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1. I n l e i d i n g 

Groeiend autogebru ik zorgt voor steeds meer overlast in en rondom 

b innensteden. Door gro te drukte is de doors t room van auto's beperkt 

en ook het v inden van een parkeerplaats wo rd t bemoei l i jk t . O m de 

bereikbaarheid van steden te verbeteren, wo rd t een beleid gevoerd 

dat ger icht is op een betere benu t t i ng en bepr i jz ing van de bestaande 

infrastructuur en het bouwen van n ieuwe infrastructuur waar knel

pun ten bl i jven bestaan (Ministerie van Verkeer en Waterstaat, 2002; 

2004). Het beleid is t egenwoord ig dus minder ger icht op het subst i tu

eren van het autoverkeer door openbaar vervoer (OV), f iets of car

poo len maar meer ger icht op de kwal i te i t van de keten: de verplaat

sing van deur- tot-deur. Vanuit die achtergrond besteden beleidsma

kers momentee l veel aandacht aan de beschikbaarheid van voor-, 

hoo fd - en natransport en vooral ook aan de onder l inge a fs temming 

hiervan. Het realiseren van be t rouwbare overs tappunten spelen in d i t 

beleid dan ook een gro te rol. 

Een zinvol le keten voor reizigers die van een dunner bevolkt geb ied 

naar een (binnen)stad gaan is de auto-OV keten: de auto voor het eer

ste deel waar OV moge l i j kheden beperkt z i jn, het OV in de stad zelf 

waar veel congest ie en f i leprob lemen zi jn. Om deze keten te faci l i teren 

worden Parkeer+Reis (P+R) faci l i tei ten gerealiseerd aan de randen van 

steden waar automobi l i s ten hun auto kunnen achter laten en vanaf 

waar ze verder kunnen reizen met het OV. 

Bestaande P+R's zijn echter een wisselend succes (Ministerie van 

Verkeer en Waterstaat, 2000). Verschil lende evaluatiestudies zi jn u i tge

voerd o m de redenen van d i t wisselend succes te achterhalen (zie bijv. 

Muconsul t , 2000). Ook is in eerder onderzoek getracht te achterhalen 

welke trade-offs reizigers maken ten aanzien van de kenmerken die 

een auto-OV keten beschri jven. Deze onderzoeken zijn gebaseerd op 

(een combina t ie van) revealed preference (RP) en stated preference 

(SP) benader ingen. Bi jvoorbeeld Van der Hei jden en Mol in (2002) en Lo 

en Lam (2000) hebben een SP exper iment u i tgevoerd waar in alleen 

t i j d - en kostenaspecten zi jn gevarieerd. Van der Waerden et al. (1997) 

hebben ook een SP benader ing toegepast, waarbi j een grotere maar 

nog steeds beperkte set van a t t r ibu ten is gebruik t . Bradley en Kroes 

(1993) hebben gecombineerde RP/SP model len geschat, maar ook 

alleen maar t i j d - en kostenaspecten meegenomen . Polydoropoulou en 

Ben-Akiva (2001) gebru ik ten ook de gecombineerde benader ing maar 

voegden tevens de kans op een zitplaats en het aantal overstappen in 

het natransport toe.Tenslotte bet rokken Bos en Mol in (2000) tevens de 

kans op en de kosten van parkeren op e indbes temming in het onder

zoek, maar ze l ieten bewak ing en andere vei l igheidsaspecten bu i ten 

beschouwing. 

Het is du ide l i jk dat de scope van eerdere onderzoeken te beperk t is o m 

vol led ig te kunnen begr i jpen wat de invloed is van een grote set van 

mogel i jk relevante a t t r ibuten die de P+R facil i teit, het aanvul lend OV 

en de bereikbaarheid van de e indbes temming met de auto beschri j 

ven. De consequent ie daarvan is dat het on tw ikke len en p lannen van 

P+R's niet vo l led ig kan worden gebaseerd op de resultaten van eerder 

onderzoek. Daarom is het interessant het effect te kennen van een 

meer comple te set van a t t r ibu ten die potent iee l invloed hebben op 

P+R keuzes. Omda t een relatief klein aantal P+R terreinen zijn gereal i

seerd en deze P+R's slechts in beperkte mate variëren, zal de RP bena

der ing niet het gewenste inzicht verschaffen. Ook de t radi t ionele SP 

benader ing, welke gebaseerd is op de preferenties of keuzes van res

ponden ten in hypothet ische situaties, is minder geschikt omda t in een 

SP exper iment slechts een beperkt aantal a t t r ibuten kan worden 

meegenomen. Om de trade-offs van de reizigers tussen een groter 

aantal a t t r ibuten vol led ig te kunnen begr i jpen heeft Louviere (1984) 

de Hiërarchische Informat ie Integrat ie (Hll) benader ing ge ïn t rodu

ceerd, een u i tbre id ing van de t rad i t ionele SP methode. 

In d i t artikel staan twee vragen centraal: (1) Wat is de betal ingsbereid

heid van autogebruikers voor verschil lende serviceniveaus van zowel de 

P+R zelf als van het natransport? en (2) Welke invloed hebben f lanke

rende maatregelen zoals het inperken van het aantal parkeerplaatsen en 

de invoering van parkeerheff ing in binnensteden op het keuzegedrag? 

De rest van d i t art ikel is als vo lg t o p g e b o u w d . Sectie 2 beschri j f t de 

Summary preferences of the car driver concer- model is developed. On the basis of not to use the P&R facility are measu-

ning the transfer from car to public this model, the willingness to pay for red.The results presented in this arti-

P&R facilities might improve the transport.To fully understand the different provisions and services on cle can be used for formulating and 

accessibility of cities. However, sue- trade-offs of the car drivers between the P&R facilities is estimated. calculating different policy strategies 

cess of recently realised P&R facilities a large number of attributes descri- Further, the influence of restricting and estimating their effects, 

in the Netherlands varies. Past rese- bing the quality of the whole car- measures such as parking fee at Keywords: P+R / betalingsbereidheid 

arch reveals limited insight into the public transport chain, a behaviour destination on the choice whether or / SP onderzoek 
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onderzoeksopzet. Vervolgens geef t sectie 3 aan wat mensen bereid 

zi jn te betalen voor de verschi l lende serviceniveaus van de P+R en 

welke invloed f lankerende maatregelen hebben op het keuzegedrag. 

In de laatste sectie zul len enkele conclusies get rokken worden en aan

bevel ingen geformuleerd worden ger icht op verder P+R beleid. 

2. O n d e r z o e k s o p z e t 

Om de betal ingsbereidheid van een g roo t aantal serviceniveaus van 

zowel de P+R zelf als het natransport te berekenen is gebru ik gemaakt 

van de reeds genoemde Hl l -benader ing (Louviere, 1984), omda t deze 

o m kan gaan met keuzes van mensen waarin vele factoren (in het ver

vo lg van d i t paper ' a t t r i bu ten 'genoemd) een rol spelen. Deze benade

r ing is gebaseerd op de HII- theorie,die veronderste l t dat wanneer ind i 

v iduen geconf ronteerd worden met beslissingen die veel a t t r ibu ten 

bevat ten, zij de in format ie verwerken op een hiërarchische manier. Dit 

houd t in dat ind iv iduen eerst de a t t r ibuten die bij elkaar horen groe

peren in clusters van a t t r ibu ten , de zogenoemde hogere orde beslis

s ingsconst ructen. Vervolgens evalueren ze ieder const ruc t apart . 

Tenslotte geven ze een algehele waarder ing of maken ze een keuze. 

O m de Hl l -benader ing te kunnen toepassen wo rd t zowel voor ieder 

besl issingsconstruct als voor de algehele waarder ing of keuze, waar in 

de constructevaluat ies wo rden geïntegreerd, een exper iment opge

steld (zie b i jvoorbeeld Louviere, 1984; Louviere en T immermans, 1992). 

Op basis van de respons w o r d t dan zowel een nu tmode l voor ieder 

besl issingsconstruct geschat, als een mode l voor de algehele beslis

sing. Daarbij wo rden de mode l len voor ieder besl issingsconstruct ver

bonden met het integrale mode l . 

De gehanteerde Hl l -structuur voor deze studie, vastgesteld op basis 

van empir ische data (zie Bos et al., 2001), is gevisualiseerd in f iguur 1. In 

de exper imenten voor de besl issingsconstructen werden responden

ten gevraagd ieder prof iel te beoordelen in de vo rm van rapportci j fers 

van 0 (=zeer onaantrekkel i jk) t o t 10 (=zeer aantrekkeli jk). In het keuze

exper iment werden respondenten gevraagd een keuze te maken tus

sen gebru ik van P+R, de auto of het hu id ig openbaar vervoer. Het hu i 

d ige openbaar vervoer is gedef in ieerd als de hu id ige opt ie die auto

mobi l is ten hebben o m de bet ref fende reis geheel per openbaar ver

voer te maken. De kwal i te i t van het huid ige openbaar vervoer heeft 

daarmee invloed op de aangetrof fen resultaten. 

Figuur 1: Gehanteerde Hll-structuur 

De at t r ibuten in de Hll-structuur zijn gevarieerd in telkens drie attr i 

buutn iveaus: 'bewaking ' is b i jvoorbeeld gevarieerd in 'geen bewaking', 

'camera's' en 'camera's en bewakers'. Om de taak voor respondenten 

beperkt te houden is voor ieder exper iment afzonderl i jk gekozen voor 

een zogenoemd fract ional factorial design waarmee alleen hoofdeffec

ten en geen interact ieeffecten geschat kunnen worden . Dat betekent 

dat de invloed van de afzonderl i jke at t r ibuten op het nut en de beta

l ingsbereidheid kan worden geschat, maar dat niet kan worden onder

zocht of er van de combinat ie van at t r ibuten een extra effect uitgaat. Zo 

zou het kunnen dat de invloed van een verbeter ing van de kwal i tei t van 

de P+R en van het OV elkaar beïnvloeden in hun rol die ze spelen in het 

nut voor het ind iv idu; d i t effect is dus niet onderzocht. De aanpak heeft 

geresulteerd in 18 hypothet ische beschri jv ingen (ook wel profielen 

genoemd) van P+R faci l i teiten voor het beslissingsconstruct 'kwal i tei t 

van de P+R', in 9 prof ielen voor het beslissingsconstruct 'kwal i tei t van 

het nat ranspor t 'en in 18 keuzesets voor het keuze-experiment. 

Zoals te zien is in f iguur 1 zi jn in het keuze-exper iment a t t r ibuten 

o p g e n o m e n die zowel de kwal i te i t van de P+R als de kwal i te i t van het 

auto-al ternat ief beschri jven. Het P+R alternat ief w o r d t beschreven 

door kosten en t i jdaspecten en door de kwal i te i t van de P+R zelf en de 

kwal i te i t van het natransport . De at t r ibuutn iveaus voor de kwal i te i t 

van de P+R zelf en het natransport zi jn u i tgedruk t in een rapportc i j fer 

dat de waarde 4 ,6 of 8 kon aannemen. Omda t deze rapportci j fers ver

wi jzen naar de rapportci j fers die respondenten moesten geven in de 

exper imenten voor de twee besl issingsconstructen kunnen de twee 

preferent iemodel len worden gel inkt aan het keuzemodel . Het hu id ige 

OV alternat ief is het basisalternatief, dat niet varieert in verschi l lende 

a t t r ibu ten. 

Om vast te stellen hoe de respondenten de verschi l lende a t t r ibuten 

die de kwal i te i t van de P+R faci l i tei t en de kwal i te i t van het aanvul lend 

OV waarderen, zijn zogenoemde preferent iefunct ies op basis van de 

resultaten van de desbetref fende exper imenten geschat, door midde l 

van lineaire regressieanalyse. Vervolgens is mede op basis van deze 

preferent iefunct ies een mul t i -nominaa l logi t mode l geschat dat het 

keuzegedrag (P+R al ternat ief versus auto of hu id ig OV) van de auto

mobi l is t weergeef t . Voor ieder a t t r ibuutn iveau is dus afzonderl i jk het 

dee lnut berekend (de bi jdrage van het bet ref fende at t r ibuutn iveau 

aan het to ta le nu t dat ont leend w o r d t aan een bepaald al ternat ief) . 

Het P+R keuzemodel is geschat v o o r d e case'Nijmegen'. Voor deze case 

is voo rname l i j k gekozen vanwege de bere ikbaarhe idsprob lemen 

vooral vanaf de noordkant , waardoor P+R een zinvol al ternat ief zou 

kunnen zi jn. Verder is Ni jmegen als midde lg ro te stad redeli jk represen

tat ief voor vele midde lg ro te steden in Neder land wat de relevantie van 

de resultaten ten goede komt . In d i t geb ied zijn automobi l is ten bena

derd die Ni jmegen bezoeken voor werk of vr i je t i jdsdoele inden. De 

doe lgroep is dus de automobi l i s t die bu i ten Ni jmegen w o o n t maar 

N i jmegen regelmat ig bezoekt. Deze au tomob i l i s ten zi jn op twee 

manieren benaderd: (1) via hun werkgever en (2) door enquêteurs in 

de stad. De respondenten on tv ingen de vragenl i jst e ind jun i 2002. 

De karakterist ieken van de respons groep (n=805) waren als volgt : (1) 

Ongeveer evenveel mannen (55,2%) als v rouwen (44,8%) vu lden de 

vragenl i jst in. (2) Ongeveer evenveel respondenten met een HBO of 

universitaire op le id ing (55,9%) als respondenten met een lagere of 

middelbare op le id ing (44,1%) vu lden de vragenl i jst in. (3) De meeste 

respondenten zijn tussen de 30 en 50 jaar oud (58,4%), terwi j l ook de 

jongeren (20,0%) en ouderen (21,6%) goed ve r tegenwoord igd zi jn. 

Geconcludeerd mag worden dat de groep respondenten behoor l i jk 

heterogeen is. Omdat geen goed beeld bestaat van de wi jze waarop 

Kwaliteit van de P+R 
Bewaking 
Onderhoud 
Veiligheid voetgangersroute 
Wachtruimte 
Aanvullende voorzieningen 
Looptijd van auto naar OV 
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de bet ref fende populat ie over dergel i jke kenmerken is verdeeld is het 

nauwel i jks te d o e n een non- respons analyse u i t te voeren . 

Bi jvoorbeeld het vergel i jken van de responskarakterist ieken me t die 

voor alle Nederlanders boven de 18 jaar of alle autobezi t ters kan niet 

zomaar, omda t de kenmerken daarvan wel l icht niet overeen komen 

met de groep reizigers die naar Ni jmegen gaan en van P+R gebru ik 

maken of zouden kunnen maken. 

Van de 805 respondenten die de vragenli jst te rugstuurden hebben 

800 respondenten alle vragen bean twoord die nod ig waren o m het 

preferent ie mode l voor ' kwa l i te i t van de P+R'te kunnen schatten, 758 

respondenten deden mee aan het exper iment 'kwal i te i t van het 

natranspor t ' en 708 respondenten vo l too iden het keuze-exper iment 

waarbi j men koos tussen P+R, auto of hu id ig OV. 

3. Betal ingsbereidbaarheid voor verschil lende services 

3.1 Berekening be ta l ingsbere idhe id voor verbeter ing 
P+R en aanvul lend OV in a lgemeen 

Op basis van het geschatte Hl l -model kan worden berekend wat men 

sen bereid zi jn te betalen voor een g roo t aantal voorz ien ingen en ser

viceniveaus. Alle resultaten gerappor teerd in deze sectie zi jn in beg in 

sel gebaseerd o p de resultaten van het mode l waarbi j de responden

ten kozen tussen P+R,auto of hu id ig OV (zie tabel 1); di t zijn de 708 res

ponden ten zoals hiervoor aangeven. De keuzes zi jn gesommeerd over 

alle respondenten o m de relatieve keuzefrequent ie te verkr i jgen voor 

ieder a l ternat ief , waa ru i t een m u l t i - n o m i n a a l log i t m o d e l w e r d 

geschat. De r2 van d i t logi t mode l bedraagt 0.793, wat indiceert dat het 

geschatte mode l goed f i t . Aangezien zogenoemde ef fectcoder ing is 

gebru ik t (zie Borgers en van Ginneken (1990) voor verschil len in toe

passing van ef fectcoder ing ten opzichte van d u m m y coder ing o f 

o r thogona le coder ing), stelt de constante voor de P+R en de auto het 

gemidde lde nut voor dat ont leend wo rd t aan het P+R resp. het autoal

ternatief. De posit ieve waarde van deze constanten betekent dat deze 

Tabel 1: Deelnutten voor het keuzemodel (N=708) 

Attributen Niveau Deelnut Sign 

Constante P+R 0,52 0,00 

1 Extra tijd bij gebruik van P+R 0 minuten 0,46 0,00 
10 minuten 0,15 0,00 
20 minuten -0,61 

2 Extra kosten bij gebruik van P+R € 0 - 0,49 0,00 
€ 2 , - 0,05 0,55 
€4 ,~ -0,54 

3 Kwaliteit van P+R Waarde4 -0,48 0,00 
Waarde 6 0,02 0,34 
Waarde 8 0,47 

4 Kwaliteit van OV Waarde 4 -0,39 0,00 
Waarde 6 -0,02 0,58 
Waarde 8 0,40 

Constante auto 1,31 0,00 

5 Extra tijd bij gebruik auto 0 minuten 1,00 0,00 
20 minuten -0,04 0,02 
40 minuten -0,96 

6 Extra kosten bij gebruik auto €0,50 0,48 0,00 
€3,50 0,02 0,00 
€6,50 -0,50 

Constante OV 0 

twee al ternat ieven gemidde ld vaker gekozen werden dan het OV alter

natief. De constante voor het hu id ig OV is per def in i t ie nul omda t di t 

al ternat ief als basisalternatief is gekozen. De constante van de auto is 

hoger dan de constante van P+R wat betekent dat de auto gemidde ld 

aantrekkeli jker is dan P+R. 

De at t r ibuutn iveaus (kolom'niveau') van de a t t r ibu ten 'kwa l i te i t van de 

P+R'en 'kwal i te i t van het natranspor t 's te l len de rapportci j fers voor die 

mensen gegeven hebben in de exper imenten voor de twee beslis

s ingsconstructen 'kwal i te i t van de P+R' resp. 'kwali tei t van het natrans

port'. De dee lnut ten van de at t r ibuutn iveaus, welke gel i jk zijn aan de 

bi jdragen in het to ta le rapportc i j fer voor de twee beslissingsconstruc

ten zijn weergegeven in tabel 2 en tabel 3. 

Uit de dee lnu t ten van de a t t r ibuten gerappor teerd in tabel 1 kan de 

beta l ingsbereidheid van een verbeter ing van het rapportc i j fer voor de 

kwal i te i t van de P+R voorz iening met één pun t wo rden berekend op 

basis van het nu t dat mensen ont lenen aan een verbeter ing van het 

rapportc i j fer met één pun t (dit nut bedraagt (0,47 + 0,48)/4 is 0,24) en 

het nut dat mensen ont lenen aan een verminder ing van de P+R-

kosten van € 1,- (dit nu t bedraagt (0,49 + 0,54)/4 is 0,26). Voor een ver

beter ing van het rapportc i j fer van de P+R voorz iening met één pun t 

zi jn mensen dus bereid o m 0,24/0,26 is € 0,92 te betalen. Op dezelfde 

manier kan worden berekend dat mensen voor een verbeter ing van 

het rapportc i j fer voor de kwal i te i t van het natransport met één pun t 

bereid zijn o m € 0,76 te betalen. 

3.2 B e t a l i n g s b e r e i d h e i d voor P + R a t t r i b u t e n 
Mogel i jk zijn beleidsmakers in de eerste plaats geïnteresseerd in de 

vraag wat mensen bereid zi jn te betalen voor de verschi l lende voor

z ieningen en diensten die de P+R beschri jven. Op basis hiervan kun

nen beleidsmakers beslissen hoeveel geld zou kunnen worden geïn

vesteerd in b i jvoorbeeld vei l igheid of aanvul lende voorz ien ingen. 

Om deze vraag te kunnen bean twoorden , wo rden de dee lnu t ten beke

ken die geschat zijn voor de a t t r ibuten die de kwal i te i t van de P+R 

beschri jven (zie tabel 2). Omdat de at t r ibuutn iveaus met behu lp van 

ef fectcoder ing zijn gecodeerd (zie sectie 3.1) geef t de regressiecon-

stante de gemidde lde waarder ing voor de 18 prof ielen weer en de 

dee lnut ten de bi jdrage per a t t r ibuutn iveau aan het totale nu t (ten 

opzichte van de gemidde lde waarder ing) . Dit betekent dus dat deze 

dee lnu t ten gel i jk zijn aan de verbeter ing of verslechter ing van het rap

portci j fer voor de kwal i te i t van de P+R in het keuzemodel zoals in sec

t ie 3.1 aangegeven. De beta l ingsbere idheid voor de verschi l lende at t r i 

buutn iveaus is berekend door het dee lnut te vermen igvu ld igen me t 

de reeds genoemde € 0,92. 

De R2, de zogenoemde goodness-of-f i t maat van het preferent iemodel , 

bedraagt 0,996, wa t betekent dat het model ui tstekend fit. Uit de 

regressieconstante bl i jkt dat mensen voor de P+R van een gemidde lde 

kwal i tei t een nut van - € 0,24 ervaren wanneer ze gebru ik van deze P+R 

maken,z ie laatste ko lom van tabel 2 .Om dit negatieve n u t t e compen 

seren zullen dus posit ief gewaardeerde voorz ieningen en diensten aan

geboden moeten worden . Dit kan er dan toe leiden dat mensen ui te in

del i jk wel bereid zijn voor het gebruik van de P+R te betalen. 

Per at t r ibuutn iveau is vervolgens berekend wat mensen bereid zijn 

voor de betref fende voorziening of dienst te betalen. Om te laten zien 

hoe deze deelnut ten zijn gemonetar iseerd zal een voorbeeld gegeven 

worden voor het eerste a t t r ibuut 'bewaking ' . Wanneer de P+R bewaakt 

word t door middel van camera's ervaren mensen d i t als een posit ief nut 

waarvoor ze bereid zijn o m € 0,88 (= € 0,19 + € 0,69) meer te betalen 
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Tabel 2: Deelnutten voor beslissingsconstruct 'kwaliteit P+R' (N=800; R2 = 0.996) 

Attributen Niveau 

Regressieconstante 

1 Bewaking Geen bewaking 
Camera's 
Camera's en bewakers 

2 Onderhoud Schoon, goed onderhouden 0,66 0,00 €0,61 
Gaten in asfalt -0,26 0,01 - € 0,24 
Graffiti en gaten in asfalt -0,40 - € 0,37 

3 Voetgangersroute Onoverzichtelijk en verlaten -0,48 0,00 - € 0,44 
auto - OV Overzichtelijk en verlaten 0,03 0,65 €0,02 

Overzichtelijk en levendig 0,46 €0,42 

4 Voorzieningen Geen -0,32 0,01 - € 0,29 
Kiosk -0,04 0,48 - € 0,04 
Supermarkt 0,35 € 0,32 

5 Looptijd auto - OV 1 min 0,28 0,01 € 0,26 
3 min 0,10 0,14 € 0,09 
5 min -0,38 - € 0,35 

6 Wachtruimte Geen -0,34 0,01 -€0 ,31 
Overdekt maar onverwarmd 0,03 0,61 € 0,03 
Overdekt en verwarmd 0,31 €0,28 

7 Betaalfaciliteiten Betaalautomaat 0,11 0,09 €0,10 
Bemande kaartjesverkoop 0,00 0,93 €0,00 
Elektronisch met chipkaart -0,11 -€0 ,10 

dan wanneer deze camera's niet aanwezig zi jn. Wanneer de P+R dan 

ook nog wo rd t bewaakt door middel van camera's en bewakers zijn 

automobi l is ten zelfs bereid o m € 1,19 (= € 0,50 + € 0,69) te betalen. 

Uit tabel 2 bl i jkt dat mensen het meest bereid zi jn te betalen voor 

bewak ing. Maar ook voor een schoon overs tappunt en een vei l ige 

voetgangersroute bl i jken mensen een aanzienli jk bedrag over te heb

ben. Voor een supermarkt of een kiosk, een ve rwarmde wach t ru imte 

en een korte loopt i jd hebben mensen echter minder geld over. Het is 

hand ig als het er is maa r ten opzichte van vei l igheid v inden mensen de 

aanwezigheid van voorz ien ingen een stuk minder belangr i jk. De 

bedragen uit tabel 2 kunnen worden gebru ik t bij het bean twoorden 

van de vraag o f het waard is te investeren in bepaalde voorz ien ingen. 

Uiteraard moe t rond de aangegeven bedragen met een marge reke

n ing wo rden gehouden , ten eerste o m statist ische redenen, ten 

tweede vanwege de gehanteerde onderzoeksmethode (SP), en ten 

derde omda t resultaten voor de Ni jmeegse casus niet noodzakel i jker

wi jze gel i jk hoeven te zijn voor die voor een andere stad en situatie (zie 

sectie 4). De resultaten zijn dus indicatief. 

3.3 B e t a l i n g s b e r e i d h e i d voor na t ranspor t a t t r ibuten 
Verder is de vraag wat mensen bereid zi jn te betalen voor de verschil

lende voorz ien ingen en diensten die het natransport beschri jven. Op 

basis hiervan kunnen beleidsmakers beslissen hoeveel geld zou moe

ten wo rden geïnvesteerd in b i jvoorbeeld een hoge kans op een zit

plaats o f een zeer f requent OV. Hiertoe worden de dee lnu t ten bekeken 

die bepaald zijn voor de a t t r ibuten die de kwal i te i t van het natransport 

beschri jven (zie tabel 3). Deze dee lnu t ten staan gel i jk aan de verbete

r ing of verslechter ing van het rapportc i j fer voor kwal i te i t van het 

natransport in het keuzemodel (zie tabel 1). Per a t t r ibuutn iveau is ver

volgens op dezelfde wi jze als in sectie 3.1 berekend wat mensen 

bereid zi jn voor de betref fende voorz iening o f d ienst te betalen, zie 

laatste ko lom in tabel 3. Uit de regressieconstante bl i jkt dat mensen 

Tabel 3: Deelnutten voor beslissingsconstruct'kwaliteit natransport' (N=758) 

2 Aantal overstappen 0 overstappen 0,77 € 0,59 
1 gegarandeerd -0,00 -€0,00 
1 niet gegarandeerd -0,77 -€0,59 

3 Frequentie van OV Eens in de 5 min 0,44 € 0,33 
Eens in de 10 min 0,11 €0,08 
Eens in de 15 min -0,55 -€0,42 

4 Soort OV Metro / trein 0,04 € 0,03 
Tram / LightRail 0,08 € 0,06 
Bus -0,13 -€0,10 

voor natransport van een gemidde lde kwal i te i t een nut van - € 0,12 

ervaren wat betekent dat ook voor het natransport extra posit ief 

gewaardeerde voorz ien ingen of diensten d ienen te wo rden gereal i

seerd o m het ui te indel i jke nut van de P+R voor de reiziger posit ief te 

laten zi jn. 

Uit de resultaten gerappor teerd in tabel 3 bl i jkt dat mensen het meest 

bereid zijn te betalen voor een grote kans op een zitplaats. Een waar

schijnl i jke verklar ing is dat in het mode l de opt iek van de autogebru i 

kers centraal staat. Autogebruikers zi jn meer comfo r t gewend dan OV-

gebruikers en zouden een hogere zi tplaatszekerheid we l eens belang

rijker kunnen v inden dan regul iere openbaar vervoer gebruikers. 

Verder bl i jkt dat mensen overstappen vri j negat ief waarderen, zeker als 

de overstap ook nog eens een niet-gegarandeerde is. Opval lend bi j d i t 

aspect is dat een verhog ing van de f requent ie van eens per 15 naar 

eens per 10 m inu ten veel hoger wo rd t gewaardeerd dan een verdere 

verhog ing van eens per 10 naar eens per 5 m inu ten . Even wachten is 

kennel i jk niet zo'n p rob leem, maar na 5 t o t 10 m inu ten neemt de 

at t ract iv i te i t wel snel af. Het soort OV bl i jkt tenslot te relatief we in ig dis

cr iminerend. Daarbij moe t wo rden opgemerk t dat de waarder ing is 

gemeten voor diverse vo rmen ov waarbi j de zi tplaatszekerheid, het 

aantal overstappen en f requent ie gel i jk z i jn. 

3.4 Invloed van flankerende maatregelen op keuzegedrag 
Om een modal shif t te bereiken van auto naar het gebru ik van de P+R 

in combina t ie met natransport r icht ing de stad zijn zowel pu l l - als 

pushfactoren denkbaar. Beleidsmakers kunnen ervoor kiezen de P+R 

aantrekkeli jker te maken door maatregelen die de extra reisti jd of reis

kosten per P+R beperken o f door het onaantrekkel i jk maken van het 

auto-al ternat ief door f lankerende maatregelen zoals b i jvoorbeeld het 

realiseren van een beperkt aantal parkeerplaatsen of hoge parkeer-

kosten op e indbes temming .Om te onderzoeken welke van de maatre

gelen meer effect hebben zijn vier a t t r ibu ten in het keuzemodel opge

nomen : (1) extra reisti jd per P+R t.o.v. autoreis zonder files, (2) parkeer

en OV kosten bij gebru ik van P+R, (3) extra reisti jd per auto door files 

na passeren van de P+R en zoekt i jd naar parkeerplaats op e indbe

s temming en (4) parkeerkosten op e indbes temming en eventueel to l 

na passeren van de P+R bij gebru ik van de auto. 

Op basis van tabel 1 kan worden berekend dat het verschil tussen de 

invloed van f lankerende maatregelen die de extra reisti jd per auto ver

hogen en de inv loed van het verbeteren van de reisti jd per P+R o p het 

keuzegedrag min iem is (een nutverl ies van 0,053 bij iedere extra reis-

Deelnut Sign Betalings- Attributen Niveau Deelnut Betalings
bereidheid bereidheid 

4,99 0,00 -€0 ,24 Regressieconstante 5,36 -€0,12 

0,75 0,00 -€0 ,69 1 Zekerheid van zitplaats 5% kans -1,04 -€0,79 
0,21 0,02 €0,19 50% kans 0,11 €0,08 
0,54 €0,50 95% kans 0,93 €0,71 
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minuu t per P+R in tegenste l l ing t o t een nutverl ies van de auto van 

0,049 bij iedere extra re isminuut per auto).Wel is er een signif icant ver

schil gevonden in de afname van het nut wanneer de P+R- resp. de 

autokosten met één euro worden ve rhoogd (een nutverl ies van 0,249 

per extra euro P+R-kosten in tegenstel l ing to t een nutverl ies van 0,173 

euro per extra euro autokosten). Kenneli jk is de ene euro de andere 

niet: die van extra autokosten weeg t minder zwaar dan die van extra 

P+R-kosten. Mensen zijn bl i jkbaar bereid meer te betalen voor het 

gebru ik van de auto dan voor het gebru ik van de P+R voorz ien ing. 

Geconcludeerd kan dus worden dat het laag houden van P+R-kosten 

voor de gebruiker meer effect heef t op het gebru ik dan het verhogen 

van parkeergelden op e indbes temming met dezelfde bedragen. 

Verder kunnen op basis van de dee lnut ten van de verschi l lende at t r i 

buutn iveaus de vo lgende conclusies wo rden get rokken: (1) De verho

g ing van autokosten boven € 3,50 heeft meer effect op het nut dan 

onder € 3,50. Bij s t imu le ren van P+R g e b r u i k kunnen dus de h o o g 

ste e f fec ten bere ik t w o r d e n doo r au tokos ten te v e r h o g e n t o t boven 

€ 3,50. (2) Hetze l fde ge ld t voor de extra re ist i jd bi j geb ru i k van de 

P+R. Bij het s t imu le ren van P+R-gebru ik k u n n e n de hoogs te ef fec

ten bere ik t w o r d e n d o o r te zo rgen dat de extra re ist i jd n iet verder 

o p l o o p t dan t o t 10 m i n u t e n . 

4, C o n c l u s i e s en a a n b e v e l i n g e n 
Uit de bedragen die mensen bereid zi jn te betalen voor verschi l lende 

serviceniveaus komt naar voren dat de vei l igheidsaspecten belangr i j 

ker zijn dan de aspecten over voorz ien ingen. Voor b i jvoorbeeld een 

goed bewaakte P+R-voorziening zijn mensen bereid meer dan twee 

maal zoveel te betalen dan voor de aanwezigheid van een supermarkt . 

Overigens bi j ten beide elkaar niet: de aanwezigheid van voorz ien in

gen zal gunst ig zijn voor (het gevoel van) vei l igheid. Daar waar vo l 

doende moge l i j kheden zi jn voor voorz ien ingen, d ient de realisatie 

ervan beslist ove rwogen te wo rden ; niet alleen vanwege de waarde

r ing voor de voorz ien ing zelf, maar ook vanwege de vei l igheid. 

Ook de beta l ingsbereidheid voor een grotere kans op een zitplaats is 

hoog . Een hogere f requent ie van het aanvul lende openbaar vervoer 

dan eens per 10 m inu ten en het aantal overstappen daarentegen zijn 

minder belangri jk. Op basis van deze resultaten kan worden aanbevo

len o m te zorgen voor dedicated OV waar de kans op een zitplaats erg 

hoog zal zijn in plaats van het extra laten s toppen o f het laten omr i j 

den van bestaande regionale OV-l i jnen die vaak al overvol z i t ten op 

het m o m e n t dat het voer tu ig de P+R voorz iening passeert. 

Verder kan worden geconc ludeerd dat de extra reisti jd per auto door 

b i jvoorbeeld het zoeken naar een parkeerplaats ongeveer evenveel 

invloed heeft op het keuzegedrag als het verminderen van de extra 

reisti jd door b i jvoorbeeld het wachten op natransport met hetzelfde 

aantal m inu ten . Het keuzegedrag kan dus zowel wo rden beïnvloed in 

het voordeel van P+R's door beperkend parkeerbeleid op e indbes tem

m ing als door het aanbieden van bet rouwbaar en snel natransport 

vanaf de P+R-voorziening. 

De resultaten van het onderzoek gerappor teerd in d i t art ikel kunnen 

d ienen als basis voor het fo rmuleren en doorrekenen van verschi l len

de beleidsstrategieën waarbi j een P+R-voorziening aan de rand van de 

stad w o r d t gerealiseerd voor het verbeteren van de bereikbaarheid 

van die steden. Een vei l ige P+R-voorziening, wa t uit d i t onderzoek heel 

belangr i jk bleek te zi jn, kan b i jvoorbeeld wo rden gerealiseerd door het 

plaatsen van camera's, door het realiseren van een bewaakte parkeer

plaats, door u i ts tekende ver l icht ing of door het realiseren van aantrek

kelijke voorz ien ingen wat zorgt voor meer levendigheid op het over

s tappunt . Deze verschi l lende strategieën zul len verschi l lende kosten

plaatjes me t zich mee brengen en de ene strategie zal beter haalbaar 

zi jn in zowel praktische als f inanciële zin voor een bepaalde situatie 

dan de andere. Per situatie d ient dus geïnventariseerd te wo rden welke 

beleidsstrategieën voor de hand l iggen voor de verschi l lende in d i t 

art ikel gerappor teerde aanbevel ingen evenals de kosten en praktische 

p rob lemen die ieder van de beleidsstrategieën met zich mee zul len 

brengen o m ui te indel i jk te komen to t een succesvol P+R op maat voor 

een specif ieke locatie. 

Wel d ient rekening te worden gehouden met het feit dat de waarden 

uit de tabel len niet zomaar voor iedere situatie kunnen worden 

gebruikt . Dat kan, zoals al is aangegeven, ten eerste niet vanwege 

onderzoekstechnische redenen (statistische aspecten; onderzoeksme

thode) . Bovendien zijn ze u i ts lu i tend gebaseerd op onderzoek in 

Ni jmegen. De resultaten zijn daarmee vermoedel i jk representatief voor 

de midde lgro te steden (indicatie: 80.000-175.000 inwoners). Well icht 

zijn de startwaarden minder negatief voor steden met een slechtere 

autobereikbaarheid van de binnenstad en een beter OV, waardoor het 

t ransfer ium eerder concurrerend is met de auto dan uit deze tabel len 

bli jkt. Aan de andere kant zul len de startwaarden nog sterker negatief 

zijn in steden met een betere autobereikbaarheid en een slechter OV. 

De precieze beta l ingsbereidheid kan dus per regio verschi l len. Het is 

dus niet mogel i jk van te voren exact aan te geven wa t de op t ima le 

pri jsstel l ing is. Wel komen de trade-offs die automobi l i s ten maken tus

sen P+R kenmerken duidel i jk naar voren en is er vooralsnog geen 

reden o m aan te nemen dat deze zouden verschil len voor verschi l len

de regio's. Dit maakt de resultaten van het onderzoek dan ook zeer 

geschikt voor a fweg ing en keuze voor bepaalde beleidsstrategieën. 
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