillen wanneer deze voorkeuren worden geuit in een private context 

(óbetalingsbereidheidô) of in publieke context (óallocatiebereidheidô of óbetalingsbereidheid vanuit 

publiek budgetô).  

 
De Vervoerregio heeft aan onderzoekers van de TU Delft, VU Amsterdam en ITS Leeds specifiek 
gevraagd om via een Participatieve Waarde Evaluatie (PWE) de voorkeuren van inwoners over 
(effecten van) infrastructuurprojecten vast te stellen vanuit een allocatiebereidheidbenadering. De 
essentie van PWE is dat deelnemers in een (online) experiment een restrictie te zien krijgen en een 
aantal mogelijke investeringsopties, inclusief de effecten van de opties. Deelnemers moeten 
vervolgens keuzes maken binnen de restrictie. De restrictie kan bijvoorbeeld zijn dat niet meer dan 
een bepaald budget kan worden uitgegeven. Op basis van de keuzes van deelnemers aan het 
experiment kunnen de maatschappelijke kosten en baten van verschillende investeringsopties worden 
vastgesteld aan de hand van keuzemodellen. Ook is het mogelijk om de optimale portfolio van 
projecten te bepalen. In dit onderzoek voeren we twee óvast budget PWEsô (Experimenten 1 en 4) en 
twee óflexibel budget PWEsô (Experiment 2 en 3) uit. Een óvast budget PWEô houdt in dat individuen 
keuzes maken met een vast budget van de overheid. In een óflexibel budget PWEô kunnen deelnemers 
een budget van de overheid besteden, maar zij krijgen ook de mogelijkheid om de overheid te 
adviseren om meer (minder) geld uit te geven dan het budget waardoor de belasting wordt verhoogd 
(verlaagd). In een dergelijke PWE alloceren deelnemers een overheidsbudget, maar zij kunnen met 
hun keuzes ook hun private inkomen beïnvloeden.  
 
Het rapport is als volgt opgebouwd. Hoofdstuk 2 beschrijft de achtergrond van het instrument PWE. 
Hoofdstuk 3 bespreekt de methodologische keuzes die zijn gemaakt bij het opzetten van de 
experimenten. Hoofdstuk 4 beschrijft de descriptieve resultaten, Hoofdstuk 5 de kwalitatieve resultaten 
en Hoofdstuk 6 de kwantitatieve resultaten. Hoofdstuk 7 bespreekt beknopt de belangrijkste 
verschillen tussen de standaard MKBA en PWE. In Hoofdstuk 8 werken we de verschillende manieren 
uit waarop PWE participatie onder burgers zou kunnen bevorderen. Hoofdstuk 9 bespreekt vervolgens 
hoe de respondenten het instrument PWE evalueren. Hoofdstuk 10 presenteert ten slotte de 
conclusies van dit onderzoek.  
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2 Achtergrond Participatieve Waarde Evaluatie.  
Om de resultaten van een Participatieve Waarde Evaluatie in de juiste context te kunnen plaatsen is 

het belangrijk om eerst de achtergrond van de methode uiteen te zetten.  

 

2.1 Betalingsbereidheid en Allocatiebereidheid 
Sinds jaar en dag meten economen welvaartseffecten van overheidsbeleid in maatschappelijke 
kosten-batenanalyses (MKBAôs) vanuit de zogenaamde ñbetalingsbereidheidsbenaderingò 
(Willingness To Pay). Deze benadering veronderstelt dat welvaartseffecten van overheidsbeleid 
kunnen worden afgeleid vanuit (fictieve) keuzes die Nederlanders maken met hun private middelen 
(o.a. netto inkomen). Overheidsbeleid wordt dus gewaardeerd vanuit keuzes die Nederlanders maken 
in de supermarkt, bij het kopen van een huis of vanuit hypothetische keuzes die Nederlanders maken 
in experimenten waarin aan hen wordt gevraagd hoeveel euro zij vanuit hun netto inkomen zouden 
willen besteden aan bijvoorbeeld een snellere route naar hun werk. De 
ñbetalingsbereidheidsbenaderingò wordt ook wel de ñconsumentenbenaderingò of 
ñconsumentensoevereiniteitò genoemd. Verondersteld wordt dat niet alleen de waarde van 
consumptiegoederen, maar ook de waarde van overheidsprojecten kan worden afgeleid uit keuzes die 
individuen maken met hun inkomen na belasting in (hypothetische) markten. De Algemene Leidraad 
voor Maatschappelijke kosten-batenanalyses (Romijn en Renes, 2013) stelt dat de 
betalingsbereidheidsbenadering de enige methode is om welvaartseffecten van overheidsbeleid vast 
te stellen. De auteurs van de Algemene Leidraad behandelen kritiek op de 
betalingsbereidheidsbenadering vanuit de gedragseconomie en komen tot de conclusie de 
gedragseconomen de kritiek leveren niet met een alternatief komen (blz. 69): ñKahneman en Tversky 
en andere psychologen wijzen op het onvermogen van mensen om waarde goed in te schatten. Dit 
betekent dat waar we voor de MKBA veronderstellen dat betalingsbereidheid een goede indicator van 
waarde is, dit niet per se het geval is. Een alternatief is er echter niet.ò  
 
Economen en filosofen bekritiseren de betalingsbereidheidsbenadering al vanaf de jaren 60 om een 
andere reden. Deze wetenschappers stellen dat de betalingsbereidheidsbenadering niet de enige ï en 
misschien zelfs een onjuiste ï benadering is om welvaartseffecten van overheidsbeleid te meten (o.a. 
Ackerman en Heinzerling, 2004; Alphonce et al., 2014; Hauer, 1994; Jara-Díaz, 2007; Mackie et al., 
2001; Kelman, 1981; Marglin, 1963; Nyborg, 2000; Sagoff, 1988; Sunstein, 2005). De wetenschappers 
hebben geen enkel probleem met het gebruik van de betalingsbereidheidsbenadering bij het 
waarderen van consumptiegoederen. Zo betogen zij dat het voor bedrijven en marketeers cruciaal is 
om de betalingsbereidheid van individuen voor (private) goederen en diensten te analyseren om de 
optimale prijs te bepalen (o.a. Alphonce et al., 2014). Een privaat bedrijf dat een nieuwe tolweg gaat 
aanleggen die veiliger en sneller is dan de bestaande route moet weten wat potentiële gebruikers 
bereid zijn te betalen voor deze verbeteringen om de optimale tol te bepalen. Echter, de 
wetenschappers betogen dat betalingsbereidheid mogelijk geen goede benadering is om 
overheidsbeleid te waarderen, omdat afwegingen die individuen maken tussen private middelen en 
private goederen kunnen afwijken van de manier waarop dezelfde individuen vinden dat de overheid 
(namens hen) afwegingen moet maken tussen publieke middelen en publieke goederen. Alphonce et 
al. (2014) beweren dat betalingsbereidheid van individuen in (hypothetische) markten een slechte 
weergave is van voorkeuren van individuen over (verandering van) overheidsbeleid. Mackie et al. 
(2001) stellen dat er geen goede reden is om aan te nemen dat de bereidheid van een individu om te 
betalen voor verkorting van reistijd gelijk is aan de bereidheid van de samenleving om via een 
overheidsinvestering ervoor te zorgen dat dit individu minder tijd hoeft te besteden aan reizen en meer 
tijd heeft voor andere activiteiten. Ackerman en Heinzerling (2004) betogen dat de 
betalingsbereidheidsbenadering veronderstelt dat privaat gedrag van individuen in (hypothetische) 
markten maatgevend moet zijn voor overheidsbeleid, terwijl volgens hen de mogelijkheid bestaat dat 
individuen effecten verschillend beoordelen in een private context en een publieke context. Met name 
Ackerman, Heinzerling, Kelman en Sagoff trekken vanuit hun kritiek op de 
betalingsbereidheidsbenadering de conclusie dat overheden geen gebruik zouden moeten maken van 
MKBAôs gebaseerd op betalingsbereidheid. Het is echter opmerkelijk dat deze wetenschappers geen 
systematische empirische onderbouwing geven voor het kernargument dat zij gebruiken om de MKBA 
te verwerpen: óafwegingen die individuen maken tussen private middelen en private goederen kunnen 
afwijken van de manier waarop individuen vinden dat de overheid (namens hen) afwegingen moet 
maken tussen publieke middelen en publieke goederenô.  
 



 
 

8 
 

Recentelijk zijn er verschillende onderzoeken gedaan die proberen de validiteit van het bovenstaande 
kernargument middels empirisch onderzoek te toetsen (o.a. Corbié, 2017; Mouter en Chorus, 2016; 
Mouter et al. 2017ab, Mouter et al., 2018). Mouter et al. (2017a) onderzochten bijvoorbeeld of 
afwegingen die Nederlanders tussen reistijd en verkeersveiligheid maken in de privésfeer overeen 
komen met de manier waarop individuen vinden dat de overheid afwegingen moet maken tussen 
reistijd en verkeersveiligheid. In hun onderzoek maakten een groep Nederlanders keuzes als 
automobilist (afweging tussen private middelen en private goederen) en een andere groep 
Nederlanders adviseerde de overheid bij het aanleggen van een nieuwe weg (afweging tussen 
publieke middelen en publieke goederen). Moet de overheid bij het aanleggen van een nieuwe weg 
kiezen voor de veilige of de snelle route? Mouter et al. (2017a) stelde vast dat afwegingen die 
individuen tussen reistijd en verkeersveiligheid maken in de privésfeer (als automobilist) niet overeen 
komen met de manier waarop individuen vinden dat de overheid (namens hen) afwegingen moet 
maken tussen reistijd en verkeersveiligheid. Als automobilist kiezen zij vaak voor de snelle route, 
terwijl zij in de publieke context geneigd zijn om te kiezen voor de veilige route. De 
betalingsbereidheidsbenadering ï die gebaseerd is op keuzes die individuen maken in de privésfeer ï 
concludeert dat het besparen van 45 seconden per reiziger op een gemiddelde snelweg meer 
maatschappelijke baten oplevert dan een project waarmee 1 verkeersdode per jaar kan worden 
voorkomen. Wanneer een MKBA gebaseerd zou zijn op voorkeuren van individuen in een publieke 
context, dan zou een MKBA concluderen dat het voorkomen van 1 verkeersdode per jaar meer 
maatschappelijke baten oplevert dan 15 minuten tijdwinst per reiziger. Afwegingen van individuen in 
een private context kunnen dus wel degelijk verschillen van afwegingen van individuen in een publieke 
context. Mouter et al. (2017a) voerden daarnaast een experiment uit waarin individuen werd gevraagd 
om een keuze te maken tussen verschillende varianten van een door de overheid aan te leggen 
nieuwe weg die gefinancierd zou worden uit een belastingverhoging (afweging tussen private 
middelen en publieke goederen). De respondenten konden ook kiezen voor de status quo (geen 
nieuwe weg en dus geen belastingverhoging). In dit experiment kozen respondenten in de meeste 
gevallen voor de veilige variant van de nieuwe weg, maar in iets minder mate dan in het experiment 
dat in een volledig publieke context werd uitgevoerd (afweging tussen publieke middelen en publieke 
goederen). Uit dit experiment volgde dat het voorkomen van 1 verkeersdode per jaar meer 
maatschappelijke baten oplevert dan 11 minuten tijdwinst per reiziger. 
 
Wetenschappers die stellen dat individuen verschillende private- en publieke voorkeuren kunnen 
hebben, noemen verschillende verklaringen voor dit fenomeen. Over het algemeen zijn de genoemde 
verklaringen gebaseerd op introspectie en gedachte-experimenten. Neem bijvoorbeeld de volgende 
stelling van Sagoff (1988, p. 48): ñMany of us are concerned, for example, that the workplace be safe 
and free of carcinogens; we may share this conviction, even if we are not workers. And so we might 
favour laws that require very high air-quality standards in petrochemical plants. But as consumers, we 
may find no way to support the cause of workplace safety. Indeed, if we buy the cheapest products, 
we may defeat it. We may be concerned as citizens, or as members of a moral and political 
community, with all sorts of values ï sentimental, historical, ideological, cultural, aesthetic, and ethical 
ï that conflict with the interests we reveal as consumers, buying shoes and choosing tomatoes. The 
conflict within individuals, rather than between them, may be a very common conflict. The individual as 
a self-interested consumer opposes himself as a moral agent and a concerned citizenò.  
 
Ook voor de genoemde verklaringen door wetenschappers geldt dat ze niet worden onderbouwd met 
systematisch empirisch onderzoek. In een vervolgstudie is daarom uitgezocht hoe het grote verschil 
tussen afwegingen van individuen tussen reistijd en veiligheid in een private context en in een 
publieke context kan worden verklaard (Mouter et al., 2018). In deze studie maakten individuen zowel 
afwegingen tussen reistijd en verkeersveiligheid in een private context als in een publieke context. 
Individuen maakten acht keer een keuze als automobilist tussen een snelle en een veilige route en zij 
werden acht keer gevraagd om de overheid te adviseren bij het maken van een keuze tussen het 
aanleggen van een snelle of een veilige route. Uit deze vervolgstudie bleek wederom dat individuen 
als automobilist vaak kiezen voor de snelle route, terwijl zij in de publieke context de veilige route 
adviseren. Aan de respondenten zijn verschillende vragen gesteld om te achterhalen waarom zij 
andere keuzes maken in de twee contexten. Uit de antwoorden kunnen tien verklaringen worden 
afgeleid. De essentie van vijf van de tien verklaringen is dat individuen vinden dat de overheid relatief 
veel waarde moet toekennen aan veiligheid, omdat de overheid een andere rol/verantwoordelijkheid 
heeft dan het individu.  
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Hieronder worden drie van deze zogenaamde normatieve verklaringen kort uitgewerkt: (1) 
Respondenten vinden een korte reistijd als automobilist erg belangrijk, maar zij vinden het geen 
(kern)taak van de overheid om reistijden te verkorten. Deze respondenten vinden dat automobilisten 
een relatief grote eigen verantwoordelijkheid hebben voor hun reistijd. Als automobilisten een 
probleem hebben met hun reistijd, dan kunnen zij hier zelf iets aan doen door voor- of na de spits te 
reizen, door thuis te gaan werken, te verhuizen of een andere werklocatie te zoeken. Het feit dat deze 
respondenten als automobilist voor de snelste route en niet voor de veiligste route kiezen hoeft dus 
niet te betekenen dat zij overheidsinvesteringen om reistijd te verkorten sterker waarderen dan 
investeringen die veiligheid vergroten; (2) Respondenten stellen dat automobilisten geneigd zijn om 
voor de snelste route te kiezen en vinden dat de overheid zich juist daarom moet toeleggen op het 
optimaliseren van de veiligheid van het wegennetwerk. De private en publieke voorkeuren van deze 
respondenten lijken communicerende vaten te zijn. Als (andere) automobilisten zelf weinig 
verantwoordelijkheid nemen voor hun veiligheid dan vergroot dit volgens de respondenten juist de 
verantwoordelijkheid van de overheid; (3) Respondenten betogen dat de overheid de veiligheid van 
het wegennetwerk moet waarborgen, zodat zij als automobilist met een gerust hart kunnen kiezen 
voor de snelste route. Ook hier geldt dat respondenten de overheid adviseren om afwegingen te 
maken die tegengesteld zijn aan de afwegingen die zijzelf als automobilist maken. Dit staat haaks op 
de huidige MKBA-praktijk waarin wordt verondersteld dat privékeuzes van individuen maatgevend 
moeten zijn voor de manier waarop deze individuen vinden dat de overheid keuzes moet maken.   
 
Concluderend leveren Mouter et al. (2017a, 2018) empirisch bewijs voor het kernargument dat 
wetenschappers als Sagoff hanteren om de MKBA te verwerpen. Afwegingen die individuen maken 
tussen private middelen en private goederen kunnen inderdaad afwijken van de manier waarop 
individuen vinden dat de overheid (namens hen) afwegingen moet maken tussen publieke middelen 
en publieke goederen. Daarbij geven respondenten die deelnamen aan het onderzoek van Mouter et 
al. (2018) expliciet aan dat hun privékeuzes niet maatgevend zouden moeten zijn voor de manier 
waarop de overheid keuzes moet maken. Deze respondenten vinden dat de overheid een andere 
verantwoordelijkheid heeft dan het individu.  
 
Wij zijn echter van mening dat vanuit dit resultaat niet moet worden geconcludeerd dat de MKBA een 
verkeerd instrument is om overheid mee te beoordelen. De MKBA heeft volgens beleidsmakers, 
politici en andere actoren een groot aantal sterke punten (o.a. Mouter et al., 2013; Mouter, 2017). Met 
het afschaffen van de MKBA zou het kind met het badwater worden weggegooid. De terechte kritiek 
op de betalingsbereidheidsbenadering kan worden geaccommodeerd door één veronderstelling die 
economen maken bij het uitvoeren van MKBAôs aan te passen: het óeen euro is een euro is een euroô 
principe is niet meer algemeen geldig, maar alleen geldig binnen een budget. Het óeen euro is een 
euro principeô wordt in de literatuur ófungibilityô genoemd (óinwisselbaarheidô is waarschijnlijk de beste 
Nederlandse vertaling voor dit concept). Als Individu A vanuit Budget X (niet) bereid is om 10 euro te 
betalen voor Product Z, dan kan worden aangenomen dat Individu A ook (niet) vanuit Budget Y bereid 
is om 10 euro te betalen voor Product Z. Onder de aanname van volledige inwisselbaarheid (een euro 
is een euro is een euro) kan dus worden verondersteld dat in principe het nut van alle denkbare 
goederen vast kan worden gesteld via de mate waarin een individu vanuit zijn netto inkomen bereid is 
te betalen voor de goederen; ongeacht het budget waar de goederen vanuit worden betaald. Dus niet 
alleen goederen die het individu daadwerkelijk vanuit zijn netto inkomen betaalt (consumptiegoederen) 
kunnen via betalingsbereidheid worden gewaardeerd, maar ook voor goederen die uit een ander 
budget worden betaald. De aanname is bijvoorbeeld dat het nut van overheidsprojecten die vanuit 
belastinggeld worden betaald kan worden afgeleid uit keuzes die individuen maken met hun inkomen 
na belasting in (hypothetische) markten. 

ςȢς 6ÁÎ ȬÖÏÌÌÅÄÉÇÅ ÉÎ×ÉÓÓÅÌÂÁÁÒÈÅÉÄȭ ÎÁÁÒ ȬÂÕÄÇÅÔ-ÁÆÈÁÎËÅÌÉÊËÅ ÉÎ×ÉÓÓÅÌÂÁÁÒÈÅÉÄȭ  
De veronderstelling dat voorkeuren van individuen volledig inwisselbaar zijn is de laatste decennia 
verschillende malen getest in experimenten door onder meer Nobelprijswinnaars Daniel Kahneman en 
Richard Thaler (o.a. Abeler en Marklein, 2016; Tversky en Kahneman, 1981; Thaler, 1999). Thaler 
(1999) laat bijvoorbeeld zien dat individuen hun inkomen en bezit expliciet en/of impliciet opknippen in 
verschillende subbudgetten. Thaler (1999) werkt uit dat individuen geneigd zijn om uitgaven te 
groeperen in bestedingscategorieën, waarna zij vervolgens aan de bestedingscategorieën ook 
subbudgetten koppelen. Individuen reserveren bijvoorbeeld een bepaald budget voor de hypotheek en 
andere woongerelateerde vaste lasten, een budget voor dagelijkse boodschappen en een budget voor 
overige uitgaven (o.a. Heath en Soll, 1996). Het kan zelfs zo zijn dat individuen voor elk subbudget 
een aparte rekening openen bij de bank om de budgetten gemakkelijker te kunnen scheiden. Daarbij 
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kunnen individuen ook geld opzijzetten om te sparen voor een bepaald doel. Denk bijvoorbeeld aan 
grootouders die sparen voor de rijlessen van hun kleinkind. Het proces van het toekennen van 
specifieke subbudgetten aan verschillende doeleinden noemt Thaler ómental accountingô. Het gevolg 
van ómental accountingô is volgens Thaler dat de euro in Budget X geen perfect substituut hoeft te zijn 
voor de euro in Budget Y. Thaler stelt dat (het gebrek aan) betalingsbereidheid van Individu A vanuit 
Budget X voor Product Z geen informatie biedt over de mate waarin Individu A vanuit Budget Y bereid 
is te betalen voor Product Z. Stel dat een individu een bepaald budget heeft vastgesteld voor 
vakanties en een ander budget heeft vastgesteld voor onderwijs, dan hoeft het feit dat dit individu 
bereid is om 100 euro te betalen voor een vakantie vanuit de óvakantiepotô niet te betekenen dat dit 
individu ook bereid is om 100 euro te betalen voor dezelfde vakantie vanuit de óonderwijspotô.  
 

 
 
Deze implicatie wordt verder uitgewerkt in onderstaande tekstbox. 
 
Stel dat Grootouder A, voor Kleinkind B Rekening 1 heeft geopend. Grootouder A heeft met Kleinkind B 

afgesproken dat Rekening 1 alleen zal worden gebruikt voor het betalen van rijlessen na zijn 18e verjaardag. 

Kleinkind B bezit daarnaast ook nog Rekening 2. Een algemene rekening die hij3 bijvoorbeeld gebruikt om zijn 

telefoonrekening en kleding te betalen. Stel dat Kleinkind B op zijn 18e verjaardag op vakantie wil gaan met zijn 

vrienden. De vakantie kost 500 euro. Hij heeft 800 euro op Rijlesrekening 1 staan en 400 euro op Rekening 2. 

Ondanks het feit dat Kleinkind B veel liever op vakantie gaat dan rijlessen neemt en hij voldoende geld op 

Rekeningen 1 en 2 heeft staan om de vakantie te betalen, besluit hij toch om niet mee op vakantie te gaan. De 

reden is dat hij met Grootouder A heeft afgesproken dat hij het geld op Rekening 1 alleen zal gebruiken voor 

rijlessen. Stel nu dat de bedragen op Rekeningen 1 en 2 worden omgedraaid (Situatie 2). Op de Rijlesrekening 1 

staat 400 euro en op de algemene Rekening 2 staat 800 euro. In dit geval is de keuze snel gemaakt. Kleinkind B 

kiest ervoor om de vakantie van 500 euro vanuit Rekening 2 te betalen, waardoor hij op vakantie kan gaan met 

zijn vrienden.  

 

De keuzes van Kleinkind B zijn in strijd met volledige inwisselbaarheid. Dit principe in standaard economische 

theorie ï en dus ook in de MKBA ï veronderstelt dat de ene euro altijd gelijk is aan de andere euro. Er kan geen 

verschil zijn tussen de euro op Rekening 1 en de euro op Rekening 2. De keuze van Kleinkind B om in Situatie 2 

wel mee te gaan op vakantie en in Situatie 1 niet, is inconsistent met volledige inwisselbaarheid, omdat zijn 

vermogen/budget (1200 euro) gelijk is in de twee situaties. Het kan niet zo zijn dat Kleinkind B in Situatie 2 wel 

bereid is om 500 euro van de 1200 euro te besteden aan de vakantie, terwijl hij hier in Situatie 1 niet toe bereid is. 

De ómental accountingô theorie ï onder andere ontwikkeld door Richard Thaler ï neemt echter aan dat euroôs in 

een bepaald budget een specifiek oogmerk, doel of bestemming kunnen hebben, waardoor deze euroôs niet 

perfect substitueerbaar zijn met euroôs uit een ander budget. Vanuit deze theorie geredeneerd is het prima 

mogelijk dat Kleinkind B in Situaties 1 en 2 andere keuzes maakt. Vanuit een ómental accountingô perspectief is 

het mogelijk dat de betalingsbereidheid voor een bepaald product per budget kan verschillen. Het feit dat 

Kleinkind B niet bereid is te betalen voor de vakantie vanuit Rekening 1 hoeft niet te betekenen dat Kleinkind B 

ook niet bereid is te betalen voor de vakantie vanuit Rekening 2.  

                                                           
3 Overal waar óhijô, ózijnô of óhemô staat, kan uiteraard ózijô of óhaarô worden gelezen. 
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Het concept mental accounting wordt vooral gebruikt om consumentengedrag beter te kunnen 
voorspellen en verklaren (o.a. Abeler en Marklein, 2016; Heath en Soll., 1996; Thaler, 1999). 
Hetzelfde concept kan worden gebruikt om te begrijpen waarom afwegingen die individuen maken 
tussen private middelen en private goederen kunnen afwijken van de manier waarop individuen 
vinden dat de overheid (namens hen) afwegingen moet maken tussen publieke middelen en publieke 
goederen. 
 
In de huidige praktijk worden MKBAôs nog gemaakt op basis van de aanname van volledige 
inwisselbaarheid. Het private budget van een individu en het publieke budget van de overheid worden 
als één budget gezien. Het kan niet zo zijn dat een individu vindt dat een euro overheidsgeld een 
andere bestemming zou moeten hebben dan een euro netto inkomen. Wanneer de overheid wil weten 
hoe belastinggeld moet worden besteed om ervoor te zorgen dat de welvaart van individuen wordt 
geoptimaliseerd, dan kan deze vraag direct aan het individu worden gesteld 
(óallocatiebereidheidsbenaderingô), maar het is ook mogelijk om het bestedingsgedrag van individuen 
met hun private inkomen te analyseren (óbetalingsbereidheidsbenaderingô). Als een individu vanuit zijn 
eigen inkomen namelijk bereid is om 10 euro te betalen voor een uur reistijdverkorting, dan kan 
worden aangenomen dat dit individu ook vindt dat de overheid 10 euro belastinggeld zou moeten 
inzetten om deze reistijdverkorting te realiseren. Als een individu (meer) privaat budget wil besteden 
aan tijdwinst, drank, cadeautjes en vakanties dan kan hieruit worden afgeleid dat dit individu vindt dat 
de overheid ook (meer) belastinggeld aan deze doeleinden moet besteden.  
 

 
 

Maar zoals onder meer Thaler (1999) aantoont is óvolledige inwisselbaarheidô een aanname die niet 
strookt met de werkelijkheid. Een meer realistische aanname is dat inwisselbaarheid alleen geldt 
binnen (mentale) budgetten: óbudget-afhankelijke inwisselbaarheidô. Budget-afhankelijke 
inwisselbaarheid gaat ervan uit dat individuen verschillende budgetten kunnen alloceren aan 
verschillende doeleinden. Een euro uit het private budget van een individu kan een ander 
oogmerk/doel/bestemming hebben dan een euro overheidsgeld. Het is mogelijk dat een individu zijn 
private budget vooral wil besteden aan tijdwinst, drank, cadeautjes en vakanties, terwijl dezelfde 
individu vindt dat de overheid belastinggeld vooral moet besteden aan natuur, schone lucht en 
veiligheid. Stel dat dit individu vanuit zijn eigen inkomen bereid is om 10 euro te betalen voor een uur 
reistijdverkorting, dan kan het tegelijkertijd zo zijn dat dit individu niet vindt dat de overheid 10 euro 
belastinggeld zou moeten inzetten om deze reistijdverkorting te realiseren.  
 
Onder de veronderstelling van óbudget-afhankelijke inwisselbaarheidô zien individuen hun eigen geld 
en overheidsgeld als twee aparte budgetten. Deze budgetten kunnen een andere bestemming hebben 
(zie de figuur hieronder). De mate waarin individu A (niet) bereid is om te betalen vanuit zijn private 
inkomen voor (een effect van) Overheidsproject Z, zegt niets over de mate waarin Individu A vindt dat 
een ander budget (bijvoorbeeld algemeen belastinggeld) moet worden ingezet om Overheidsproject Z 
te financieren. Een individu kan tegelijkertijd niet bereid zijn te betalen voor een natuurproject, maar 
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toch vinden dat de overheid dit natuurproject moet financieren vanuit algemene middelen, omdat hij 
beheer van natuur een belangrijke overheidstaak vindt. Een individu kan bereidt zijn om veel geld te 
betalen aan een fonds dat jonge kunstenaars ondersteunt, maar fel tegenstander zijn van een 
overheidssubsidie voor dit fonds, omdat hij vindt dat het ondersteunen van jonge kunstenaars een 
verantwoordelijkheid is van de samenleving en geen kerntaak is van de overheid.  
 
 

 
 
 
De beslissing van een individu om vanuit zijn inkomen na belasting te betalen voor de effecten van 
een overheidsproject hangt niet alleen af van de mate waarin een individu nut ontleent aan dit effect, 
maar ook van de mate waarin het individu vindt dat zijn netto inkomen en andere budgetten (zoals 
belastinggeld) bestemd zijn voor het realiseren van dit effect. Als een individu wordt gevraagd naar 
betalingsbereidheid vanuit zijn private inkomen voor een (effect van een) overheidsproject, dan neemt 
dit individu in zijn antwoord mee dat hij al budget delegeert aan deze instantie. Wanneer een individu 
wordt gevraagd naar zijn betalingsbereidheid voor het verbeteren van een natuurgebied vanuit zijn 
private inkomen, dan beantwoordt dit individu deze vraag gegeven zijn verwachting over de mate 
waarin de overheid belasting zou moeten besteden aan dit doeleinde en de mate waarin hijzelf (en de 
samenleving) zou moeten betalen vanuit eigen middelen voor dit doeleinde. Met betalingsbereidheid 
meet je dus de mate waarin individuen vanuit hun private inkomen bereid zijn te betalen voor de 
effecten van een overheidsproject, maar niet meer dan dat. Vanuit de totale betalingsbereidheid kan 
dus niet geconcludeerd worden dat bepaalde publieke middelen moeten worden ingezet om een 
overheidsproject te financieren. De betalingsbereidheid kan bijvoorbeeld laag zijn, omdat individuen 
vinden dat een project vanuit publieke middelen moet worden gefinancierd.   
 
Wanneer we aannemen dat inwisselbaarheid alleen geldt binnen subbudgetten, dan betekent dit dat 
welvaartseffecten van overheidsbeleid dat vanuit belastinggeld wordt gefinancierd niet zou moeten 
worden afgeleid vanuit de betalingsbereidheid van een individu vanuit zijn/haar netto inkomen. De 
welvaart die individuen ontlenen aan effecten van een overheidsproject (dat wordt gefinancierd vanuit 
publieke middelen) zou moeten worden afgeleid vanuit de mate waarin het individu vindt dat de 
overheid publieke middelen moet alloceren aan een overheidsproject dat deze effecten sorteert. Het 
welvaartseffect van overheidsprojecten gefinancierd uit algemeen belastinggeld wordt in dat geval 
gebaseerd op voorkeuren van individuen over de allocatie van publieke middelen: hun 
óallocatiebereidheidô of hun óbetalingsbereidheid vanuit publiek budgetô. De allocatiebereidheid van 
individuen kan worden gemeten middels zogenaamde allocatiebereidheidexperimenten. In een 
dergelijk experiment wordt aan het individu gevraagd om een keuze te maken tussen verschillende 
beleidsopties waaraan de overheid belastinggeld kan alloceren. Zie onder meer Anand en Wailoo, 
(2000), Barak en Katz (2015), Bergstrom et al. (2004), Dolan en Tsuchiya (2005), Johannesson en 
Johansson (1997), Johansson-Stenman en Martinsen (2008), Mouter en Chorus, (2016), Mouter et al. 

https://www.ncbi.nlm.nih.gov/pubmed/?term=Johansson%20PO%5BAuthor%5D&cauthor=true&cauthor_uid=10175633
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(2017ab, 2018) en Swallow en McGonagle (2006) voor voorbeelden van 
allocatiebereidheidexperimenten. In de allocatiebereidheidexperimenten in Mouter et al. (2017a) 
kunnen individuen kiezen tussen beleidsopties die een even grote allocatie van belastinggeld vergen, 
maar de ene optie leidt tot een grotere verbetering van veiligheid en de andere optie leidt tot meer 
reistijdwinst. Vanuit de keuzes die individuen maken, kan worden achterhaald wanneer een overheid 
moet kiezen voor een veiligheidsproject of een project dat reistijden verkort wanneer er een beperkte 
hoeveelheid overheidsgeld beschikbaar is. 
 
Allocatiebereidheidexperimenten kunnen dus worden gebruikt bij de welvaartsanalyse van 
overheidsprojecten die vanuit publieke middelen worden gefinancierd, maar hoe zit dit met 
overheidsprojecten die vanuit private middelen worden gefinancierd? Wanneer een overheidsproject 
uit private middelen van individuen wordt gefinancierd (bijvoorbeeld vanuit een nieuw te heffen 
belasting), dan ligt het voor de hand om dit project te waarderen vanuit een 
betalingsbereidheidexperiment waarin aan een representatieve steekproef Nederlanders wordt 
gevraagd of zij akkoord gaan met een belastingverhoging om het overheidsproject te financieren. Stel 
dat bijvoorbeeld de vraag voorligt om de motorrijtuigenbelasting te verhogen om vandaaruit een aantal 
wegprojecten te financieren. Het gaat hier niet om een allocatiebereidheidvraagstuk, maar om een 
betalingsbereidheidvraagstuk, dus ligt het voor de hand om burgers te vragen of zij bereid zijn om 
vanuit hun private budget te betalen voor de wegprojecten die vanuit de verhoging van de 
motorrijtuigenbelasting moeten worden gefinancierd.4 
 
Een belangrijke implicatie van óbudget-afhankelijke inwisselbaarheidô is dat een welvaartsanalyse moet 
worden uitgevoerd op basis van een experiment dat zich richt op het budget dat onderwerp is van het 
keuzevraagstuk.  

¶ Wanneer een overheid een project wil financieren uit algemeen belastinggeld, waardoor een 
ander overheidsproject niet kan doorgaan, dan is het raadzaam om de welvaartsanalyse uit te 
voeren vanuit allocatiebereidheid; 

¶ Wanneer een overheid een project wil financieren uit een belastingverhoging, dan kan de 
welvaartsanalyse het best worden uitgevoerd via een betalingsbereidheidexperiment waarin 
aan een representatieve steekproef Nederlanders wordt gevraagd of zij akkoord gaan met een 
belastingverhoging om het overheidsproject te financieren; 

¶ Wanneer een privaat bedrijf de prijs van een nieuw product wil bepalen dan is het verstandig 
om te proberen te achterhalen wat potentiële gebruikers bereid zijn te betalen voor dit nieuwe 
product vanuit hun netto inkomen.  

Hieruit volgt dat effecten van overheidsprojecten niet moeten worden gewaardeerd op basis van een 
analyse van marktgedrag (routekeuzes en keuzes die individuen maken in de supermarkt en in de 
huizenmarkt). Het maakt hiervoor niet uit of een overheidsproject vanuit bestaand- of nieuw 
belastinggeld wordt gefinancierd5.  

2.3 Participatieve Waarde Evaluatie: een methode voor evaluatie van 

overheidsbeleid vanuit allocatiebereidheid en betalingsbereidheid  
Hoewel allocatiebereidheidexperimenten een goed alternatief bieden voor het evalueren van 
overheidsbeleid op basis van betalingsbereidheidsexperimenten zijn er ook verschillende 
beperkingen. Een eerste beperking is dat de tot nu toe uitgevoerde allocatiebereidheidexperimenten 
gestileerde experimenten zijn. Deelnemers maken geen keuze tussen óechte projectenô, maar ze 
worden gevraagd om een keuze te maken tussen twee of drie hypothetische alternatieven om 
belasting te alloceren op basis van informatie over de effecten van deze alternatieven. Een tweede 
beperking is dat de keuzemogelijkheden vaak beperkt zijn. Een deelnemer kan slechts kiezen tussen 
twee of drie alternatieven, maar wat als de deelnemer deze alternatieven onaantrekkelijk vindt? Een 

                                                           
4 Waarschijnlijk zijn allocatiebereidheidexperimenten (betalingsbereidheidsexperimenten) vooral relevant in landen met een 
grote (kleine) overheid en betalingsbereidheidsexperimenten. In een communistisch systeem hebben individuen geen inkomen 
en is het onzinnig om hen naar hun betalingsbereidheid te vragen. In een Nachtwakersstaat heeft de overheid bijna geen 
budget. In deze situatie zijn betalingsbereidheidonderzoeken waarschijnlijk veel relevanter. Moet de overheid de belasting 
verhogen om extra goederen en diensten te kunnen financieren? 
5 Dit wil niet zeggen dat analyse van marktgedrag niet van belang is voor  de evaluatie van overheidsbeleid. De analyse van 

marktgedrag is van cruciaal belang bij het vaststellen van de kwantitatieve effecten van overheidsbeleid: bijvoorbeeld het aantal 
minuten reistijdwinst of het aantal voorkomen verkeersdoden.  
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derde beperking is dat respondenten geen informatie krijgen over de mate waarin de alternatieven 
effect voor henzelf zullen hebben en de mate waarin de alternatieven effect hebben op andere 
burgers. 
 
Participatieve Waarde Evaluatie (PWE) is mede ontwikkeld om deze drie beperkingen te verhelpen. 
PWE is door Niek Mouter (TU Delft), Paul Koster (Vrije Universiteit Amsterdam), Thijs Dekker (ITS 
Leeds) en Perry Borst (Spliced Gene) toegepast voor de Vervoerregio Amsterdam. De essentie van 
PWE is dat deelnemers in een (online) experiment een restrictie (bijvoorbeeld een budget of een 
duurzaamheidsdoelstelling) te zien krijgen en een aantal mogelijke investeringsopties, inclusief de 
effecten van deze opties. Vervolgens moeten deelnemers keuzes maken binnen de restrictie. De 
restrictie kan bijvoorbeeld zijn dat niet meer dan een bepaald budget kan worden uitgegeven. Op 
basis van de keuzes van deelnemers kunnen de maatschappelijke kosten en baten van verschillende 
investeringsopties worden vastgesteld aan de hand van keuzemodellen. Ook is het mogelijk om de 
optimale portfolio aan projecten te bepalen. PWE lost de eerste beperking van 
allocatiebereidheidexperimenten op doordat deelnemers een keuze moeten maken tussen realistische 
projecten. De tweede beperking wordt opgelost doordat deelnemers kunnen kiezen tussen een groot 
aantal projecten. In een zogenaamd óflexibel budget PWEô hebben deelnemers nog een extra 
keuzemogelijkheid. Zij kunnen de belasting verhogen en verlagen. Als zij alle projecten 
onaantrekkelijk vinden, kunnen zij besluiten om deze project niet te kiezen en het budget te verlagen, 
waardoor de belasting omlaag gaat. Omdat de projecten waaruit deelnemers kunnen kiezen 
realistische projecten zijn, kunnen zij ook bepalen of een project (positieve of negatieve) effecten voor 
henzelf heeft of juist voor andere burgers. Dit maakt het mogelijk om óeigen effectenô en óeffecten voor 
anderenô af te wegen, waardoor ook de derde beperkingen van allocatiebereidheidexperimenten wordt 
verholpen. Een additioneel voordeel van PWEôs ten opzichte van eerdere 
allocatiebereidheidsexperimenten (e.g. Mouter et al., 2017a) is dat de budgetrestrictie aan de kant van 
de overheid explicieter is opgenomen in het experiment.  
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3 Methodologie  

In dit onderzoek voeren wij allereerst een óvast budget PWEô uit (Experiment 1). In dit experiment 
wordt aan respondenten gevraagd om de Vervoerregio Amsterdam te adviseren over een keuze die 
gemaakt moet worden tussen 16 transport-gerelateerde projecten. De Vervoerregio kan maximaal 100 
miljoen euro besteden aan deze projecten en er is onvoldoende budget om de 16 projecten allemaal 
uit te voeren. Concreet wordt aan respondenten gevraagd om de Vervoerregio Amsterdam te 
adviseren door aan te geven welke projecten de Vervoerregio binnen het budget van 100 miljoen euro 
moet uitvoeren. 

3.1 Ontwikkeling van Experiment 1 
De eerste stap bij het opzetten van de PWE was het selecteren van projecten. De projecten zijn 
geselecteerd in samenspraak met de programmamanagers van de Investeringsagendaôs (Weg, OV, 
Fiets, Veiligheid). Per investeringsagenda zijn 3 tot 5 bruikbare projecten geselecteerd. In totaal zijn er 
16 projecten geselecteerd. Zie hieronder voor een overzicht van de projecten. Een nadere 
beschrijving van de projecten waar deelnemers voor konden kiezen in de PWE is te vinden in de 
testversie van het experiment (www.participatie-begroting.nl). 

1. Snellere verbinding voor bus- autoverkeer in Zaandam (De Vlinder) 
2. Voetgangerstunnel bij Ilpendam 
3. Fly-over A10 knooppunt Amsterdam Noord 
4. MacGillavrylaan doortrekken naar Middenweg 
5. Bovenkerkerweg naar 2 rijstroken per richting 
6. Nieuwe Busverbinding IJburg - Amsterdam Bijlmer 
7. Versnellen van busverbinding Amsterdam CS en Zaandam 
8. Verbetering tramverbinding Diemen - Middenweg ï Linnaeusstraat 
9. Snelfietsroute Hoofddorp - Schiphol ï Aalsmeer 
10. Snelfietsroute Sportas 
11. Extra brug Hoorselaan (Purmerend) voor fietsers en voetgangers 
12. Fietstunnel onder het spoor bij Guisweg (Zaanstad) 
13. Fietsbrug Borneo-eiland en Zeeburgereiland 
14. Stadhouderskade ondertunnelen bij ingang Vondelpark 
15. Verkeerseducatie kinderen van 0-18 jaar in hele regio 
16. Vijf extra politieagenten die specifiek controleren op overtredingen 

In de Participatieve Waarde Evaluatie zijn de namen van verschillende projecten aangepast om ze zo 
gelijk mogelijk te maken. Dit om zo veel mogelijk te voorkomen dat de naamgeving van de projecten 
ervoor zorgt dat deelnemers geneigd zijn om de projecten (niet) te kiezen.   
 
Een tweede belangrijke methodologische keuze was het vaststellen van de belangrijkste effecten van 
de 16 projecten. In samenspraak met de programmamanagers zijn de volgende effecten geselecteerd:  

¶ Aantal reizigers dat tijdens een gebruikelijke werkdag een kortere reistijd zal ervaren; 

¶ Gemiddeld aantal minuten tijdwinst voor reizigers die kortere reistijd ervaren (tijdelijke 
vertragingen door werkzaamheden is hierin meegenomen); 

¶ Gemiddelde verandering in het aantal verkeersdoden per jaar; 

¶ Gemiddelde verandering in het aantal zwaargewonden in het verkeer per jaar; 

¶ Verandering in het aantal huishoudens dat geluidsoverlast ervaart; 

¶ Aantal bomen dat gekapt moet worden. 

Een volgende stap in het ontwikkelen van de PWE was het genereren van informatie over de effecten 
van de verschillende projecten. De informatie over effecten van de projecten is aangeleverd door de 
programmamanagers van de investeringsagendaôs. Voor het schatten van de effecten van de 
veiligheidsprojecten is contact gezocht met de gemeente Amsterdam en de SWOV. We hebben de 
programmamanagers uitdrukkelijk gevraagd om geen puntschattingen aan te leveren over de 
effecten, maar juist ruime bandbreedtes. Deze bandbreedtes zijn nodig bij het ontwerpen van 
verschillende versies van het design van het experiment. Het is nodig om verschillende respondenten 
uiteenlopende versies van de PWE te laten maken om zo te kunnen schatten hoeveel waarde zij 
ontlenen aan de verschillende kenmerken van de projecten. Dit kunnen we illustreren met een 
voorbeeld: stel dat je wilt weten hoeveel geld mensen bereid zijn te betalen voor een kopje koffie en je 
vraagt 1.000 mensen of zij bereid zijn om 50 cent voor het kopje koffie te betalen. Stel dat alle 
individuen deze vraag met ójaô beantwoorden, dan weet je niet of deze mensen ook 80 cent of zelfs 

http://www.participatie-begroting.nl/
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1,50 euro bereid zijn te betalen voor de koffie. Als je de betalingsbereidheid voor een kopje koffie wilt 
weten, dan is het veel slimmer om de 1.000 mensen bijvoorbeeld in 10 groepen in te delen. De eerste 
groep krijgt dan de vraag of zij bereid zijn om 50 cent te betalen, de tweede groep wordt gevraagd of 
zij 75 cent willen betalen etc. Om deze reden maken we verschillende versies (designs) van het 
experiment. Nadat het experiment volledig was opgezet, is het experiment getest door medewerkers 
van de Vervoerregio, medewerkers van de TU Delft en 100 studenten van de Vrije Universiteit 
Amsterdam. Opmerkingen en onduidelijkheden zijn verwerkt in de uiteindelijke versie van het 
experiment.  
 
In Figuur 1 geven we voor elk effect dat door een project wordt beïnvloed de bandbreedte weer. Zoals 
hierboven beschreven, kregen respondenten een effect/waarde binnen deze bandbreedte getoond in 
het experiment.   
 
Om een voorbeeld te geven. De bandbreedte van de kosten voor de snellere verbinding in Zaandam 
(De Vlinder) zijn 40 ï 60 miljoen. Het aantal reizigers dat tijdens een gebruikelijke werkdag een kortere 
reistijd zal ervaren ligt tussen de 50.000 en 70.000, Het aantal minuten tijdwinst voor reizigers die een 
kortere reistijd ervaren ligt tussen de 2 en 4 minuten, het project heeft geen invloed op 
verkeersveiligheid en de het project zorgt voor een toename van geluidsoverlast voor tussen de 20 en 
100 huishoudens.  
 

 
Figuur 1: Design van het experiment 

 
Een andere methodologische keuze was het vaststellen van het budget. We hebben uiteindelijk 
gekozen voor een budget van 100 miljoen euro, omdat een lager budget ervoor zou zorgen dat het 
voor respondenten niet meer mogelijk zou zijn om twee van de duurste projecten te kiezen. 
Respondenten die een voorkeur hebben voor deze projecten, kunnen deze dan niet meer uiten indien 
zij deelnamen aan de vast budget PWEs. Een (veel) hoger budget zou ervoor zorgen dat 
respondenten nauwelijks meer een keuze hoeven te maken.   
 
Naast Experiment 1 hebben we nog drie andere experimenten gedaan. Experiment 4 is ook een vast 
budget experiment, maar in dit experiment hebben we geen gebruikt gemaakt van verschillende 
designs (dit noemen we ook wel een referendum format). In Experiment 4 kregen alle respondenten 
dezelfde informatie te zien. Wij hebben dit format uitgetest, omdat wij denken dat in sommige situaties 
het beter is dat dit format zal worden gebruikt, omdat het mogelijk vreemd overkomt op deelnemers 
als zij zien dat hun buurman andere informatie gepresenteerd krijgt. Daarnaast zijn er ook twee 
óflexibel budget PWEsô (Experiment 2 en 3) uitgevoerd. In de óflexibel budget PWEsô konden 
deelnemers de 100 miljoen euro besteden, maar zij kregen ook de mogelijkheid om de Vervoerregio te 
adviseren om meer (minder) geld uit te geven dan het budget, waardoor de belasting wordt verhoogd 
(verlaagd). Omdat de Vervoerregio ongeveer 1 miljoen huishoudens telt, betekent een verhoging van 
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het budget met 1 miljoen euro dat alle huishoudens in de Vervoerregio 1 euro meer belasting betalen 
in 2019. Experiment 2 is in een referendum format uitgevoerd en in Experiment 3 is met verschillende 
designs gewerkt.  
 

 Vast budget Flexibel budget 

Referendum format (1 design) Experiment 4 Experiment 2 

64 designs Experiment 1 Experiment 3 

 

3.2 Design van Experiment 1  
In deze sectie werken wij uit hoe experiment 1 eruit ziet. Zoals gesteld is een demoversie van het 
experiment is te vinden via de volgende link: (www.participatie-begroting.nl). 
 
Voordat deelnemers begonnen met het experiment kregen zij een aantal instructieschermen te zien. 
Deze instructies worden hieronder beschreven:  
 

Op de hoofd pagina krijgt u 16 transport-gerelateerde projecten te zien waar de Vervoerregio Amsterdam (klik hier om te zien 

welke gemeenten bij de Vervoerregio horen) een keuze tussen moet maken. 

De Vervoerregio Amsterdam kan maximaal 100 miljoen euro besteden aan deze projecten en er is onvoldoende budget om de 

16 projecten allemaal uit te voeren. U wordt gevraagd om de Vervoerregio Amsterdam te adviseren door aan te geven welke 

projecten de Vervoerregio volgens u binnen het budget van 100 miljoen euro zou moeten uitvoeren. 

Concreet vragen wij u om de projecten die u adviseert te selecteren door op de óselectieknopô te klikken. In de instructie video 

wordt dit verder toegelicht. 

Let op: indien u de 100 miljoen euro niet opmaakt, zal het overgebleven geld naar volgend jaar worden doorgeschoven. Dit 

betekent dat de Vervoerregio in het volgende jaar het resterende budget uit zal geven aan transportprojecten. 

 
Na het lezen van de instructie kregen deelnemers een instructievideo te zien waarin werd uitgelegd 
hoe het experiment werkt.  
 
Wanneer deelnemers begonnen aan de PWE, kwamen zij terecht in het hoofdscherm. In dit 
hoofdscherm konden zij de projecten selecteren die zij adviseerden.  
 

 
Figuur 2: Screenshot van het hoofdscherm uit Experiment 2.  

 
Deelnemers kregen op verschillende manieren hulp bij het maken van een keuze. Ten eerste konden 
zij projecten met elkaar vergelijken.  
 
Figuur 3 laat een screenshot zien van een deelnemer die verschillende projecten heeft geselecteerd 
die hij met elkaar op een aantal kenmerken wil vergelijken.  

http://www.participatie-begroting.nl/
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Figuur 3: Screenshot van het vergelijkingsscherm.  
 
Daarnaast kunnen deelnemers projecten rangschikken op een kenmerk. Figuur 4 toont een 
screenshot van een deelnemer die de projecten heeft gerangschikt op het gemiddeld aantal minuten 
tijdwinst voor reizigers die kortere reistijd ervaren 
 

 
Figuur 4: Screenshot van een respondent die rangschikt op óaantal huishoudens dat overlast ervaartô. 
 
Ook kunnen deelnemers op de informatieknop drukken om meer informatie te krijgen over het project. 
Hier vinden deelnemers informatie over het doel van het project, de locatie van het project en de 
kenmerken van het project (zie Figuur 5).  
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Figuur 5: Screenshot van het informatiescherm voor de Fietsbrug Borneo-eiland en Zeeburgereiland.  
 
In de experimenten krijgen deelnemers ook de mogelijkheid om hun keuze te delegeren aan een 
expert. Het bieden van de mogelijkheid om te delegeren heeft als doel om mensen die ethische 
bezwaren hebben bij het maken van een keuze in de PWE de optie te bieden om zelf geen keuze te 
hoeven maken. Een ander belangrijk doel van de delegatieoptie is dat respondenten die zich door 
gebrek aan informatie zelf niet in staat achten om een keuze te maken kunnen delegeren aan een 
expert. Respondenten die hun beslissing delegeerden kregen een lagere financiële beloning dan 
respondenten die zelf een keuze maakten. Respondenten die delegeerden kregen een beloning van 
90 eurocent en respondenten die het experiment zelf maakten kregen een beloning van 2,55 euro. De 
experts waar respondenten aan konden delegeren hebben het experiment zelf ingevuld. De experts 
hebben hun keuzes gemaakt op basis van de gemiddelde waarden van de projecteffecten.  
 
 

 
Figuur 6: Screenshot van het delegatiescherm  
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4 Descriptieve resultaten  
 

4.1 Socio-demografische kenmerken van deelnemers   
Deze sectie presenteert de socio-demografische kenmerken van de deelnemers aan de 
experimenten. Voor alle vier de experimenten zijn random steekproeven getrokken vanuit een 
representatief sample van Nederlanders boven de 18 jaar. Experimenten 1, 2 en 4 zijn uitgevoerd 
door respondenten uit het TNS NIPO panel. Experiment 3 is uitgevoerd door respondenten van CG 
selecties. In totaal hebben 2.498 respondenten deelgenomen aan de experimenten (sommige 
respondenten hebben deelgenomen aan meerdere experimenten). Figuur 7 geeft weer hoe de 
respondenten zijn verdeeld over de vier experimenten. Budgetbeperkingen zorgden ervoor dat niet elk 
experiment door hetzelfde aantal respondenten is uitgevoerd.  
 

 
Figuur 7: Verdeling van respondenten over de twee experimenten.  

 
Uit deze resultaten volgt dat gemiddeld genomen iets meer dan 10% van de respondenten delegeert 
naar een expert. Het valt op dat het percentage respondenten dat delegeert een stuk hoger is bij de 
respondenten die deelnamen aan Experiment 3 (geworven door CG selecties) dan de respondenten 
die deelnamen aan de andere experimenten.   
 
Ten slotte beschrijft Figuur 8 de verdeling van respondenten naar geslacht, leeftijd, educatie en bruto-

inkomen.  


