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Met de veranderingen rond de bedrijfsfietsenregeling en de WKR wil BOVAG weten
of er een relatie is tussen de aanschaf van een nieuwe fiets en het gebruik ervan
voor woon-werkverkeer. Leidt de aanschaf van een fiets tot meer gebruik? Die
veronderstelling is een van de pijlers voor stimuleringsmaatregelen voor de
aanschaf van fietsen. Immers, als de aanschaf van een nieuwe fiets leidt tot meer
gebruik voor woon-werkverkeer en privéverkeer dan draagt dit bij aan de
maatschappelijke doelstellingen voor gezonder leven en betere bereikbaarheid, dus
minder files en CO2 uitstoot.

TNO heeft in opdracht van BOVAG deze vraag onderzocht bij een willekeurige
steekproef van 987 werkende Nederlanders tussen 30 en 65 jaar oud. Het
onderzoek geeft ondersteuning voor de aanname dat mensen na aanschaf van een
nieuwe fiets meer gebruik maken van deze fiets dan dat ze voorheen deden van
hun oude fiets voor zowel woon-werkverkeer als voor privéverkeer.

De belangrijkste conclusies staan hieronder opgesomd:

Leidt de aankoop van een fiets tot meer gebruik van deze fiets ten opzichte van
het gebruik van de fiets die men daarvoor had?

e Over het geheel genomen neemt werkelijk fietsgebruik toe nadat men een
nieuwe fiets heeft aangeschaft. Deelnemers rapporteren over het jaar voor de
aanschaf van een nieuwe fiets minder gebruik van hun oude fiets dan ze over
het jaar na aanschaf van de nieuwe fiets het gebruik van die nieuwe fiets
rapporteren. Dit geldt zowel voor woon-werkverkeer waar een toename van
bijna 10% te zien is, als bij privéverkeer waar een toename van 27% te zien is.
Vooral de groep die voor aanschaf van de nieuwe fiets hun oude fiets niet
gebruikte, veroorzaakt deze effecten. Deelnemers die hun oude fiets niet
gebruikten voor woon-werk- of privéverkeer, gebruiken hun nieuwe fiets vaker
en maken daardoor ook meer kilometers voor respectievelijk woon-werkverkeer
en privéverkeer. Dit effect is minder uitgesproken voor mensen die voor
aanschaf van de nieuwe fiets de oude fiets al wel gebruikten voor woon-werk-
of privéverkeer.

o Fietsgebruik is gerelateerd aan het bezit en niet aan de wijze van aanschaf.
Mensen die een fiets met een fiscaal aantrekkelijke regeling aanschaffen fietsen
even veel als mensen die een fiets aanschaffen zonder een fiscaal
aantrekkelijke regeling. De toename van fietsgebruik na aanschaf van de
nieuwe fiets is ook gelijk voor fietsen die met en zonder fiscaal voordeel zijn
aangeschaft.



Verlaagt het fiscale voordeel de drempel om een nieuwe fiets te kopen?

e Stimuleringsmaatregelen verlagen de aankoopdrempel van een nieuwe fiets.
Deelnemers geven aan dat de kans dat ze een nieuwe fiets zullen kopen groter
is als ze daarbij gebruik kunnen maken van de bedrijfsfietsenregeling of de
WKR, dan als ze geen gebruik kunnen maken van deze stimuleringsregelingen.

e Er zijn grote verschillen in de reisafstand tussen respondenten die aangeven te
fietsen naar hun werk, respondenten die dat niet doen maar wel willen en
respondenten die de mogelijkheid uitsluiten. De eerste groep woont op een
gemiddelde afstand van 12 kilometer van het werk. Voor de groep die niet fietst
maar dat wel wil doen is dat 20 kilometer en voor de groep die sowieso niet
gaat fietsen is dat 35 kilometer.

e Vooral mensen die al fietsen naar hun werk vinden de bedrijfsfietsenregeling of
de WKR een stimulans om een nieuwe fiets te kopen. Bovendien is de
stimulans groter voor deelnemers die op fietsbare afstand wonen van hun werk
(<20 kilometer).

o Respondenten die al fietsen naar hun werk geven ook aan de
bedrijfsfietsenregeling of de WKR een stimulans te vinden een nieuwe fiets te
gebruiken om mee naar het werk te fietsen. Ook hier zien we een verschil in
woon-werkafstand. De mate waarin de bedrijfsfietsenregeling stimuleert om
meer te fietsen naar het werk is groter voor de respondenten die op fietsbare
afstand wonen van hun werk.

e Mensen schatten de kans dat ze (meer) gaan fietsen naar hun werk het grootst
wanneer zowel een stimuleringsmaatregel voor aanschaf als voor gereden
kilometers wordt gebruikt. Worden de maatregelen los beschouwd dan denken
deelnemers dat ze net iets (meer) zullen gaan fietsen naar hun werk als ze
daarvoor 19 cent per kilometer ontvangen dan als ze met fiscaal voordeel een
fiets kunnen aanschaffen.

e Als reden om gebruik te maken van de bedrijfsfietsenregeling of WKR noemen
mensen vooral de hoogte van het voordeel. Overige redenen lijken erg ad hoc.
Mensen lijken fietsaanschaf over lange termijn niet te plannen (zoals dat met
auto’s meer gebeurt) maar geven aan dat “het er tijd voor was”, dat de oude
fiets stuk of gestolen was, brandstof willen besparen of conditie willen
verbeteren.

e Als reden om géén gebruik te maken van de bedrijfsfietsenregeling of WKR
geeft een substantieel deel van de respondenten aan dat ze gewoonweg te ver
van hun werk wonen. Sommige mensen vinden het te veel regelwerk of vinden
het voordeel te laag. Andere genoemde redenen zijn dat men al een goede fiets
bezit, het bezit van een leaseauto of OV-kaart, of de voorkeur voor een
tweedehands fiets (al vallen die ook onder de fiscale regelingen).

o Leeftijd en de tijd die men bij de huidige werkgever werkt zijn niet van invloed
op fietsgedrag voor woon-werkverkeer. We zien wel dat mensen die de fiets
gebruiken om mee naar hun werk te fietsen gemiddeld een jongere fiets hebben
dan mensen die niet fietsen maar dat wel willen gaan doen, en mensen die
Uberhaupt niet willen fietsen.

e Reden om niet naar het werk te fietsen is voor het grootste deel van de
respondenten dat ze vinden dat de afstand te groot is. Het kost daardoor te veel
tijd en levert ongemakken op zoals bezweet aankomen. Parkeergelegenheid
voor de fiets, imago en het ontbreken van een fietsmaatje spelen het minst een
rol bij de keuze om niet te fietsen.

e Reden om wel naar het werk te fietsen is voor het grootste deel van de
respondenten dat ze vinden dat ze juist op goede fietsafstand wonen.



Bovendien voelt een grote meerderheid zich gestimuleerd door een geschikte
fiets en goede en veilige fietsroutes. Het bezit van een (lease) auto, geen
plezier beleven aan autorijden of de aanwezigheid van een fietsmaatje speelt
voor de fietsers geen rol bij de keuze om te fietsen.

Een derde van de respondenten denkt dat als ze een elektrische fiets zou
hebben, dat ze vaker zouden gaan fietsen. Ruim de helft van de respondenten
denkt bovendien dat ze er grotere afstanden mee zouden gaan fietsen. 30 tot
40% van de respondenten ziet in de elektrische fiets een mogelijke vervanging
voor openbaar vervoer, auto, brommer of scooter.

Stimuleringsmaatregelen voor de aanschaf van een elektrische fiets lijken een
sterke invloed te hebben op de aankoopintentie.
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1 Inleiding

Met oog op maatschappelijke voordelen (zoals gezond leven en reductie van files
en CO2 uitstoot) stimuleert de Nederlandse overheid het fietsgebruik in Nederland.
Het huidige beleid met betrekking tot fiscale regelingen voor de aanschaf van een
fiets voor woon-werkverkeer zal in de toekomst veranderen. De overheid heeft
aangekondigd te willen stoppen met de huidige bedrijfsfietsenregeling. Met die
regeling kunnen werknemers via de werkgever een fiets aanschaffen en deze via
het brutoloon terugbetalen aan de werkgever.

De overheid wil fiscale stimulering van het fietsgebruik vanaf 2015 verplicht
veranderen in de werkkostenregeling (WKR). Bedrijven zitten nu in de transitiefase
en in januari 2015 vervallen oude regelingen en wordt de WKR voor alle bedrijven
verplicht gesteld. Via de WKR kan de werknemer nog steeds een fiets aanschaffen
en deze fiets met het brutoloon terugbetalen aan de werkgever. Echter, het nadeel
van de WKR is dat de werkgever de aanschafprijs van de fiets mee moet gaan
tellen in de zogenaamde fiscale ruimte die hij van de belastingdienst krijgt om
belastingvrij zaken aan werknemers te verstrekken die (deels) een privé karakter
hebben. Het fiscale voordeel voor de aanschaf van een fiets verliest dus zijn status
aparte en zal moeten gaan concurreren met personeelsfeestjes, kerstpakketten,
reiskostenvergoeding e.d. wat voorheen niet het geval was. BOVAG signaleert nu
al een daling van het aantal fietsen dat is aangeschaft met fiscaal voordeel en
schrijft dit toe aan deze concurrentie.

Zowel BOVAG als de overheid wil fietsgebruik voor woon-werkverkeer stimuleren.
Bewegen is immers gezond en meer fietsgebruik zal leiden tot minder
autokilometers, dus minder files en een betere luchtkwaliteit. BOVAG verwacht een
daling van het aantal kilometers dat in Nederland voor woon-werkverkeer fietsend
wordt afgelegd, als gevolg van het in werking treden van de WKR. De WKR zal
namelijk leiden tot een daling van het aantal werknemers dat een fiscaalvoordelige
fiets aanschaft. Het Ministerie van Financién betwijfelt echter of de aanschaf van
een fiets samenhangt met daadwerkelijk fietsgebruik en beargumenteert daarmee
het verdwijnen van de unieke positie van de stimuleringsregeling voor de aankoop
van nieuwe fietsen.

Tot op heden is er geen diepgaand of grootschalig onderzoek gedaan naar de
relatie tussen het bezit van een fiets en het gebruik ervan. Een dergelijk onderzoek
zou kunnen uitwijzen of de veronderstelling van BOVAG of van het Ministerie van
Financién juist is met betrekking tot de relatie tussen fietsbezit en fietsgebruik en
dus of er voldoende grond is voor het in stand houden van stimuleringsmaatregelen
voor fietsbezit. Eerder onderzoek van TNO suggereert dit verband wel. In deze
studie werd het verband onderzocht en aangetoond tussen maatregelen
waaronder fiscale stimuleringsmaatregelen voor de aanschaf van een fiets en het
gebruik van de fiets.

! van der Knaap & Hendriksen (2012). Effectiviteit van fietsstimulerende maatregelen bij SNS
REAAL.: Effectiviteit van stimulering woon-werk fietsen in Nederland. TNO-rapport (TNO/LS
2012.019).



TNO-rapport | TNO 2013 R11363 7127

Deze studie heeft echter een kleine steekproef (n = 69) en is uitgevoerd bij één
bedrijf. Wanneer het onderzoek dat centraal staat in dit rapport deze eerder
gevonden effecten repliceert, biedt dat een extra robuuste ondersteuning voor
aanschaf-gebruiksrelatie.

Deze rapportage beschrijft empirisch onderzoek dat is uitgevoerd naar het
verband tussen de (fiscaalvoordelige) aankoop van een fiets en het gebruik
ervan. In het onderzoek zijn twee vragen onafhankelijk onderzocht:

1 Leidt de aankoop van een fiets tot meer gebruik van deze fiets voor woon-
werkverkeer ten opzichte van het gebruik van de fiets die men daarvoor
had?

2 Verlaagt het fiscale voordeel de drempel om een nieuwe fiets te kopen?

Ad.1: We veronderstellen dat het voor het gebruik van een fiets door de consument
uitmaakt dat hij of zij een nieuwe fiets heeft, en niet hoe die gefinancierd is. De
vraagstelling betreft derhalve alle nieuw aangeschafte fietsen.

In de volgende hoofdstukken gaan we in op de onderzoeksmethodologie en
bespreken we de resultaten van het onderzoek.
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2.1

Onderzoeksmethode

Respondenten

De steekproef bestaat hoofdzakelijk uit respondenten die via PanelClix zijn
geworven. PanelClix maakt gebruik van de Gouden Standaard voor representatieve
steekproeven die door de Nederlandse marktassociatie is vastgelegd en is afgeleid
van de demografische verdelingen van de Nederlandse bevolking zoals
gepubliceerd door het CBS. Daarnaast werden klanten van
bedrijfsfietsennederland.nl benaderd voor deelname.

Voor dit onderzoek werden respondenten tussen de 30 en 65 jaar oud uitgenodigd
om deel te nemen. Omdat we deelnemers onder andere vroegen naar hun
fietsgebruik in het verleden en we geinteresseerd zijn in het werkende deel van de
populatie, hanteerden we de ondergrens van 30 jaar. Op die manier beoogden we
de kans te verkleinen dat respondenten ten tijde van de aanschaf van hun laatste
fiets nog studeerden of op school zaten.

In totaal werden 1179 respondenten via PanelClix en 39 respondenten via
bedrijfsfietsennederland.nl geworven in augustus 2013. In totaal leidde dat tot 1218
respondenten die begonnen zijn aan de vragenlijst. Van deze 1218 respondenten
vielen 231 respondenten af (zie tabel 1). Deze uitsluitingen zijn bedoeld om de kans
op oneigenlijke responsen te minimaliseren en om tot een representatieve
steekproef te komen. Het totaal aantal respondenten waarvan de gegevens voor
deze studie zijn geanalyseerd komt daarmee uit op 987.

Bruto Steekproef 1218
Uitgesloten deelnemers
Op de link geklikt maar de vragenlijst niet ingevuld 5
Halverwege de vragenlijst gestopt met invullen 120
Deelnemer werkt niet 12
Bezit geen fiets 58

Is langer in dienst zijn bij werkgever dan gezien de leeftijd mogelijk is

Ouder dan 65 jaar

Jonger dan 30 jaar? 17
Meerdere malen per week meer dan 100 km enkele reis op de fiets voor 5
woon-werkverkeer®

Netto steekproef 987

Tabel 1 Aantal uitgesloten deelnemers en redenen van uitsluiting uit data-analyse.

In deze steekproef zitten 524 (53%) mannen en 463 (47%) vrouwen met een
gemiddelde leeftijd van 45.61 jaar (SD = 9.35). Respondenten zijn over heel
Nederland geworven (zie tabel 2).

2 Omdat dit onderzoek gaat over fietsgebruik voor woon-werkverkeer hanteerden we
leeftijdscriteria om er zeker van te zijn dat respondenten minimaal 5 jaar geleden tot nu werkzaam
waren.

3 We veronderstellen dat de 8 deelnemers die aangaven op regelmatige basis 100 kilometer per
enkele reis te fietsen voor woon-werkverkeer een fout hebben gemaakt in hun respons of zo
atypisch zijn voor de populatie dat uitsluiten gerechtvaardigd is.



TNO-rapport | TNO 2013 R11363 9/27

Nielsen district Verdeling Verdeling

steekproef Nederland
1 (A'dam, R’dam, Den Haag plus randgemeenten) 11.7% 15%
2 (N-Holland, Z-Holland en Utrecht) 30.7% 29%
3 (Groningen, Friesland en Drenthe) 12.3% 11%
4 (Overijssel, Gelderland en Flevoland) 22.7% 20%
5 (Zeeland, Noord-Brabant en Limburg) 22.7% 25%

Tabel 2 Verdeling van deelnemers over Nederland.

Van de steekproef geeft 76% aan de fiets (wel eens) te gebruiken voor woon-
werkverkeer. Figuur 1 geeft een spreiding weer van het aantal malen per week en
de afstand die deze mensen fietsen voor woon-werkverkeer.

200— 250

150—

frequentie in de steekproef
frequentie in de steekproef

1 1
i) 20.00 40.00 60.00

Figuur 1 Verdeling van het aantal malen per week en de afstand in kilometers die mensen
fietsen voor woon-werkverkeer van de mensen die aangeven dat ze (wel eens) de
fiets gebruiken voor woon-werkverkeer.

Van alle respondenten geeft 37% aan dat hun werkgever een
bedrijfsfietsenregeling of WKR heeft, 11% geeft aan dat er wel een regeling is maar
weet niet welke en 32% geeft aan dat hun werkgever geen regeling heeft om met
fiscaal voordeel een fiets aan te schaffen (figuur 2).

Bedrijfsfietsenregeling

WKR

Reiskostenvergoeding voor woon-werkverkeer per
fiets

Mijn werkgever biedt wel een regeling, maar ik weet
niet welke

We hebben geen regeling

Ik weet het niet

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Figuur 2  Respons op de vraag welke regeling de werkgever op dit moment biedt (meerdere
antwoorden mogelijk).
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2.2

Van de gehele steekproef heeft 19% een fiets die gekocht is met de
bedrijfsfietsenregeling of WKR.

Procedure

Om de onderzoeksvragen te kunnen beantwoorden hebben we een vragenlijst
ontwikkeld. Respondenten kregen van PanelClix of via bedrijfsfietsennederland.nl
een e-mail met daarin een hyperlink naar de door TNO ontwikkelde vragenlijst
waarin ze werden uitgenodigd om deel te nemen aan het online onderzoek.
Respondenten werden geinformeerd dat ze deelnamen aan een onderzoek naar
fietsgebruik voor woon—werkverkeer en voor privédoeleinden. Er werd aangegeven
dat de vragen zouden gaan over zowel hun werkelijke gedrag als over meningen
die ze over het onderwerp kunnen hebben.

De vragenlijst (zie bijlage) bestond uit verschillende onderdelen die elkaar als volg
opvolgden:

1. Eerst stelden we een aantal achtergrondvragen met betrekking tot
demografie, dienstbetrekking, afstand tot werk en beschikbare
vervoersmiddelen voor woon-werkverkeer.

2. Vervolgens stelden we vragen over fietsgebruik. Daarbij vroegen we eerst
wanneer de respondent voor het laatst een nieuwe fiets had aangeschatft.

3. Vervolgens definieerden we deze nieuwe fiets als de huidige en de fiets die
ze ervoor hadden als de oude fiets.

4. We vroegen respondenten aan te geven hoe vaak en voor welke afstanden
ze hun oude en hun huidige fiets gebruikten in het jaar voor en na aanschaf
van de huidige fiets. We lieten respondenten deze vragen beantwoorden
voor het gebruik van hun fiets voor woon-werkverkeer en voor overig,
privéverkeer zoals voor boodschappen of recreatieve doeleinden.

5. We vroegen respondenten ook een onderscheid te maken tussen de
warme, droge maanden (april-september) en de nattere, koude maanden
(oktober-maart).

6. Tot slot vroegen we de respondenten om aan te geven hoe vaak zij hun
huidige fiets in de afgelopen twee maanden voor woon-werkverkeer en
privé gebruikten.

Uit de verkregen informatie berekenden we het totaal aantal fietskilometers per
week in het jaar voor en na aanschaf van de nieuwe fiets, voor de twee
onderscheiden seizoenen en de afgelopen twee maanden, en voor woon-
werkverkeer en privégebruik.

Na deze vragen vroegen we de respondenten

1. Naar hun motieven om al dan niet gebruik te maken van
stimuleringsregelingen voor fietsgebruik voor woon-werkverkeer.

2. Vervolgens stelden we respondenten een aantal vragen om aan te geven
of verschillende stimuleringsregelingen hun gedrag zouden beinvloeden.

3. Daarna vroegen we ze om aan te geven of verschillende redenen wel of
geen rol speelden bij het wel of niet naar het werk fietsen.

4. Tot slot stelden we enkele vragen over de elektrische fiets.
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Na het invullen van de gehele vragenlijst werden de respondenten bedankt voor
hun deelname aan het onderzoek en werden de antwoorden opgeslagen in de
centrale database.
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3.1

311

Resultaten

Hieronder beschrijven we de resultaten van het uitgevoerde onderzoek. We
beschrijven achtereenvolgens analyses om antwoord te geven op de eerste
hoofdvraag of de aankoop van een fiets leidt tot meer gebruik van deze fiets ten
opzichte van het gebruik van de fiets die men daarvoor had. Daarna volgen de
resultaten van de tweede hoofdvraag of het fiscale voordeel de drempel om een
nieuwe fiets te kopen verlaagt. Vervolgens beschrijven we de redenen die
respondenten geven om wel of niet naar het werk fietsen. Ten slotte gaan we in op
hoe deelnemers denken over de elektrische fiets.

Fietsgebruik

Tenzij anders aangegeven hebben we in de hieronder beschreven analyses
gebruik gemaakt van de data van alle deelnemers die niet langer dan 5 jaar
geleden een nieuwe fiets hebben gekocht (en zich mogelijk beter kunnen
herinneren hoe hun fietsgebruik voor woon-werkverkeer in het jaar voor en na
aanschaf van die nieuwe fiets was) en hebben aangegeven dat de afstand tussen
huis en werk in het jaar voor en na aanschaf van hun nieuwe fiets niet is veranderd
(n =518). Dit is inclusief deelnemers die hebben aangegeven dat ze de fiets voor
en/of na aanschaf van de nieuwe fiets niet gebruiken voor woon-werkverkeer.

Werkelijk fietsgebruik voor woon-werkverkeer en privé: Meer gebruik van fiets na
aanschaf van een nieuwe fiets

We vroegen respondenten te rapporteren hoe vaak per week en hoeveel kilometers
per enkele reis ze in de zomer en in de winter fietsten als woon-werkverkeer en als
privéverkeer. Het onderscheid tussen de warme, droge maanden en koude, natte
maanden diende het schatten door de respondenten van de frequentie te
vergemakkelijken en nauwkeuriger te maken. Omdat voor de doelen van dit
onderzoek deze opsplitsing op zichzelf niet relevant is, rapporteren we hier de
analyses waarbij we het gemiddelde hebben berekend van het gemiddelde aantal
fietskilometers in deze twee periodes.

We vonden een significant verschil in fietsgebruik ten aanzien van woon-
werkverkeer voor en na aanschaf van een nieuwe fiets, waarbij respondenten meer
gebruik rapporteerden na aanschaf (M = 45.97 SD = 70.67) dan voor aanschaf van
hun nieuwe fiets (M = 42.05 SD = 69.65), F(1, 520) = 14.804, p <.001, p°=.03". Dit
effect vonden we ook voor privéverkeer (verkeer ten behoeve van recreatie,
boodschappen, et cetera). Respondenten rapporteerden meer gebruik voor
privéverkeer na aanschaf (M = 53.15, SD = 79.65) dan voor aanschaf van hun
nieuwe fiets (M = 41.83, SD = 63.83), F(1, 520) = 25.09, p <.001, pZ: .05. In figuur
3 staan deze gemiddelden weergegeven.

* M = gemiddelde; SD = standaarddeviatie; F = toets om de verschillen tussen twee condities vast
te stellen; p = de kans dat condities verschillend zijn, gebaseerd op de F-toets; P> = maat voor de
sterkte van het verband
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Figuur 3  Gemiddeld aantal kilometers per week die respondenten voor en na aanschaf van de
nieuwe fiets voor woon-werkverkeer en privéverkeer gebruiken (gemiddeld over
warme, droge maanden en koude, natte maanden voor heen- en terugtocht).

Verschillende effecten van gebruik voor en na aanschaf van een nieuwe fiets voor
mensen die de oude fiets geheel niet gebruikten voor woon-werkverkeer en
mensen die de oude fiets al wel gebruikten voor woon-werkverkeer.

Bovenstaande resultaten hebben we nader onderzocht om te weten of de effecten
(meer fietsen op een nieuwe fiets) worden veroorzaakt door de groep mensen die
nog niet fietsten naar hun werk en dat na aanschaf van de nieuwe fiets zijn gaan
doen, of door de mensen zijn die al wel fietsten en dat meer zijn gaan doen. Hierbij
kijken we alleen naar de deelnemers die voor aanschaf van hun nieuwe fiets al wel
een oude fiets hadden (zodat we het effect analyseren van het bezitten van een
nieuwe fiets en niet het effect van het bezitten van een fiets op zich).

We vinden een interactie-effect® voor zowel het aantal dagen (F(1, 462) = 13.68, p
<.001, p® = .03) als het aantal kilometers (F(1, 462) = 36.97, p < .001, p°= .07) die
deelnemers afleggen voor woon-werkverkeer per fiets. Dit interactie-effect duidt op
verschillende effecten voor deelnemers die hun oude fiets niet gebruikten versus de
deelnemers die deze fiets al wel gebruikten voor woon-werkverkeer. Deelnemers
die hun oude fiets niet gebruiken voor woon-werkverkeer gaan na aanschaf van
een nieuwe fiets deze meer dagen per week gebruiken voor woon-werkverkeer (M
=0.57, SD = 1.25),1(89) =4.35, p < .001.° In directe samenhang daarmee fietsen
Zij er ook meer kilometers mee (M = 3.09, SD = 8.21), t(89) = 3.58, p <.001.
Evenals deelnemers die hun oude fiets niet gebruikten voor woon-werkverkeer,
gebruiken deelnemers die hun oude fiets al wel gebruiken voor woon-werkverkeer
hun nieuwe fiets vaker (M = 3.28, SD = 1.80) dan hun oude fiets (M = 3.16, SD =
1.77), F(1, 373) = 4.79, p < .03, p® =.01 maar dit verschil is een stuk kleiner (maar
ook statistisch significant) dan voor de deelnemers die hun oude fiets niet
gebruikten voor woon-werkverkeer. Voor de afstand is er geen statistisch significant
verschil tussen het gebruik van de nieuwe (M = 9.22, SD = 9.96) of de oude fiets (M
=9.57, SD =10.20), F(1, 373) = 3.47, p > .05. In figuur 4 en figuur 5 staan deze
gemiddelden weergegeven.

® Bij een interactie-effect hangt het effect van een variabele af van de waarde van andere
variabele. In dit geval of het effect van fietsgebruik voor en na aankoop van een nieuwe fiets
afhangt van of mensen de oude fiets nog geheel niet of al wel wat gebruikten.

®t = Toets om vast te stellen of een waarde statistisch significant van 0 afwijkt.
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Figuur 4  Gemiddeld aantal dagen per week die respondenten voor en na aanschaf van de
nieuwe fiets voor woon-werkverkeer gebruiken, opgesplitst naar wel of geen gebruik
voor aanschaf van de nieuwe fiets voor woon-werkverkeer.
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Figuur 5  Gemiddeld aantal kilometers (enkele reis) die respondenten voor en na aanschaf van
de nieuwe fiets voor woon-werkverkeer gebruiken, opgesplitst naar wel of geen
gebruik voor aanschaf van de nieuwe fiets voor woon-werkverkeer.

Verschillende effecten van gebruik voor en na aanschaf van een nieuwe fiets voor
mensen die de oude fiets geheel niet gebruikten voor privéverkeer en mensen die
de oude fiets al wel gebruikten voor privéverkeer.

Hetzelfde patroon als hierboven vinden we voor privéverkeer, al zijn er niet veel
mensen die hun fiets niet gebruiken voor privédoeleinden (n = 45). We vinden een
interactie-effect voor zowel het aantal dagen (F(1, 462) = 35.24, p < .001, p*= .07)
als het aantal kilometers (F(1, 462) = 16.46, p < .001, p*>=.03) die deelnemers
afleggen voor privéverkeer per fiets. Hierbij kijken we weer alleen naar de
deelnemers die voor aanschaf van hun nieuwe fiets al wel een oude fiets hadden
(zodat we het effect analyseren van het bezitten van een nieuwe fiets en niet het
effect van het bezitten van een fiets op zich).

Deelnemers die hun oude fiets niet gebruiken voor privéverkeer gaan na aanschaf
van een nieuwe fiets deze meer dagen per week gebruiken voor privéverkeer

(M =1.24, SD = 1.89), t(44) = 4.42, p <.001. In directe samenhang daarmee fietsen
zij er ook meer kilometers mee (M = 6.14, SD = 16.21), t(44) = 2.54, p <.02.
Deelnemers die hun oude fiets al wel gebruiken voor privéverkeer, gebruiken hun
nieuwe fiets niet vaker (M = 3.10, SD = 1.84) dan hun oude fiets (M = 3.20, SD =
1.85), F(1, 418) = 3.17, p > .05.
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Daarentegen maken deelnemers die hun oude fiets al wel gebruiken voor
privéverkeer wel meer kilometers op de nieuwe (M = 8.66, SD = 11.16) dan op de
oude fiets (M = 7.51, SD = 9.31), F(1, 418) = 13.65, p <.001, pZ: .03. In figuur 6 en
figuur 7 staan deze gemiddelden weergegeven.

M voor aanschaf nieuwe
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M na aanschaf nieuwe fiets

fietsdagen per week

fietste voor aanschaf wel fietste voor aanschaf
voor privéverkeer niet voor privéverkeer

Figuur 6  Gemiddeld aantal dagen per week die respondenten voor en na aanschaf van de
nieuwe fiets voor privéverkeer gebruiken, opgesplitst naar wel of geen gebruik voor
aanschaf van de nieuwe fiets voor privéverkeer.
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Figuur 7 Gemiddeld aantal kilometers (enkele reis) die respondenten voor en na aanschaf van
de nieuwe fiets voor privéverkeer gebruiken, opgesplitst naar wel of geen gebruik voor
aanschaf van de nieuwe fiets voor privéverkeer.

Over het geheel genomen neemt werkelijk fietsgebruik toe nadat men een
nieuwe fiets heeft aangeschaft. Deelnemers rapporteren over het jaar voor de
aanschaf van een nieuwe fiets minder gebruik van hun oude fiets dan ze over
het jaar na aanschaf van de nieuwe fiets het gebruik van die nieuwe fiets
rapporteren. Dit geldt zowel voor woon-werkverkeer waar een toename van
bijna 10% te zien is, als bij privéverkeer waar een toename van 27% te zien is.
Nadere beschouwing laat zien dat vooral de groep die voor aanschaf van de
nieuwe fiets hun oude fiets niet gebruikte deze effecten veroorzaakt.
Deelnemers die hun oude fiets niet gebruikten voor woon-werk- of
privéverkeer doen dat met een nieuwe fiets vaker en maken daardoor ook
meer kilometers. Dit effect is ook aanwezig maar minder uitgesproken ten
aanzien van mensen die voor aanschaf van de nieuwe fiets de oude fiets al
wel gebruikten voor woon-werk- of privéverkeer.
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3.1.2 Interactie tussen gebruik en aanschafwijze fiets
De wijze van aanschaf (wel of niet gefinancierd met fiscaal voordeel) blijkt geen rol
te spelen in de bovengenoemde fietsgebruik-effecten. Voor het hoofdeffect van de
wijze van aanschaf op woon-werkverkeer vonden we geen significant verschil,
F(1, 519) = 2.25, ns. Ook vonden we geen interactie-effect tussen de wijze van
aanschaf en het gebruik voor woon-werkverkeer voor en na aanschaf van de
nieuwe fiets, F(1, 519) = 1.81, ns. Dit betekent dat de wijze van aanschaf geen
verschillend effect heeft op het gebruik voor en na aanschaf van een nieuwe fiets.
Voor privéverkeer vonden we evenmin een significant hoofd-effect voor de wijze
van aanschaf, F(1, 519) = 0.03, ns. En we vonden geen interactie-effect tussen de
wijze van aanschaf en het gebruik voor privé-verkeer voor en na aanschaf van de
nieuwe fiets, F(1, 519) =.01, ns.
Voor de toename van fietsgebruik na aanschaf van de nieuwe fiets, zien we
geen verschil tussen de verschillende wijzen van aanschaf. Mensen die een
fiets met een fiscaal aantrekkelijke regeling aanschaffen, fietsen niet meer
dan mensen die een fiets aanschaffen zonder een fiscaal aantrekkelijke
regeling en de toename na aanschaf van de nieuwe fiets is ook gelijk.
Fietsgebruik lijkt dus gerelateerd aan bezit en niet aan de wijze van aanschaf.

3.2 Effect van stimuleringsmaatregelen

Tenzij anders aangegeven hebben we in de hieronder beschreven analyses
gebruik gemaakt van de data van alle deelnemers (n = 987). We maken in een
aantal analyses een onderscheid tussen mensen die hun fiets al gebruiken om naar
hun werk te gaan (n = 749) en mensen die niet naar hun werk fietsen (n = 238).
Anders dan in de vorige paragraaf gaat dat dus om huidig gebruik.

3.2.1 Verlaagt de bedrijfsfietsenregeling de aankoopdrempel?
We vroegen respondenten naar de kans dat ze in het komende jaar een fiets
zouden kopen als deze wel of niet van het bruto salaris (bedrijfsfietsenregeling of
WKR) aangeschaft kan worden. Data laat zien dat respondenten de kans voor
zichzelf aanmerkelijk hoger inschatten wanneer ze wel gebruik kunnen maken van
fiscaal voordeel (M = 2.58, SD = 1.28) dan als ze daarvan geen gebruik kunnen
maken (M = 2.16, SD = 1.09), F(1, 986) = 117.71, p <.001, p*>=.11. Dit geldt vooral
voor de deelnemers die aangeven al wel te fietsen naar hun werk (figuur 8 en figuur
9).

M gebruikt fiets voor woon-
werkverkeer

M gebruikt fiets niet voor
woon-werkverkeer

kans op koop nieuwe fiets

met fiscaal voordeel  zonder fiscaal voordeel

Figuur 8  Gemiddelden van de kans die respondenten inschatten dat ze komend jaar een
nieuwe fiets zullen kopen als er wel vs. geen fiscaal voordeel voor aankoop is
(gemeten op een 5-punt-schaal; 1 = heel erg klein tot 5 = heel erg groot).



TNO-rapport | TNO 2013 R11363 17127

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20% -
10% ——pEr

0% |

m heel erg groot

m groot

niet groot; niet klein

32% o klein

verdeling responsen van
kans op koop nieuwe fiets

m heel erg klein

met zonder met zonder
voordeel | voordeel | voordeel | voordeel

gebruikt fiets voor gebruikt fiets niet voor
woon-werkverkeer woon-werkverkeer

Figuur 9  Verdeling van responsen van de kans die respondenten inschatten dat ze komend
jaar een nieuwe fiets zullen kopen als er wel vs. geen fiscaal voordeel voor aankoop is
(gemeten op een 5-punt-schaal; 1 = heel erg klein tot 5 = heel erg groot).

Deelnemers geven aan dat de kans dat ze een nieuwe fiets zullen kopen
groter is, als ze daarbij gebruik kunnen maken van de bedrijfsfietsenregeling
of de WKR, dan als ze van deze stimuleringsregelingen geen gebruik kunnen
maken. Dit duidt erop dat de aankoopdrempel verlaagd wordt door deze
regelingen.

We vroegen respondenten of ze de bedrijfsfietsenregeling of WKR een stimulans
vinden om een nieuwe fiets te kopen. We zien daarbij een verschil tussen
deelnemers die hun fiets niet (M = 2.37, SD = 1.21) of al wel (M = 3.26, SD = 1.11),
gebruiken voor woon-werkverkeer, F(1, 986) = 109.20, p <.001, u2 =.10. Figuur 10
en 11 geven de gemiddelden en verdeling van responsen weer op deze vraag. In
paragrafen 3.2.3 en 3.2.4 wordt uitgebreider ingegaan op redenen die deelnemers
geven om wel of geen gebruik te maken van WKR of bedrijfsfietsenregeling.

I
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Bedrijfsfietsenregeling/WKR is

0 T 1
gebruikt fiets voor gebruikt fiets niet voor
woon-werkverkeer woon-werkverkeer

Figuur 10 Gemiddelde mate waarin deelnemers de bedrijfsfietsenregeling of WKR een stimulans
vinden om een nieuwe fiets te kopen (gemeten op een 5-punt-schaal;
1 = helemaal mee oneens tot 5 = helemaal mee eens).
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Figuur 11 Verdeling van responsen van de mate waarin deelnemers de bedrijfsfietsenregeling of
WKR een stimulans vinden om een nieuwe fiets te kopen (gemeten op een 5-punt-
schaal; 1 = helemaal mee oneens tot 5 = helemaal mee eens).

Het maakt voor de sterkte van de stimulans bovendien uit hoe ver respondenten
van hun werk wonen (figuur 12), F(2, 984) = 14.32, p < 001, uZ:.O3. Post-hoc
(LSD)’ laat zien dat de mate waarin de bedrijfsfietsenregeling stimuleert om een
nieuwe fiets te kopen groter is voor respondenten die 1 tot 12 (M = 3.18, SD =
1.18), en respondenten die 12 tot en met 20 kilometer van hun werk wonen (M =
3.12, SD = 1.11), dan voor respondenten die verder dan 20 kilometer van hun werk
wonen (M = 2.73, SD = 1.22). Deze afstanden komen overeen met de gemiddelde
woon-werkafstanden van respondenten die respectievelijk naar hun werk fietsen,
niet naar hun werk fietsen maar dat wel zouden willen doen, en niet naar hun werk
fietsen en dat ook niet van plan zijn (zie ook paragraaf 3.3 voor dit onderscheid).
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12 tot 20 >20
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Bedrijfsfietsenregeling/WKR is
stimulans voor aankoop
w

Figuur 12 Mate waarin deelnemers de bedrijfsfietsenregeling of WKR een stimulans vinden om
een nieuwe fiets te kopen tegen de woon-werkafstand (12, 12-20 en meer dan 20
kilometer).

Vooral mensen die al fietsen naar hun werk vinden de bedrijfsfietsenregeling
of de WKR een stimulans om een nieuwe fiets te kopen. Bovendien is de
stimulans groter voor deelnemers die op fietsbare afstand wonen van hun
werk (<20 kilometer). Voor mensen die te ver weg wonen om te fietsen werken
de regelingen minder stimulerend.

" Post-hoc (LSD) is een toets om vast te stellen of verschillen tussen condities statistisch
significant zijn.
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Vervolgens vroegen we respondenten of ze de bedrijfsfietsenregeling of WKR een
stimulans vinden om naar hun werk te fietsen. We zien daarbij een verschil tussen
deelnemers die hun fiets niet (M = 1.97, SD = 1.07) of al wel (M = 2.99, SD = 1.13),
gebruiken voor woon-werkverkeer, F(1, 986) = 149.14, p <.001, uz =.13. Figuur 13
en figuur 14 geven de gemiddelden en de verdeling van responsen weer op deze
vraag.

werkverkeerc

Bedrijfsfietsenregeling/ WKR is
stimulans voor gebruik voor woon-
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Figuurl3 Gemiddelde mate waarin deelnemers de bedrijfsfietsenregeling of WKR een stimulans
vinden om een nieuwe fiets (meer) te gebruiken voor woon-werkverkeer (gemeten op
een 5-punt-schaal; 1 = helemaal mee oneens tot 5 = helemaal mee eens).

100%
. 9% 9%

w 5 90%

~ 9

x

£ > 8% 26%
528 m
2% S
=] . m helemaal mee eens
as 3 g 60%
I = meens
2959 s50%
w e e 21% ) ]
£ 0 o= 0% niet eens; niet oneens
si58
g % a 30% W oneens
> 5 c

é L:ﬂ 20% 17% 35% m helemaal mee oneens

o E 10%

i 10%
0% T |

gebruikt fiets voor  gebruikt fiets niet voor
woon-werkverkeer woon-werkverkeer

Figuur 14  Verdeling van responsen van de mate waarin deelnemers de bedrijfsfietsenregeling of
WKR een stimulans vinden om een nieuwe fiets (meer) te gebruiken voor woon-
werkverkeer (gemeten op een 5-punt-schaal; 1 = helemaal mee oneens tot 5 =
helemaal mee eens).

Het maakt ook hier uit hoe ver respondenten van hun werk wonen, F(2,984)=25.97,
p <001, p*=.05. Post-hoc (LSD) laat zien dat de mate waarin de
bedrijfsfietsenregeling stimuleert om meer te fietsen naar het werk groter is voor
respondenten die 1 tot 12 (M = 2.93, SD = 1.18), en respondenten die 12 tot 20
kilometer van hun werk wonen (M = 2.82, SD = 1.4), dan voor respondenten die
verder dan 20 kilometer van hun werk wonen (M = 2.31, SD = 1.16). Deze
afstanden komen overeen met de gemiddelde woon-werkafstanden van
respondenten die respectievelijk naar hun werk fietsen, niet naar hun werk fietsen
maar dat wel zouden willen doen, en niet naar hun werk fietsen en dat ook niet van
plan zijn (figuur 15; zie ook paragraaf 3.3 voor dit onderscheid).
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3.2.2
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Figuur 15 Mate waarin deelnemers de bedrijfsfietsenregeling of WKR een stimulans vinden om
een nieuwe fiets te kopen tegen de woon-werkafstand (12, 12-20 en meer dan 20
kilometer).

Parallel aan de bevindingen in de vorige analyse geven vooral de
respondenten die al fietsen naar hun werk aan de bedrijfsfietsenregeling of de
WKR een stimulans te vinden een nieuwe fiets te gebruiken om mee naar het
werk te fietsen. Ook hier zien we een verschil in woon-werkafstand. De mate
waarin de bedrijfsfietsenregeling stimuleert om meer te fietsen naar het werk
is groter voor de respondenten die op fietsbare afstand wonen van hun werk
(<20 kilometer). Voor mensen die te ver weg wonen om te fietsen werken de
regelingen minder stimulerend.

Hypothetisch gebruik na stimuleringsmaatregelen
We vroegen mensen verder drie hypothetische vragen om het effect van twee
stimuleringsmaatregelen te vergelijken. We vroegen hen:

1. hoe groot ze de kans achtten dat als ze nu een nieuwe fiets zouden hebben
ze die meer zouden gaan gebruiken voor woon-werkverkeer;

2. hoe groot ze de kans achtten dat als ze nu 19 cent per gefietste kilometer
voor woon-werkverkeer zouden krijgen ze hun huidige fiets meer zouden
gaan gebruiken voor woon-werkverkeer;

3. hoe groot ze de kans achtten dat als ze nu een nieuwe fiets zouden hebben
én ze 19 cent per gefietste kilometer voor woon-werkverkeer zouden
krijgen ze hun fiets meer zouden gaan gebruiken voor woon-werkverkeer.

De data laat zien dat, bij mensen die niet naar hun werk fietsen, de nieuwe fiets
minder hypothetisch fietsgedrag voor woon-werkverkeer veroorzaakt (M = 1.59, SD
= 0.93) dan het uitkeren van 19 cent per gereden kilometer (M = 1.70, SD = 1.03)
en dat een combinatie leidt tot het meeste hypothetische fietsgedrag (M = 1.76, SD
=1.01), F(2, 474) = 7.97, p <.001, u2=.03. Op dezelfde manier laat de data zien dat
bij mensen die wel naar hun werk fietsen de nieuwe fiets minder hypothetisch
fietsgedrag voor woon-werkverkeer veroorzaakt (M = 2.81, SD = 1.12) dan het
uitkeren van 19 cent per gereden kilometer (M = 2.93, SD = 1.26) en dat een
combinatie leidt tot het meeste hypothetische fietsgedrag (M = 2.99, SD =1.30),
F(2, 1496) = 18.99, p <.001, p*=.03. Voor alle maatregelen geldt dat ze meer effect
hebben op mensen die al fietsen dan op mensen die nog niet fietsen naar hun
werk, F(1, 985) = 216.82, p <.001, uz =.18. Voor privégebruik vonden we geen
verschillen tussen de stimuleringsmaatregelen. In figuur 16 en figuur 17 staan de
gemiddelden en de verdeling van responsen weergegeven.
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Figuur 16 Mate waarin deelnemers zich door een nieuwe fiets, 19 cent per gefietste kilometer
voor woon-werkverkeer of allebei tegelijk gestimuleerd voelen om de fiets te gebruiken
voor woon-werkverkeer.
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Figuur 17 Verdeling van responsen van de mate waarin deelnemers zich door een nieuwe fiets,
19 cent per gefietste kilometer voor woon-werkverkeer of allebei tegelijk gestimuleerd
voelen om de fiets te gebruiken voor woon-werkverkeer