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D
e meerkost van groene of ultrazuinige voertuigen kan gecompenseerd worden door een lage ver-

bruikskost. Met de huidige stand van de ‘groene technologie’ is het echter noodzakelijk om jaarlijks wel 

zeer veel kilometers af te leggen om de bijkomende investeringskost terug te verdienen. Wie de economische 

meerkost van een ultrazuinige diesel ten opzichte van de ‘gewone’ diesel op 8 jaar tijd wil terugverdienen, moet 

jaarlijks meer dan 35 000 kilometers afleggen. Ter vergelijking; de in België ingeschreven auto’s leggen jaarlijks 

gemiddeld iets minder dan 15 000 kilometers af. Zonder radicale technologische doorbraken, dreigt alleen de 

niet-rationele emotionele consument een groene wagen te kopen. Omwille van het beperkte aantal afgelegde 

kilometers zijn de fiscale kortingen van 3 en 15% zeer dure maatregelen. Gesubsidieerde elektrische auto’s die 

jaarlijks relatief weinig kilometers afleggen zijn extreem dure opties om fossiele brandstoffen te besparen. De 

subsidiekost per vermeden liter diesel zou zelfs kunnen oplopen tot 40 Euro. 
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Inleiding

De autowereld is in de ban van de groene auto. Ultrazuini-

ge diesels, hybrides en elektrische auto’s kunnen zorgen 

voor een nieuwe industriële dynamiek. Tegelijkertijd bie-

den ze een antwoord op mondiale problemen zoals de 

emissies van broeikasgassen en de verwachte toename 

van de prijzen van fossiele brandstoffen. De groene auto 

van de toekomst lijkt zeer aantrekkelijk maar zal pas een 

verschil kunnen maken op voorwaarde dat deze een groot 

commercieel succes wordt. Zolang de verspreiding van 

elektrische en (plug-in) hybride auto’s beperkt blijft tot 

kleine niches, is van een ecologisch effect geen sprake.

Wat indien zou blijken dat ultra-efficiënte wagens volgens de huidige technologische paradigma net geen 

economisch of commercieel succes kunnen worden? Wat indien de groene wagen alleen een attractief product 

zou zijn voor de niet-rationele of eerder emotionele consument? Zo is het evident dat wie jaarlijks zeer veel 

kilometers aflegt, eerder opteert voor een zuinige wagen dan voor een gas guzzler. Een ultrazuinige motor is 

dan weer veel minder belangrijk voor wie jaarlijks maar 4 000 kilometers aflegt... Maar hoe zit het dan met de 

gemiddelde bestuurder die jaarlijks 15 000 kilometers aflegt?

Zuiniger in verbruik, duurder in aanschaf

Momenteel bieden heel wat constructeurs extra zuinige modelv-

ersies aan naast de basisversies. Voorlopig zijn deze zuinige mod-

elversies duurder dan de basisversies. Dit is logisch omdat een 

lager verbruik het gevolg is van de integratie van bijkomende en  

relatief dure technologieën in een basisdesign. Vooral het gebruik 

van lichtere materialen, start-stop systemen en de recuperatie van 

remenergie zijn aan een sterke opmars bezig. Na verloop van tijd 

sijpelen deze nieuwe technologieën door naar de basismodellen 

zodat schaaleconomieën werken en de meerkost van zuinige vo-

ertuigen sterk daalt. 

De hogere kapitaalkost van de zuinigste voertuigen hoeft geen probleem te zijn want de lagere verbruikskost 

per kilometer kan dit compenseren. Hoe hoger de brandstofprijzen, hoe sneller de investeringen in energie-

efficiëntie terugverdiend worden. In de economische overwegingen van de rationele consument zal het verwa-

chte aantal gereden kilometers per jaar een belangrijke rol spelen. 

Welke groene auto moet ik kopen?

Een vergelijking van kosten en baten maakt duidelijk of het al dan niet  economisch opportuun is om te inves-

teren in ultrazuinige voertuigen. De uitgespaarde toekomstige brandstofkosten kunnen afgewogen worden 

Hoe hoger de brandstofprijzen, hoe sneller 

de investeringen in energie-efficiëntie ter-

ugverdiend worden.

Wat indien zou blijken dat ultra-efficiënte wagens 

volgens de huidige technologische paradigma net 

geen economisch of commercieel succes kunnen 

worden?
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tegenover de hogere aanschafprijs in het heden door het gebruik van een discontovoet. De discontovoet laat 

toe toekomstige kasstromen te actualiseren. Over de optimale discontovoet of de actualisering van toekom-

stige kasstromen bestaat een zeer uitgebreide literatuur. Voor private investeringsbeslissingen worden veelal 

discontovoeten gehanteerd tussen 5 à 15%. In de rekenoefeningen die volgen, werken we met discontovoeten 

van 5 en 10%. 

Als voorbeeld nemen we een consument die overweegt 

een nieuwe Volkswagen Golf aan te schaffen. De resultaten 

zouden vergelijkbaar zijn indien we in het voorbeeld op-

teerden voor ultrazuinige gezinswagens van Peugeot, Volvo, 

Renault, Seat, Skoda,... Voor deze populaire gezinswagen 

biedt Volkswagen een tiental motortypes aan. In het voor-

beeld beperken we ons tot de meest zuinige types. Als ref-

erentiepunt nemen we de goedkoopste instapmotor, mo-

menteel een 1.4 benzinemotor. Wie opteert voor deze 1.4 

benzinemotor betaalt 16 420 Euro (catalogusprijs in oktober 

2010). Deze auto verbruikt 6,4 liter per 100 kilometer, wat neerkomt op een brandstofkost van 8,96 Euro / 100 

km (aan de brandstofprijzen van oktober 2010). Tabel I vergelijkt deze Golf met drie zuiniger dieselvarianten: de 

1.6 TDI, de 1.6 TDI BlueMotion en de te verwachten Hybride Diesel. Deze vergelijking is natuurlijk niet compleet 

omdat naast het verbruik kunnen ook andere factoren een belangrijke rol spelen in de aankoopbeslissing. Zo 

kan iemand opteren voor een diesel omwille van het hoge koppel aan lage toerentallen. De 1.6 TDI BlueMotion 

is wat pittiger dan de andere motoren en dit kan voor bepaalde kopers van groot belang zijn. Andere consu-

menten kunnen dan weer een diesel mijden omwille van het geluid of omwille van de hogere emissies van fijn 

stof. 

Tabel I vermeldt de catalogusprijzen terwijl momenteel in ons land een fiscale korting – 3 of 15% afhankelijk 

van de CO2-uitstoot per kilometer - van toepassing is voor energiezuinige voertuigen. De fiscale korting is 

een arbitraire of tijdelijke maatregel die de economische meerkost van zuinige voertuigen wel compenseert 

voor de consument maar niet voor de maatschappij. Fiscale kortingen kunnen teruggeschroefd worden als 

de regering ooit begint met de noodzakelijke besparingsoperaties om het begrotingstekort te beperken. Om 

de analyse transparant te houden, beginnen we met een analyse zonder  fiscale korting, dwz gebaseerd op de 

productiekosten en gepubliceerde catalogusprijzen.

Tabel I – Welke Volkswagen Golf moet ik kopen?

Motor Prijs Verbruik Verbruikskost

1.4 benzine 16 420 Euro 6,4 l / 100 km 8,96 € / 100 km

1.6 TDI diesel 19 640 Euro 4,5 l / 100 km 4,95 € / 100 km

1.6 TDI BlueMotion diesel 21 440 Euro 3,8 l / 100 km 4,18 € / 100 km

Hybride diesel 26 000 Euro 1,7 l / 100 km 1,87 € / 100 km

De fiscale korting is een arbitraire of tijdelijke 

maatregel die de economische meerkost van 

zuinige voertuigen wel compenseert voor de 

consument maar niet vor de maatschappij.
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De hybride dieselmotor is nog niet op de markt en Volkswagen publiceerde tot op heden nog geen richtprijzen 

voor de hybride Golf diesel. Vertrekkende van de prijszetting voor de Toyota Prius, kunnen we vermoeden dat 

deze Golf ongeveer 26 000 Euro zou kunnen kosten. Ook het verbruik van deze auto is nog niet bekend maar 

op diverse websites wordt verwezen naar testresultaten waarbij de hybride Golf slechts 1,7 liter diesel per 100 

kilometer zou verbruiken. Bij dit lage gebruik, betaal je minder dan 2 Euro voor 100 kilometer met de hybride 

diesel. Met de prijs en verbruikscijfers in Tabel I oogt de hybride diesel zeer attractief.

De informatie in Tabel I maakt het mogelijk om te becijferen wanneer het ‘rendeert’ om te opteren voor een 

extra zuinig voertuig. Zo zou de geïnteresseerde consument kunnen twijfelen tussen de ‘gewone’ 1.6 TDI en de 

extra zuinige 1.6 TDI BlueMotion. De 1.6 TDI BlueMotion is 1 800 Euro duurder in aanschafprijs maar heeft een 

lager verbruikskost. Tabel II toont de actuele waarde van de jaarlijks uitgespaarde brandstofkosten in functie 

van het jaarlijks afgelegde aantal kilometers bij een discontovoet van 5% (1). We becijferen eerst de  brandstof-

besparing jaar per jaar. In de rechterkolom presenteren we de totale besparing gedurende deze periode van 8 

jaar. We veronderstellen in deze berekening dat de brandstofprijzen stabiel blijven. Deze assumptie is vatbaar 

voor discussie maar verhoogt de transparantie van de rekenoefening.  

Tabel II – Jaarlijkse brandstofbesparing van een 1.6 TDI BlueMotion tegenover een 1.6 TDI (in Euro, 5% discon-

tovoet, analyse over 8 jaar)

Km / 

jaar

Actuele waarde van brandstofbesparing per jaar (in €) Totaal na 8 jaar 

(in €)1 2 3 4 5 6 7 8

10000 73 70 67 63 60 57 55 52 498

15000 110 105 100 95 90 86 82 78 747

20000 147 140 133 127 121 115 109 104 995

25000 183 175 166 158 151 144 137 130 1244

30000 220 210 200 190 181 172 164 156 1493

35000 257 244 233 222 211 201 192 182 1742

40000 293 279 266 253 241 230 219 208 1991

45000 330 314 299 285 271 259 246 235 2240

50000 367 349 333 317 302 287 274 261 2488

55000 403 384 366 348 332 316 301 287 2737

60000 440 419 399 380 362 345 328 313 2986

Tabel II toont dat wie gedurende 8 jaar jaarlijks 10 000 kilometers aflegt in totaal 498 Euro in actuele waarde be-

spaart door te opteren voor een 1.6 TDI BlueMotion in plaats van voor een 1.6 TDI. De nominale waarde van de 

uitgespaarde brandstofbesparing is aanzienlijk hoger maar deze mag niet vergeleken worden met de hogere 

aanschafprijs van de 1.6 TDI BlueMotion. Wie jaarlijks 15 000 kilometers aflegt, realiseert een totale besparing 

van 747 Euro. Hoe hoger het aantal gereden kilometers per jaar, hoe attractiever de 1.6 TDI BlueMotion wordt. 

www.itinerainstitute.org
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Tabel II leert dat de meerkost van de 1.6 TDI BlueMotion – ongeveer 1 800 Euro zonder rekening te houden met 

de huidige fiscale tegemoetkomingen zoals de korting van 15% -  pas gecompenseerd wordt indien jaarlijks 

meer dan 35 000 kilometers worden afgelegd. Dit impliceert wel dat dit voertuig na 8 jaar meer dan 280 000 ki-

lometers heeft afgelegd. Wie minder dan 35 000 kilometers per jaar aflegt – en dit is de overgrote meerderheid 

van de automobilisten -, opteert vanuit puur economisch oogpunt beter voor de 1.6 TDI in plaats van voor de 

1.6 TDI BlueMotion. 

Wanneer de consument echter een hogere discontovoet hanteert – 10% in plaats van 5%-, dan daalt de actuele 

waarde van de toekomstig uitgespaarde brandstofkosten. Figuur I vergelijkt de actuele waarde van de gerea-

liseerde brandstofbesparingen over een periode van 8 jaar in functie van het aantal gereden kilometers en 

de twee discontovoeten. De horizontale lijn in de figuur toont het verschil in aanschafwaarde tussen de twee 

motortypes (vertrekkende van de catalogusprijzen in oktober 2010). Het snijpunt van deze lijn en de gereali-

seerde brandstofbesparingen in actuele waarde, leert hoeveel kilometers jaarlijks gereden moeten worden om 

de extra kapitaalkost te kunnen compenseren met brandstofbesparingen.

Figuur I toont dat bij een discontovoet van 10% jaarlijks maar liefst bijna 45 000 kilometers afgelegd moeten 

worden vooraleer de meerkost van een TDI BlueMotion wordt terugverdiend in actuele termen. Dit zou betek-

enen dat deze Golf in de loop van 8 jaar in totaal bijna 360 000 kilometers moet afleggen. Dergelijke ‘veelrijders’ 

bestaan natuurlijk maar deze beroepsgroep schrijft voertuigen veelal af over 3 tot 4 jaar.

Indien we de rekenoefening uit Figuur I beperken tot een periode van 6 jaar in plaats van 8 jaar dan moeten jaar-

lijks nog meer kilometers afgelegd worden om de investering in een extra zuinig voertuig economisch rendabel 

te maken. Bij een discontovoet van 5% moet ongeveer 46 000 kilometer per jaar afgelegd worden vooraleer de 

1.6 TDI BlueMotion zichzelf terugverdient. Bij een discontovoet van 10% is dit al 53 000 kilometer per jaar. In dit 

laatste geval heeft deze Golf na 6 jaar 318 000 kilometers afgelegd.

www.itinerainstitute.org
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Hierbij dient andermaal benadrukt dat deze rekenoefening gebaseerd is op stabiele brandstofprijzen. De resul-

taten zijn echter niet fundamenteel verschillen indien de brandstofprijzen jaarlijks met 5% zouden stijgen; de 

grootste brandstofbesparingen worden dan immers gerealiseerd aan het einde van de periode met een lage 

actuele waarde.

Figuur II presenteert de gerealiseerde brandstofbesparing bij een dieselprijs die gedurende gans de periode 

– dwz van jaar 0 tot jaar 8 – stabiel gehouden wordt op  1,10 en respectievelijk 2,50 Euro per liter. Deze laatste 

assumptie is zonder meer extreem. Voor beide berekeningen is een discontovoet van 5% gehanteerd.

Figuur II leert dat zelfs een zeer forse verhoging van de brandstofprijs tot 2,5 Euro per liter nog steeds impliceert 

dat jaarlijks ongeveer 16 000 kilometers afgelegd moeten worden vooraleer de TDI BlueMotion economisch 

interessanter is dan de TDI. Ook in deze berekening houden we geen rekening met mogelijke fiscale kortingen 

(zie verder).

Gemiddelde aantal kilometers per auto: 15 000 kilometer/jaar

Uit cijfers van de FOD Economie blijkt dat de in ons land ingeschreven wagens jaarlijks gemiddeld ongeveer 15 

000 kilometers afleggen. Dit aantal is vrij stabiel sinds 1995 en daalt lichtjes vanaf 2007. Tussen 1975 en 1990 

nam het gemiddeld aantal kilometers per voertuig wel toe van ongeveer 11 000 per jaar tot ongeveer 14 000 

per jaar. Intussen nam het totaal aantal afgelegde kilometers wel toe als gevolg van het toenemende aantal vo-

ertuigen. Een frequentieverdeling van de totale populatie zou duidelijk maken hoeveel auto’s jaarlijks meer dan 

35 000 of meer dan 45 000 kilometers afleggen. Zeker deze laatste groep is zonder twijfel zeer beperkt.

www.itinerainstitute.org
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Wie jaarlijks 15 000 kilometers aflegt met een Volkswagen 1.4 

benzine betaalt ongeveer 1 344 Euro aan brandstofkosten (pri-

jzen van oktober 2010). Hetzelfde aantal kilometers kost met de 

1.6 TDI diesel 742 Euro, met de 1.6 TDI BlueMotion 627 Euro en 

met de hybride diesel uit het voorbeeld slechts 280 Euro. Deze 

cijfers tonen aan dat het verschil in verbruikskost tussen de twee 

uitersten – de 1.4 benzine en de hybride diesel – zeer groot is ter-

wijl het verschil tussen de twee middelmatig zuinige voertuigen 

– de 1.6 TDI en de 1.6 TDI BlueMotion – eerder beperkt uitvalt. 

Zin en onzin van de fiscale korting

Het toekennen van een fiscale of andere korting voor zuinige voertuigen kan het prijsverschil zoals in Figuur I 

of II deels of zelfs helemaal wegnemen vanuit het perspectief van de consument. Voor de maatschappij blijft de 

meerkost natuurlijk bestaan: de productiekost blijft even hoog maar de overheid neemt de meerkost op zich.

Wat wint de maatschappij bij het toekennen van fiscale kortingen voor zuinige auto’s? Laat ons vertrekken van 

de situatie in Figuur I en Tabel I, en veronderstellen dat een fiscale korting het prijsverschil tussen de TDI Blue-

Motion en de gewone TDI reduceert van 1 800 Euro tot 500 Euro. De fiscale korting bedraagt in dit voorbeeld 

dus 1 300 Euro. In dit laatste geval zou het voor een rationele consument die jaarlijks 10 000 kilometers aflegt 

plots wel interessant worden om te opteren voor de TDI BlueMotion. Door de toekenning van deze fiscale kort-

ing van 1 300 Euro zal deze consument jaarlijks 70 liter diesel besparen bij een gelijkblijvend aantal afgelegde 

kilometers. Als we zijn nominale besparing van 560 liter - 70 liter gedurende 8 jaar – disconteren aan 5%, reali-

seert hij een totale geactualiseerde brandstofbesparing van 474 liter gedurende 8 jaar. Dit betekent dus dat de 

overheid deze consument subsidieert à rato van 2,74 Euro per uitgespaarde liter diesel. Deze subsidiekost per 

liter ligt 150% hoger dan de huidige marktwaarde van een liter diesel.

Indien de fiscale subsidie hoger zou uitvallen dan het huidige prijsverschil van 1 800 Euro zal iedereen opteren 

voor de TDI BlueMotion in het rekenvoorbeeld. Wie echter jaarlijks slechts 5 000 kilometer aflegt met deze 

zuinige wagen, bespaart weinig brandstof over de levenscyclus zodat de subsidiekost per uitgespaarde liter 

vlot oploopt tot bijvoorbeeld 8 Euro per vermeden liter (bijvoorbeeld bij een fiscale korting van 2 000 Euro en 

250 vermeden liters diesel). Dit extreme voorbeeld toont aan dat het onzinnig is om iedereen via subsidies te 

verleiden tot zuinige maar dure voertuigen. Indien ditzelfde bedrag -  2 

000 Euro - geïnvesteerd zou worden in dakisolatie voor een private of 

sociale huurwoning, zou de brandstofbesparing gedurende 8 jaar – en 

zeker over de levenscyclus van de dakisolatie – veel groter zijn. Boven-

dien zou deze laatste brandstofbesparing ten goede komen aan mensen 

met lagere inkomens in plaats van aan de midden of hogere inkomens 

die zich nieuwe auto’s kunnen veroorloven. Elke fiscale korting heeft een 

opportuniteitskost. 

www.itinerainstitute.org
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De overheid kan met een verhoging van de belastingen op brandstoffen of de introductie van een heffing op 

CO2 een even krachtige stimulans geven om over te schakelen op zuinige voertuigen. Fiscale kortingen kosten 

de overheid geld terwijl hogere belastingen op brandstof net bijkomende fiscale ontvangsten genereren. In ti-

jden met grote begrotingstekorten kunnen net hogere belastingen op energie of op CO2 vermijden dat andere 

belastingen – zoals belastingen op arbeid of op bedrijfswinsten – verhoogd worden. 

Het promoten van de elektrische auto botst op een gelijkaardige problematiek. De voorlopig zeer dure elek-

trische auto wordt gepresenteerd als een ecologisch alternatief voor eerder kleine auto’s die relatief weinig 

kilometers afleggen. Deze auto’s zijn momenteel te koop vanaf  9 000 Euro – of zelfs minder -  en kunnen al een 

aantrekkelijk laag verbruik voorleggen. Een elektrische auto kost een veelvoud van 9 000 Euro en zal over de 

levenscyclus leiden tot een beperkte brandstofbesparing. Wie al weinig brandstof verbruikt, kan relatief weinig 

brandstof besparen… De hoge noodzakelijke subsidiekost om elektrische auto’s op onze wegen te krijgen – 

schattingen lopen van 5 000 tot 10 000 Euro voor een kleine auto – kunnen alleen leiden tot zeer dure vermeden 

liters brandstof. Een subsidiekost tot 40 Euro per vermeden liter brandstof behoort tot de mogelijkheden en dat 

kunnen we alleen maar hopen dat de gebruikte elektriciteit niet geproduceerd wordt in een Duitse bruink-

oolcentrale. Mocht ooit de subsidiekraan opengedraaid worden voor elektrische auto’s, verdwijnen schaarse 

middelen die niet meer geïnvesteerd kunnen worden in projecten met een veel hogere ecologische en econo-

mische meerwaarde. There is no free lunch.

Maakt de hybride het verschil?

Laat ons vervolgens kijken naar het relatieve voordeel van de hybride diesel tegenover de ‘gewone’ TDI. Figuur III 

maakt duidelijk dat opteren voor de hybride diesel als alternatief voor de ‘gewone’ 1.6 TDI economisch rendeert 

vanaf ongeveer 32 000 kilometer per jaar bij een discontovoet van 5%. Een discontovoet van 10% noodzaakt 

een jaarlijks aantal af te leggen kilometers van 39 000 om deze investering als economisch rendabel te kwalifi-

ceren onder de hypothese van stabiele brandstofprijzen. Pas na 312 000 kilometer na 8 jaar rijden is de hybride 

diesel dus een economisch interessant alternatief. Ook in deze berekening is geen fiscale korting opgenomen.

Indien een fiscale korting het prijsverschil van meer dan  6 000 Euro zou wegnemen, zullen ook consumenten 

www.itinerainstitute.org
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die jaarlijks slechts 10 000 kilometers afleggen ook opteren voor de hybride diesel. Die betekent dat ze jaarli-

jks 308 liter diesel besparen of 1990 gedisconteerde liters na 8 jaar. De subsidiekost per bespaarde liter diesel 

bedraagt in dit rekenvoorbeeld meer dan 3 Euro, of bijna het drievoud van de huidige prijs. Er zijn goekopere 

opties om het verbruik van fossiele brandstoffen te beperken...  

Als de hybride diesel ongeveer 9 600 Euro meer kost dan de 1.4 benzineversie wordt deze door het grote verschil 

in gebruikskost relatief snel economisch interessant. Met een discontovoet van 5% opteert de consument vanaf 

21 000 kilometer per jaar beter voor de hybride diesel dan voor de 1.4 benzinemotor. Echter, wie jaarlijks zoveel 

kilometers in België aflegt,  kiest in de praktijk bijna automatisch voor een dieselmotor zodat deze vergelijking 

voor de meeste consumenten niet relevant is. Met een discontovoet van 10% moet de consument jaarlijks 25 

000 kilometers afleggen vooraleer de hybride diesel economisch interessanter is dan de 1.4 benzinemotor.

Op zoek naar de break-even efficiëntiewinst

De gehanteerde analyse op basis van Tabel I kan ook gebruikt worden om na te gaan welke verbetering in de 

brandstofefficiëntie noodzakelijk is om een bepaalde meerkost te kunnen compenseren. Stel dat een innovatief 

bedrijf een technologie ontwikkelt waardoor het verbruik van alle verbrandingsmotoren – benzine en diesel 

– aanzienlijk efficiënter wordt. Laat ons veronderstellen dat het commercialiseren van deze technologie leidt 

tot een meerkost van 1 000 Euro per voertuig. Vertrekkende van deze hypothese kunnen we in functie van het 

www.itinerainstitute.org
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jaarlijks aantal afgelegde kilometers berekenen hoe groot de gerealiseerde efficiëntiewinst – of daling van het 

gemiddelde brandstofverbruik - moet zijn opdat de toename van de kapitaalkost met 1 000 Euro gecompens-

eerd wordt. Hiertoe maken we een onderscheid tussen benzine- en dieselmotoren, en hanteren we andermaal 

discontovoeten van 5 en 10%.

Figuur IV toont dat het gebruik van benzinemotoren voor een beperkt aantal kilometers per jaar zeer hoge ef-

ficiëntiewinsten noodzaakt om de meerkost van 1 000 Euro te kunnen compenseren. Wie per jaar slechts 2 500 

kilometer aflegt – bijvoorbeeld senioren of zeer ecologische consumenten – kan zijn investering in extra brand-

stofefficiëntie pas recupereren na 8 jaar indien de vermindering van het brandstofverbruik gelijk is aan 69%. In 

het gehanteerde voorbeeld komt dit neer op een daling van het verbruik van 6.4 liter per 100 kilometer naar 2 

liter per 100 kilometer. Mocht de werkelijke daling van het brandstofverbruik lager uitvallen, dan kan deze con-

sument de meerkost van 1 000 Euro niet terugverdienen door lagere brandstofkosten. Wie weinig rijdt, spend-

eert weinig geld aan brandstof zodat een lager brandstofverbruik niet altijd bijzonder interessant uitvalt.

Bij een discontovoet van 10%, moet de innovatie het brandstofverbruik verminderen met maar liefst 84% om 

vanuit economisch oogpunt een break-even te realiseren. Hoe 

meer kilometers jaarlijks afgelegd worden, hoe lager de break-even 

efficiëntieverbeteringen uitvallen. Bij 15 000 kilometers per jaar vol-

staat een efficiëntieverbetering van 11% om een toename van de 

kapitaalkost met 1 000 Euro te compenseren (5% discontovoet). Bij 

meer dan 15 000 kilometers per jaar volstaan nog lagere efficiën-

tiewinsten voor de break-even doelstelling maar is de analyse op 

basis van een benzinemotor wellicht minder relevant. Bij een lagere 

meerkost van de innovatie – bijvoorbeeld 500 Euro in plaats van 

1 000 Euro – zijn vanzelfsprekend lagere efficiëntieverbeteringen 

noodzakelijk dan in Figuur IV.
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Figuur V vat de resultaten samen voor dieselmotoren. Voor dieselmotoren laten we het aantal afgelegde kilo-

meters variëren van 10 000 tot 32 500 per jaar. Wie jaarlijks 10 000 kilometers aflegt, kan met een efficiëntere 

dieselmotor een break-even realiseren wanneer het gemiddelde verbruik daalt met 31%, of van 4.5 liter naar 3.1 

liter per 100 kilometer. Met een discontovoet van 10% dient het verbruik te dalen met 38% om een break-even 

te realiseren. Ook voor dieselmotoren geldt dat meer kilometers per jaar een minder spectaculaire rendements-

verbetering noodzaken om de toename van de kapitaalkost te recupereren.

Bij het afleggen van 15 000 kilometers per jaar – het nationale gemiddelde – is een efficiëntieverbetering van 

21% nodig bij een discontovoet van 5%. Met een discontovoet van 10% moet de rendementsverbetering 25% 

te zijn. Bij 15 000 kilometers per jaar zijn dus aanzienlijk hogere rendementsverbeteringen nodig voor diesel-

motoren dan voor benzinemotoren. Het verder zuiniger maken van zuinige motoren lijkt economisch minder 

attractief dan het zuiniger maken van iets minder efficiënte motoren…

Binnen de huidige technologische paradigma heeft een efficiëntieverbetering steeds een prijs. Wanneer deze 

prijs gelijk is aan 1 000 Euro, lijkt een efficiëntieverbetering van ongeveer 25% noodzakelijk om de dieselrijder 

met 15 000 km/jaar te doen opteren voor een zuiniger motortype. Voor benzinerijders bedraagt de noodzake-

lijke efficiëntieverbetering bij 15 000 kilometers per jaar ongeveer 11%. Deze verbeteringspercentages liggen 

hoog wanneer we kijken naar de vermindering van het gemiddelde verbruik in de afgelopen 10 jaar.

Radicale innovaties; QLT

Er is natuurlijk geen natuurkundige wet die voorschrijft dat alle innovaties die het verbruik beperken per defini-

tie leiden tot een meerkost. Een bedrijf zoals Quantum Leap Technologies (QLT) bestudeert de chemie van 

de verbranding van fossiele brandstoffen en stelt dat innovatieve katalytische processen kunnen leiden tot 
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aanzienlijke rendementsverbeteringen van 30% zonder een significante meerkost. Integendeel, net door het 

verbeteren van de chemische processen van de verbranding zou een nieuwe motor efficiënter, lichter en goed-

koper kunnen zijn in vergelijking tot bestaande motoren. De toekomst zal uitwijzen hoe robuust dit innovatiet-

raject uitvalt. Er is wel één zekerheid; niemand weet nu welke technologie dominant zal worden voor de groene 

auto van 2020.

Wie rekent, rijdt grijs?

De consument kan zijn ecologische voetafdruk op het gaspedaal beperken door een grijze, gulzige auto in te 

ruilen voor een groene auto. Minder kilometers afleggen is en blijft echter een zeer interessant alternatief. Con-

sumenten die jaarlijks weinig kilometers afleggen, hebben natuurlijk 

het recht om te overinvesteren in energie-efficiëntie. Bovendien is de 

aanschaf van een auto veel meer dan een hyperrationele afweging 

van actuele en toekomstige kasstromen. Vele investeerders volgen de 

tijdsgeest en deze heeft momenteel een mooie groene kleur. De vast-

stelling dat Belgen graag dieselen – ook wanneer ze relatief weinig 

kilometers afleggen – leert dat consumenten misschien wel veel tijd 

investeren in het vergelijken van prijsoffertes en financieringsfor-

mules, maar amper stilstaan bij de vraag welk type voertuig het best 

aansluit bij hun mobiliteitsbehoeften. Er is dus zeker hoop wanneer de toekomst van de groene auto vooral zou 

afhangen van niet-rationele consumenten die graag groen rijden ongeacht de economische meerkost.

Hoe zuiniger, hoe meer kilometers?

Als alle auto’s zuiniger worden, daalt het collectieve brandstofverbruik van het wagenpark. Dit is mogelijk wan-

neer de consument elk jaar eenzelfde aantal kilometers aflegt, ongeacht de brandstofefficiëntie van het ge-

bruikte voertuig. In de praktijk kan net het aanbod van ultrazuinige voertuigen het gedrag – in aantal kilometers 

per jaar – wijzigen. Ultrazuinige voertuigen hebben een hogere aanschafkost zodat de kapitaalkost per gereden 

kilometer relatief hoog is. Net door meer kilometers af te leggen, daalt de kapitaalkost per kilometer. De ultra-

zuinige auto heeft natuurlijk een lage verbruikskost per kilometer zodat de financiële sanctie bij het afleggen 

van extra kilometers eerder beperkt is. Omwille van deze kostenstructuur nodigt de ultrazuinige auto net uit 

tot het afleggen van extra kilometers zodat een deel van de ecologische baten of efficiëntiewinsten omgezet 

worden in bijkomende consumptie. Dit welbekende ‘rebound’ of ‘take-back’ effect blijft veelal onderbelicht in 

discussies over energie-efficiëntie en energiebesparingen. 

De empirische analyse van het rebound effect wordt evenwel bemoe-

ilijkt door het indirecte rebound effect of het besteden van de efficiën-

tiewinsten uit sector X in sector Y. Stel dat iemand elk jaar 40 000 kilome-

ters aflegt met de hybride diesel uit het voorbeeld. Deze bestuurder laat 

zich niet verleiden door extra kilometers omwille van de lage verbruik-

skost (hij rijdt wellicht al meer dan hem lief is). Hierdoor realiseert deze 

consument een economische besparing die besteed kan worden aan 
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een extra vliegreis met de familie. De efficiëntiewinsten uit de autosector worden dus omgezet in extra bested-

ingen in de sector van de vliegvakanties. Hierdoor kunnen de CO2-emissies in netto-termen eerder stijgen in 

plaats van te dalen. Alleen wanneer energie duur genoeg is, zal dit rebound effect beperkt blijven.

Conclusies

Investeren in ultrazuinige voertuigen blijkt alleen economisch interessant voor wie jaarlijks zeer veel kilometers 

aflegt. Investeren in een ultrazuinige moderne diesel - genre TDI BlueMotion - is pas interessant voor wie jaarli-

jks meer dan 35 000 kilometers aflegt en verdisconteert aan 5%. Met een discontovoet van 10% is een dergelijke 

investering pas economisch interessant voor wie jaarlijks 45 000 kilometers aflegt. Ter vergelijking; in België 

ingeschreven auto’s leggen jaarlijks gemiddeld iets minder dan 15 000 kilometers af. 

Als iedereen de automarkt strikt economisch zou benaderen, wordt de ultrazuinige auto nooit een commercieel 

succes. Alle hoop is dus gevestigd op de eerder emotionele consument… De groene auto rijdt voorlopig vooral 

op emotie.

Fiscale kortingen van 3 en 15% ogen natuurlijk sympathiek maar blijken zeer dure maatregelen om de con-

sumptie van fossiele brandstoffen ter vermijden. De fiscale korting hebben een grote opportuniteitskost vanuit 

maatschappelijk perspectief. Het is niet efficiënt om consumenten die jaarlijks weinig kilometers afleggen, te 

verleiden tot ultrazuinige maar dure voertuigen. Wie al relatief weinig verbruikt, kan moeilijk een radicale re-

ductie van het verbruik realiseren.

De elektrische auto zal een zeer hoge subsidiekost noodzaken tegenover een beperkte vermindering van het 

fossiele brandstofverbruik. Relatief weinig kilometers afleggen met dure elektrische auto’s kan alleen tot een 

excessieve kost per vermeden liter brandstof leiden.

We moeten kritisch en rationeel bekijken welke maatregelen het meest efficiënt zijn om de groene doelstelling 

te behalen. De groene auto is met de huidige technologie en kostprijs een dure piste. Er bestaan alternatieven 

die efficiënter zijn zoals het subsidiëren van dakisolatie. Het is dan ook een prioriteit om vooral de meest kos-

tenefficiënte alternatieven te bevorderen.  

De overheid kan met een verhoging van de belastingen op brandstoffen of de introductie van een heffing op 

CO2 een even krachtige stimulans geven om over te schakelen op zuinige voertuigen. Fiscale kortingen kosten 

de overheid geld terwijl hogere belastingen op brandstof net bijkomende fiscale ontvangsten genereren. In ti-

jden met grote begrotingstekorten kunnen net hogere belastingen op energie of op CO2 vermijden dat andere 

belastingen – zoals belastingen op arbeid of op bedrijfswinsten – verhoogd worden.  

Johan Albrecht, Senior Fellow

(1) Bij een discontovoet van 5% is de actuele waarde van een brandstofbesparing van 100 die volgend jaar wordt gerealiseerd nu gelijk 
aan 95,23 of 100/(1+0,05). Wordt dezelfde brandstofbesparing binnen twee jaar gerealiseerd, dan heeft deze nu een actuele waarde van 

90,70 of 100/((1+0,05)^2). 

Voor duurzame economische groei 

en sociale bescherming


