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Tl dscnriit Redactionele signalen 
vervoerswetenschap 

Op het gebied van duurzame mobiliteit, bereikbaarheid, betrouwbaarheid 

en andere kwaliteitseisen staan heden ten dage ln de samenleving nagenoeg 

alle prestatiesignalen op het rood van wanprestatie. 

In dit Tijdschrift hebben vele auteurs, de meesten alleen voor hun eigen 

laag van het geroemde duurzame vervoerssysteem, deelproblemen en 

deeloplossingen besproken; het ging daarbij veelal om suboptimale 

oplossingen. Het is de taak van de redactie om ten behoeve van de lezers een 

relatie tussen artikelen en waarnemingen i n de buitenwereld aan te brengen of 

op zijn minst te suggereren om te komen tot een provocerend debat. Dit heeft 

alles te maken met het duidelijker formuleren van de randvoorwaarden voor de 

partijen die het z.g. Europese duurzame vervoerssysteem voor de interne markt 

uiteindelijk bepalen. Gebruikers en verleners van de gevraagde diensten dus. 

Kernvraag daarbij is: Hoe kunnen gebruikers en verleners van die diensten i n 

de dagelijkse prakti jk zodanige prikkels ontvangen, dat werkelijk van een 

duurzaam vervoerssysteem sprake is? 

Bij een 'bont' nummer zoals dit, is die relatie niet een verbindend thema 

maar meer een uitgesproken opvatting over ieder van de artikelen afzonderlijk. 

Het belang van marktwerking (tussen de lagen) van het duurzame 

vervoerssysteem en de noodzaak om te investeren (in de lagen) van 'het 

systeem' blijven gelukkig de belangstelling wekken van 

vervoerswetenschappers. Een belangrijk punt daarbij is of we kunnen volstaan 

met het bevorderen van mEirktwerking tussen dienstverleners onderling of dat 

we bij toepassing van het vervoerssysteem soms - bijvoorbeeld in 

congestiegebieden - randvoorwaarden moeten aanpassen ten gunste van het 

openbaar beroepsvervoer. Er kan dan sprake zijn van marktvergroting en 

marktwerking door verschuivingen tussen particuUer en openbaar 

personenvervoer en tussen eigen en beroepsgoederenvervoer aan te brengen. 

Boden en Hendrikse hebben onderzoek verricht i n de taxiwereld: onder 

andere locale integrators tn het deur tot deur transport van personen i n het 

openbaar vervoer. Deze beroepspersonenvervoerders zijn betrokken bij 

genoemde verschuivingen. De auteurs bespreken de investering/toetreding 

binnen de bovenste laag en tussen die laag en de eindgebruiker van het 

vervoerssysteem. Het gaat hen om de geconstateerde te hoge 

toetredingsdrempels en de te hoge en weinig uniforme prijsvorming, 

voortkomend ui t de gebrekkig geformuleerde en gehanteerde randvoorwaarden. 

Deze zouden onstaan door de institutionele ordening van deze deelmarkt via 

taxiadviescommissies (met de mogelijkheid van monopolievorming). Deze 

wanprestaties i n prijs/prestatie bij de geboden diensten leiden tot een 

gebrekkig functioneren i n het vervoerssysteem. Omdat de taxiadvlescomisissies 

bovendien regionaal opereren, wordt door toetreding en prijsvorming de 

interlokale Integratie - ritten tussen taxiregio's - gefrustreerd. 

Bleijenberg behandelt de marktwerking i n het goederenvervoer tussen de 

bovenste twee lagen - logistiek en vervoer - i n relatie met de onderste drie 
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Taxiritprijzen en de samenstelling van de 
taxiadviescommissie 

Drs. P.J.H. Boden' 
Prof. dr. G.m. Hendrikse^ 

A b s t r a c t 

This article investigates the effect that a certain aspect of the Dutch transportation law has had 
on taxi service tariffs in the Netherlands. Since a bill was passed in parliament in 1988 Dutch 
law states that responsibility for fixing taxi fare levels must be delegated to provincial authorities. 
The tariff levels for taxi services are now established by the respective authorities. These levels 
afterwards then become mandatory for the whole region. Data has been collected on the 
various tariff levels and also on the motives of those responsible for fixing the tariff rates in a 
large number of regions and, on the basis of this data, two different theories have been tested. 

The two theories on regulation are: the so-called 'public interesK theory and the 'capture' theory 
The public interest theory sees regulation as an effective way of dealing with market 
imperfection. It posits the view that there is no relationship behveen the composition of the 
board of decision makers and the regional tariff structure. The capture theory advances the 
hypothesis that the tariff decision-making committee will, in the course of time, be dominated by 
taxi company stakeholders. This will ultimately cause taxi service prices to rise. The two theories 
remain opposed in a cross-section analysis of the Dutch taxi industry. Hardly any support has 
been found for the capture theory. 

' Drs. P.J.H. Boden is kortgeleden 
afgestudeerd in de 
bedrijfseconomie aan de 
Katholieke Universiteit Brabant. 

' Prof. dr. G.W.J. Hendrikse is 
verbonden aan de faculteit 
Bedrijfskunde van de Erasmus 
Universiteit te Rotterdam. 

1. Inleiding 
Een probleem ln Nederland is de toenemende personenmobiliteit. De 

(on) aantrekkelijkheid van alternatieven vormt w^aars chij nli j k een van de 

redenen voor de filevorming. De cijfers met betrekking tot dit laatste aspect zi jn 

niet florissant. Het aandeel van het openbaar vervoer (trein, streek- en 

stadsbus) in de totale mobiliteit is teruggelopen van ongeveer 35% in 1960 tot 

een krappe 10% i n 1994, terwijl de kostendekkingsgraad van trein (streek-, 

stadsvervoer) slechts 82% (40%, 28%) is^ l n het verhogen van de 

aantrekkelijkheid van het openbaar vervoer kan de taxi een belangrijke rol 

spelen. De taxi is vaak bij uitstek geschikt om het begin en het einde van het 

vervoerstraject te verzorgen. De prijs en kwaliteit (in de vorm van wachttijd) van 

deze dienst kan de doorslaggevende factor vormen om van het openbaar 

vervoer gebruik te maken. Institutionele inkaderingen zouden hierop van 

invloed kunnen zijn en daarmee effect hebben zowel op de werkgelegenheid i n 

de taxibranche als op filevorming. 

Dit artikel analyseert de invloed van een bepaald institutioneel aspect van 

de Wet Personenvervoer op de taxlprijzen i n Nederland. Birmen de taxibranche 

zou de taxiadviescommissie (paragraaf 2.1) een instantie kurmen zijn die door 

de bedrijfstak wordt gedomineerd om zodoende de belangen van de huidige 

aanbieders van taxidiensten te beschermen. Een attractief aspect van de Wet 

Personenvervoer is voor onderzoekers dat deze wet bepaalt dat Nederland in 

taxiregio's verdeeld dient te worden. Elke regio mag tot op zekere hoogte zelf 

invulling geven aan deze wet. Dit leidt tot regionale verschillen in de 

taxitarieven en biedt mogelijkheden tot een cross-sectie-analyse in Nederland. 

Dit artikel onderzoekt de relatie tussen de samenstelling van regionale 

taxiadviescommissies en de hoogte van regionale taxlprijzen. 

' Commissie Brokx, 1995. 
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' Er is spraice van contractueel 
vervoer (Uitvoeringsregels 
Taxivervoer, art, 14, 1994) als 
dit wordt besteld aan het kantoor 
van de vervoerder. Een 
schriftelijke overeenkomst regelt 
de vergoeding, het aantal keren 
(meer don één) dat er vervoerd 
zal worden en de periode 
waarbinnen het vervoer zal 
plaatsvinden. 

' NEA is een centrum voor 
onderzoek, advisering en 
onderwijs op het gebied van 
verkeer en vervoer (gevestigd in 
Rijswijk). Zie NEA, 1991. 

° Consumentengids, 1992. 

vervoer'' Is een tweede methode om vraag naar vervoer aan te tonen. Een derde 

methode is te opereren in een gebied waarvan aangetoond kan worden dat er 

een tekort is aan taxivervoer. Bewijs hiervoor kan bijvoorbeeld aangevraagd 

worden bij de desbetreffende gemeente of de politie. Tevens dient, volgens de 

provinciale stukken van Noord-Brabant, aangetoond te worden dat de 

aanvrager m staat is om gedurende de hele dag (24 uur) te vervoeren. Dit kan 

door bijvoorbeeld een dienstrooster voor het eigen personeel op te stellen, maar 

ook door krachten te bundelen met andere bedrijven en nachtdiensten te 

rouleren tussen deze bedrijven. Ook aan de uitrusting van de taxi kan 

regionaal invulling worden gegeven (Noord-Brabant: Taxiverordening, art. 5). 

Een taxi moet als zodanig herkenbaar zijn. Bij aanwezigheid van een taxameter 

moet er zich een lichtbak op de taxi bevinden. Bovendien dient er een zodanige 

verbinding te zijn tussen een taxameter en een lichtbak dat de lichtbak niet 

brandt als de taxi iemand aan het vervoeren is, tenvijl deze wel brandt als de 

taxi gereed is voor nieuwe passagiers. In Utrecht en Noord-Brabant is er voor 

de taxichauffeur ook een verplichting om de voordeligste route te nemen, tenzij 

er sprake is van contractvervoer. 

De vergunningverlenende instantie wordt vaak bijgestaan door een 

taxiadviescommissie. Deze commissie is samengesteld uit vertegenwoordigers 

van de branche, vakbond, pohtie, gemeenten en de consumentenbond (zie 

appendix 1). Zij beoordelen en brengen advies ui t over aanvragen voor een 

vergunning en de taxitarieven. Dit advies wordt meestal overgenomen door 

degene die zich laat adviseren. Paragraaf 3 gaat nader in op de relatie tussen 

de samenstelling van de taxiadviescommissie en de hoogte van de taxitaiieven. 

2.2 Tarieven 

De tarieven van taxivervoer worden elk jaar vastgesteld door de 

vergunningverlenende regio. Onderzoek naar de hoogte van de tarieven wordt 

verricht door het NEA''. Het NEA brengt vervolgens verslag ui t aan de 

tarielvaststeUende instantie, waarna laatstgenoemde een beslissing neemt over 

eventuele aanpassing van de tarieven. Slechts l n twee gevallen Is het de 

vervoerders toegestaan de prijs zelf vast te stellen: bij contractvervoer en bij een 

rit tussen taxiregio's. Een tarief bestaat u i t een aantal onderdelen: de vaste 

aanslag, het wachttarief, de kilometerprijs en eventueel het nachttarief*. De 

vaste aanslag is het bedrag dat al op de meter staat voor aanvang van de rit. 

Het dient ter dekking van de voorrijkosten en het exploitatieverlies op korte 

ritten met een ongunstige verhouding tussen lege en beladen kilometers. De 

vaste aanslag geeft soms recht op een aantal onbelaste meters (de eerste 500 

meter zijn bijvoorbeeld onbelast). De kilometerprijs en het wachttarief zijn 

afwisselend van toepassing: als de kllometersnelheld hoger ligt dan het 

quot iënt van het uurtarief gedeeld door het kilometertarief, dan wordt het 

kilometertarief toegepast, anders het wachttarief Doel hiervan is langzame 

ritten rendabeler te maken: een rit die wordt afgelegd over een korte afstand 

met wisselende snelheden levert bij een kilometertarief altijd evenveel op. Een 

aantal kostencomponenten is echter afhankelijk van de tijdsduur: zo heeft een 

langzame, korte rit hoge opportuniteitskosten, omdat het tijdsbeslag (groot) en 
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"Button, 1992. 

™ Er wordt hier slechts een 
onderscheid gemaakt tussen 
reguleren en niet-reguleren. Men 
zou ook de vraag aan de orde 
kunnen stellen wat er eigenlijk 
gereguleerd zou moeten worden. 
In specifieke gevallen in de 
praktijk is het belangrijk om na 
te gaan met welke precieze 
doelen de wetgever tot 
interventie besluit, waartoe de 
daarvoor ontworpen regels 
precies strekken, en welke 
(neven-| effecten worden 
bewerkstelligd. 

'̂ Stigler, 1971, 

" Noll, 1989. 

Asch en Seneca, 1985. 

kunnen reguleren'". Zo kan onvolledige Informatie bij of mismanagement van 

de regulerende instanties er verantwoordelijk voor zijn dat de beoogde doelen 

van regulering niet gehaald worden. Het is derhalve belangrijk om de 

alternatieven regulering en nlet-regulering met elkaar te vergelijken^". Het is 

niet zinvol om overheidsregulering te bepleiten louter op basis van de 

observatie dat de werking van een nlet-gereguleerde bedrijfstak niet 

overeenkomt met die van een volledig competitieve markt. 

De 'capture' theorie poneert dat regulerende instanties i n de loop van de 

t i jd gedomineerd zuUen worden door de te reguleren bedrijfstak. Regulering 

kan lucratief zi jn voor een bedrijfstak: de regulering kan geld (subsidies) 

opleveren, maar ook controle over toetreding van nieuwe concurrenten en 

controle over substituten en complementen^'. Controle van de regulerende 

instantie wordt vergemakkelijkt als een bedrijfstak grote politieke invloed heeft. 

Een grote bedrijfstak heeft meer politieke invloed, omdat zij vaak over een 

omvangrijke achterban en (financiële) middelen beschikt. Het is binnen deze 

theorie dus niet vreemd als een bedrijfstak bepleit om gereguleerd te worden^^. 

Er is een aantal redenen waarom een regulerende instantie gedomineerd kan 

worden door de desbetreffende bedrijfstak^^. Allereerst zi jn leden van zo'n 

instantie experts met betrekking tot de bedrijfstak en dientengevolge vaak 

personen, die eerder in de bedrijfstak of i n verwante overheidsinstanties 

hebben gewerkt. Hierdoor zijn zij goed op de hoogte van de bedrijfstak en 

kunnen zij waardevolle informatie verschaffen. Een potentieel probleem is dat 

het beleid kan worden beïnvloed in een richting die aansluit bij de specifieke 

wensen van de belangengroep. Daarnaast kunnen de leden azen op een goede 

betrekking in de bedrijfstak na het verlaten van de regulerende instantie. Het 

nemen van voor de bedrijfstak negatieve beslissingen is vanuit deze optiek niet 

waarschijnlijk. 

Binnen de taxibranche zou de taxiadviescommissie een voorbeeld kunnen 

zijn van een instantie die door de bedrijfstak gedomineerd wordt. Uit de 

samenstellingen van de commissies (zie appendix 1) bl i jkt dat de bedrijfstak 

altijd met werkgevers en werknemers vertegenwoordigd is. De bedrijfstak zou 

mogelijk via hen een dominante invloed kunnen uitoefenen op de 

besluitvorming om zo de belangen van de taxibranche te beschermen. Er is 

mogelijk sprake van een 'capture' door de taxiadviescommissie van de 

taxibranche, omdat werkgevers en werknemers soms een meerderheid vormen 

binnen de commissie. De taxibranche poogt volgens deze theorie haar eigen 

belangen na te streven door de besluitvorming ln de commissie te domineren, 

bijvoorbeeld door het aantal nieuwe vergunningen te beperken. Deze 

dominantie kan zijn weerslag vinden in hoge tarieven. Normaal gesproken 

vormen hoge tEirieven een prikkel voor potentiële toetreders om toe te treden, 

maar door het aantal nieuwe vergunningen te beperken kan toetreding 

voorkomen worden. De incumbents profiteren dus van hoge tarieven zonder 

dat deze tarieven betvwst worden door toetreders. Dit zou een theoretische 

verklaring kunnen zijn voor de hoge overnamesommen die soms in Nederland 

betaald worden voor taxivergunningen. In artikelen ui t Het Parool (maart 1995) 
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Toetreding tot de taxibranche in Nederland wordt gereguleerd. Om een 

vergunning te verkrijgen moet voldaan worden aan een aantal eisen, zoals 

vakbekwaamheid en betrouwbaarheid. Soms dient ook de vraag naar vervoer 

aangetoond te worden. In de taxiwereld is er mogelijk dominantie van de 

bedrijfstak in de taxiadviescommissie. De adviezen van deze commissie zijn 

weliswaar niet bindend en daarnaast zitten i n een aantal commissies 

consumentenvertegenwoordigers om tegenwicht te bieden aan de taxibranche^'', 

maar controle over de adviezen door de taxibranche is niet uitgesloten en kan 

voor deze branche grote waarde hebben; de commissie brengt bijvoorbeeld 

advies ui t over de verlening van nieuwe vergunningen. In de volgende paragraaf 

zijn de resultaten van een statistische analyse weergegeven met betrekking tot 

het effect van dominantie door de bedrijfstak ln de taxiadviescommissie. 

Voor een nadere uitwerking zie appendix 2 (empirische resultaten). 

4. Conclusies 
De prijs van een taxirit wordt door vele factoren bepaald. Aan de 

aanbodzijde is bijvoorbeeld te denken aan de beschikbare 

productietechnologieën, de aard van de concurrentie, horizontale en verticale 

restricties en strategische investeringen. Aan de vraagzijde spelen onder andere 

de omvang en dichtheid van de consumentenpopulatie, verschillende 

marktsegmenten, producenteninformatie en de organisatie van de vraag een 

rol. Daarnaast heeft de institutionele inbedding van vraag en aanbod invloed 

op de prijsvorming. Dit artikel heeft zich gericht op een aspect van de 

institutionele inbedding van de taxibranche. Gegevens zijn verzameld en 

geanalyseerd omtrent de relatie tussen de samenstelling van regionale 

taxiadviescommissies en de hoogte van regionale taxitarieven. De taxibranche 

heeft momenteel vla de taxiadviescommissie indirect invloed op de toetreding 

en de hoogte van de tarieven. Op basis van het empirische materiaal is 

geconcludeerd dat er niet voldoende bewijs is om te kurmen spreken van een 

capture: de nulhypothese die een capture op statistische gronden uitsluit 

wordt niet verworpen. De resultaten sluiten een capture in de prakti jk 

daardoor niet uit. De verklarende waarde van de gevonden regressievergelijking 

is namelijk l n het algemeen (zeer) laag^\ Dit artikel kan derhalve het beste als 

een verkennende studie worden opgevat. 

Graddy & Nichol, 1989. 
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In de provincie Drenthe is de bevoegdheid gedelegeerd naar drie 

samenwerkingsverbanden, zijnde de regio's Noord- en Midden-Drenthe, 

Zuidoost-Drenthe en Zuldwest-Drenthe. In Noord- en Midden-Drenthe bestaat 

de commissie uit vertegenwoordigers van: 

• werkgevers (2) 

• FNV en CNV (4) 

• politie (2) 

• de regio Noord- en Midden-Drenthe (2) 

In Zuidoost-Drenthe bestaat de commissie u i t vertegenwoordigers van: 

• CNV en FNV (2) 

• KNV 

• politie (1) 

• overleggroep kleine dorpen (1) 

• en de bestuurder die taxizaken ln zijn portefeuille heeft (1) 

In Zuidwest-Drenthe bestaat de commissie ui t vertegenwoordigers van: 

. K N V ( l ) 

. CNV en FNV (2) 

• samenwerkingsverband (1] 

In principe streeft men binnen deze drie regio's zoveel mogelijk naar 

hetzelfde beleid. 

In de provincie Gelderland bestaat de commissie uit vertegenwoordigers 

van: 

• politie (1) 

• KNV (inclusief één taxiondernemer) (2) 

. FNV en CNV (2) 

en 

• ambtenaren van de provincie (2) 

• een vertegenwoordiger van Vereniging van Nederlandse Gemeenten (1) 

• de gedeputeerde van Verkeer en Vervoer (1) 

In de provincie Friesland bestaat de taxiadviescommissie u i t 

vertegenwoordigers van: 

• Friesche Taxi Ondernemers (3) 

. KNV (3) 

en u i t 

• ambtenaren (2) en 

• de gedeputeerde van Verkeer en Vervoer (1) 
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Consumentengids, 1992. 

'̂ Uit de Moandstatistiel^ Verl<eer 
en Vervoer, 1994, bli|l<t, v/at het 
criterium voor toewijzing aan 
een groep is: 
- een stadsregio bevat een stad 

met meer dan 200.000 
inwoners (Noord-Holland 
Amsterdam, Zuid-Holland 
Rijnstreek en Duin en bollen 
en Utrecht); 

- een middenregio bevat 
minimaal één stad met meer 
dan 100.000 inwoners 
(Noord-Brabant, Limburg, 
Groningen, Zuid- Holland 
Drechtsteden en Leidse regio, 
Gelderland en Overijssel); 

- een plattelandsregio kent 
geen stad met meer dan 
100.000 inwoners (Friesland, 
Zeeland, Flevoland en 
Drenthe). 

De prijzen in de tabel 3 zijn 
derhalve: 
Ritprijs op basis van KM-tarief= 
eerste aanslag 10 * 
kilometertarief 
Ritprijs op basis van uurtarief= 
eerste aanslag + (20/60) * 
uurtarief. 

In sommige regio's zit in de 
eerste aanslag een aantal vrije 
meters inbegrepen. Zo wordt 
bijvoorbeeld in Drenthe de eerste 
2000 meter niet belast. In de 
analyse is de eerste aanslag 
hiervoor aangepast: de eerste 
aanslag wordt verminderd met 
het produkt van het aantal vrije 
meters en het kilometertarief voor 
deze vrije meters. Bijvoorbeeld: 
in Drenthe is de eerste 2000 
onbelast; de eerste aanslag 
(ƒ 7,60) wordt verminderd met 
2000 meter a ƒ 2,85 per 
kilometer (kilometertarief). De 
eerste aanslag wordt dan 
ƒ 7,60 minus ( 2 * / 2,85) = 
ƒ 1,90. Zo resulteert een eerste 
aanslag zonder vrije meters. 

Appendix 2 

Empirische resultaten 

De samenstellingen van de taxiadviescommissies (zie appendix 1) zijn 

gebruikt om de invloed van de gevestigde ondernemingen op de vaststelling van 

de tarieven te bepalen. Hiervoor is gebruikt de verhouding van het aantal 

vertegenwoordigers van de taxibranche binnen de taxiadviescommissie ten 

opzichte van het totaal aantal leden van deze commissie. Hoe hoger deze 

verhouding, hoe groter de invloed van de taxibranche op de commissie. Als 

vertegenwoordigers van de taxibranche worden gezien KNV, taxiondernemers, 

en werknemers die lid zijn van CNV of FNV. De Consumentengids''" vormt de 

bron voor de gegevens met betrekking tot de tarieven. 

De verklarende variabele, x(t), i n de regressieanalyse is de fractie 

brancheleden in de taxiadviescommissie ten opzichte van het totaal aantal 

leden van deze commissie. De te verklaren variabele, Y(t), is de hoogte van de 

tarieven. De gebezigde specificatie van de regressievergelijking is Y(t) 

= bo + b l x(t). De 'capture' theorie poneert de hypothese dat de tarieven 

toenemen naarmate de fractie brancheleden ln de taxiadviescommissie stijgt. 

Volgens de 'public interest' theorie is er geen verband tussen deze twee 

variabelen omdat uitsluitend overwegingen van efficiëntie de drijvende kracht 

achter de hoogte van de tarieven zijn. Drie analyses zijn uitgevoerd met 

verschillende regio-indelingen: 

• stadsregio's, middenregio's en plattelandsregio's; 

• stadsprovincies en plattelandsprovincies; 

• analyse van alle waarnemingen (provincies). 

De opdeling in regio's dient om eventuele verschillen tussen regio's op het 

gebied van factoren als verkeersdrukte en de aanwezigheid van andere vormen 

van vervoer mee te nemen in de analyse. Zo kan bijvoorbeeld verwacht worden 

dat een taxirit over een bepaalde afstand langer duurt i n de randstad in 

verband met grotere verkeersdrukte in vergelijking met minder dichtbevolkte 

gebieden. De indeling van de regio's vindt plaats met behulp van cijfers met 

betrekking tot steden en aantallen Inwoners van die steden^'. Bij de indeling 

van regio's in stads-, midden- en plattelandsregio's zijn gegevens verwerkt van 

i n totaal 15 regio's. Per analyse zijn prijzen berekend voor twee hypothetische 

ritten (van 10 kilometer of 20 minuten reistijd) op basis van de eerste aanslag 

en het kilometertarief of op basis van de eerste aanslag en het uurtarief^. 

Verondersteld wordt dat een rit ofwel helemaal gereden is met het uurtarief, 

ofwel helemaal met het kilometertarief (beide inclusief de eerste aanslag)''^. 

Tabel 1 presenteert de prijzen en de fracties, terwijl tabel 2 de 

regressieresultaten presenteert. Slechts de uitkomsten voor de indeling stads-, 

midden- en plattelandsregio's worden vermeld, omdat andere indelingscriteria 

voor de samenstelling van regio's niet tot andere resultaten blijken te leiden. 


