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Belangrijke opmerkingen vooraf

• Onze werkzaamheden zijn aangevangen op 5 maart 2026 en onze werkzaamheden zijn afgerond. 
Deze rapportage is gebaseerd op de aan ons aangeleverde data en werkzaamheden tot en met 16 
juli 2026. We hebben deze rapportage niet aangepast naar aanleiding van gebeurtenissen, 
omstandigheden en aangeleverde data van na die datum.

• Deze rapportage krijgt voorrang boven alle eerdere rapportages en presentaties die zijn opgeleverd 
en/of besproken. 

• De informatie in deze rapportage is gebaseerd op openbaar beschikbare informatie en informatie 
die (schriftelijk dan wel mondeling) aan ons is verstrekt. Bij het opstellen van deze rapportage 
hebben wij vertrouwd op de juistheid en volledigheid van deze informatiebronnen, zonder deze 
onafhankelijk te hebben geverifieerd. Wij aanvaarden geen aansprakelijkheid voor dergelijke 
informatie.

• De aard van de werkzaamheden houdt in dat wij geen accountantscontrole, beoordelingsopdracht 
of andere assuranceopdracht hebben uitgevoerd. Daarom kan aan deze rapportage geen zekerheid 
met betrekking tot de getrouwheid van financiële of andere informatie worden ontleend.

• Wij aanvaarden geen enkele aansprakelijkheid voor onze werkzaamheden, voor het rapport of voor 
oordelen, bevindingen, conclusies, aanbevelingen of meningen die wij geuit hebben anders dan 
jegens het ministerie van Infrastructuur en Waterstaat. Voor zover wettelijk toegestaan, aanvaarden 
wij geen aansprakelijkheid jegens enige andere partij als gevolg van publicatie of verstrekking van 
het rapport aan een dergelijke partij.

• Dit rapport mag niet geheel of in delen gedeeld worden met derden zonder schriftelijke 
toestemming van KPMG.



Document Classification: KPMG Confidential 3© 2026 KPMG Advisory N.V., a Dutch limited liability company and a member firm of the KPMG global organisation of independent
member firms affiliated with KPMG International Limited, a private English company limited by guarantee. All rights reserved.

Afkortingenlijst

BEV Battery Electric Vehicle (batterij-elektrisch voertuig)

BPM Belasting van Personenauto's en Motorrijwielen

CBS Centraal Bureau voor de Statistiek

ICE Internal Combustion Engine (verbrandingsmotor)

IenW Ministerie van Infrastructuur en Waterstaat

MRB Motorrijtuigenbelasting

PHEV Plug-in Hybrid Electric Vehicle (plug-in hybride voertuig)

RDW Dienst Wegverkeer

RVO Rijksdienst voor Ondernemend Nederland

SEPP Subsidieregeling Elektrische Personenauto’s Particulieren
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Dit rapport beschrijft de resultaten van de eindevaluatie van de Subsidieregeling Elektrische 
Personenauto’s Particulieren (SEPP)
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Inleiding

• De Subsidieregeling Elektrische Personenauto’s Particulieren (hierna: SEPP) 
was een subsidieregeling die gold van 2020 tot 2024 waarmee particulieren 
werden gestimuleerd om een nieuwe of gebruikte elektrische personenauto aan 
te schaffen of te private leasen. Met als doel de transitie naar emissievrije 
mobiliteit te versnellen. De SEPP werd uitgevoerd door de Rijksdienst voor 
Ondernemend Nederland (hierna: RVO).

• In opdracht van het ministerie van Infrastructuur en Waterstaat (hierna: IenW) is 
een eindevaluatie uitgevoerd naar de doeltreffendheid, doelmatigheid, 
uitvoerbaarheid en het draagvlak van de regeling. Deze evaluatie bouwt voort op 
de tussenevaluatie over 2020–2023(1) en verdiept deze met inzichten over 2024.

Doel en onderzoeksvragen

• De eindevaluatie heeft als doel om relevante lessen op te doen uit de 
uitgevoerde regeling, onder meer voor een eventuele nieuwe subsidieregeling 
voor elektrische voertuigen. Ook dient dit rapport als verantwoording over de 
subsidieregeling naar de Tweede Kamer. De volgende onderzoeksvragen staan 
hierbij centraal: 

In welke mate heeft de SEPP bijgedragen aan het realiseren van haar doel om de 
aanschaf en private lease van elektrische personenauto’s door particulieren te 
stimuleren? 

In welke mate zijn de ingezette middelen binnen de SEPP doelmatig besteed in 
relatie tot het gerealiseerde aantal extra aangeschafte of private geleasede 
elektrische personenauto’s door particulieren?

In hoeverre is de SEPP uitvoerbaar gebleken voor betrokken organisaties?

In hoeverre is de SEPP door burgers aanvaardbaar ervaren en in welke mate was 
er draagvlak voor deze regeling?

Welke lessen kunnen uit de beantwoording van bovenstaande vragen worden 
getrokken voor mogelijke toekomstige subsidieregelingen voor elektrische 
voertuigen?

Aanpak

• De onderzoeksvragen zijn beantwoord door toepassing van een analysekader 
dat aansluit op de standaarden voor periodieke rapportages en het Raamwerk 
en stappenplan Monitoring en Evaluatie van DGMo. In dit analysekader staat de 
samenhang tussen doel, input, activiteiten, output en outcome centraal. 

• Om de onderzoeksvragen te beantwoorden aan de hand van het analysekader 
heeft deskresearch plaatsgevonden, met name aan de hand van de 
tussenevaluatie van de SEPP uit 2024(1). Inzichten uit de tussenevaluatie zijn 
aangevuld met data-analyse en een interview met RVO. Hiermee is vastgesteld 
in hoeverre de SEPP doeltreffend, doelmatig en uitvoerbaar was, en in welke 
mate er draagvlak was voor de SEPP. 

Overkoepelend beeld

• De SEPP heeft bijgedragen aan de groei van de aanschaf en private lease van 
BEV’s onder particulieren. Dit gebeurde mede in samenhang met bredere 
marktontwikkelingen van BEV’s. De uitvoering door RVO verliep efficiënt en met 
aandacht voor persoonlijke communicatie en maatwerk waar nodig. Dit heeft 
bijgedragen aan draagvlak voor de regeling. De SEPP heeft daarmee 
bijgedragen aan de groei van het aantal particulier verkochte BEV’s van 15.600 
in 2020 naar 53.300 in 2024.

• Tegelijkertijd kende de regeling enkele aandachtspunten. Deze betroffen met 
name de verhoogde uitvoeringslast als gevolg van de instandhoudingsplicht en 
het stop-en-go effect door budgetuitputting. Daarnaast had de regeling 
doelmatiger kunnen zijn indien het subsidiebedrag meer had meebewogen met 
dalende marktprijzen en vaker terecht was gekomen bij kopers en private leasers
die anders geen BEV zouden hebben aangeschaft of geleased. Tot slot kan de 
SEPP als oneerlijk worden ervaren voor lagere inkomensgroepen, omdat de 
SEPP in de praktijk vooral door hogere inkomensgroepen is benut. 
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Bron: (1) Evaluatie Subsidieregeling Elektrische Personenauto’s Particulieren, Arcadis (2024). (2)
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SEPP stimuleerde BEV-aanschaf en private leasen, en is uitvoerbaar en aanvaardbaar gebleken, met 
onderuitputting van budget, ‘stop-and-go’-effecten en ervaren oneerlijkheid als aandachtspunten
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Beantwoording onderzoeksvragen
In welke mate heeft de SEPP bijgedragen aan het realiseren van haar doel om de 
aanschaf en private lease van elektrische personenauto’s door particulieren te 
stimuleren? 

• Het aandeel BEV’s in het particuliere wagenpark is gestegen van 0,3% in 2020 
naar 2,1% in 2024, waarbij voor een groot aandeel van particulier verkochte en 
private geleasede BEV’s gebruik is gemaakt van de SEPP. Het aandeel BEV’s dat 
met SEPP subsidie is aangeschaft steeg van 47% in 2020 naar 85% in 2024. Het 
merendeel van de gebruikers van de SEPP geeft aan dat de SEPP een belangrijke 
rol speelde in de overweging om een BEV aan te schaffen. 

• Tegelijkertijd stimuleerden ook andere maatschappelijke ontwikkelingen de 
aanschaf van elektrische voertuigen, en kan de groei van het aandeel BEV’s niet 
volledig aan de SEPP toegeschreven worden.

• Door snelle uitputting van jaarbudgetten ontstond in 2020, 2021 en 2022 een 
stop- en-go-effect, waardoor een deel van de doelgroep hun BEV-aankoop 
uitstelde of daarvan afzag.

• Ondanks interesse leidde het lage subsidiebedrag per voertuig ten opzichte van 
het prijsverschil tussen BEV’s en ICE-auto’s ertoe dat een deel van de doelgroep 
alsnog afzag van de aankoop van een BEV.

In welke mate zijn de ingezette middelen binnen de SEPP doelmatig besteed in 
relatie tot het gerealiseerde aantal extra aangeschafte of private geleasede 
elektrische personenauto’s door particulieren?

• De SEPP is breed ingezet over vrijwel alle voertuigsegmenten. In totaal werd 
87% van het budget uitgekeerd, waarbij het grootste deel van het budget 
terechtkwam in het B- en C-segment. Hoewel het aantal aanvragen het 
beschikbare budget in de meeste jaren overtekende, leidde afwijzing, intrekking 
of vertraagde afhandeling door lange levertijden van voertuigen ertoe dat niet het 
volledige budget kon worden benut. 

• Volgens de tussenevaluatie(1) is de SEPP binnen marktsegmenten deels 
terechtgekomen bij niet-additionele kopers (kopers die ook zonder subsidie een 

BEV zouden hebben gekocht), waardoor de subsidie niet in alle gevallen 
doorslaggevend was voor de uiteindelijke aanschaf van een BEV.

• Het gebruik van jaarlijkse budgetschotten zorgde voor budgetbeheersing en 
voorkwam overschrijding.

• Door gerichte procesoptimalisatie en automatisering konden de 
uitvoeringskosten van RVO, na een initiële stijging bij toenemende populariteit, 
sterk worden teruggebracht van €388 naar €50 euro per aanvraag. 

In hoeverre is de SEPP uitvoerbaar gebleken voor betrokken organisaties?
• De SEPP was goed uitvoerbaar voor RVO door een geautomatiseerd proces met 

koppeling met het RDW-systeem. Per jaar zijn er gemiddeld €2,73 miljoen aan 
uitvoeringskosten gemaakt.

• De piekbelasting bij openstelling van jaarlijkse budgetten leidde tot tijdelijke 
capaciteitsdruk door de verwerking van relatief veel aanvragen in korte tijd. Terwijl 
perioden van budgetuitputting juist zorgden voor wachtmomenten in de uitvoering.

• De uitvoeringslast voor controles van de instandhoudingsplicht en het uitvoeren 
van terugvorderingen lag hoger dan vooraf verwacht, met wekelijks meer dan 
honderd terugvorderingen, die ook na afloop van de subsidieregeling nog 
plaatsvinden.
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Bron: (1) Evaluatie Subsidieregeling Elektrische Personenauto’s Particulieren, Arcadis (2024).
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Een toekomstige subsidieregeling kan gerichter aansluiten op marktontwikkelingen en op lagere 
inkomensgroepen om verdere elektrificatie van het wagenpark en de doelmatigheid te vergroten

8

In hoeverre is de SEPP door burgers aanvaardbaar ervaren en in welke mate was 
er draagvlak voor deze regeling?

• In algemene zin is er draagvlak voor overheidsbeleid gericht op de stimulering 
van elektrisch rijden: een meerderheid van de Nederlanders acht dit beleid 
belangrijk of ondersteunend aan klimaatdoelen. Tegelijkertijd wordt de eerlijkheid 
van dit beleid betwist: circa een kwart van de Nederlanders ervaart dit als 
oneerlijk.(1)

• Specifiek onder gebruikers van de SEPP is het draagvlak hoog, mede door de 
wijze van uitvoering. RVO heeft een belangrijke rol gespeeld door tijdige 
afhandeling van aanvragen en betalingen en het toepassen van maatwerk en 
coulance in bijzondere situaties. Daarnaast droegen duidelijke en persoonlijke 
communicatie en effectieve samenwerking met marktpartijen bij aan vertrouwen en 
tevredenheid onder gebruikers.

• Door de relatief hoge aanschafprijs van elektrische voertuigen en de beperkte 
omvang van de subsidie bleef deelname onder lagere inkomensgroepen beperkt. 
Slechts 7,4% van de verstrekte subsidies kwam terecht bij de 40% laagste 
inkomens. De subsidie kwam vooral terecht bij midden- en hogere inkomens, wat 
mede kan verklaren dat stimuleringsbeleid als oneerlijk kan worden ervaren. Dat 
de subsidie vooral bij midden- en hoge inkomens terecht is gekomen wordt niet 
primair toegeschreven aan de regeling zelf, maar aan de hoge aanschafprijzen van 
BEV’s in de periode 2020-2024, waardoor de aanschafprijs van een BEV voor lage 
inkomens, ondanks de subsidie, (te) hoog bleef.

Welke lessen kunnen uit de beantwoording van bovenstaande vragen worden 
getrokken voor mogelijke toekomstige subsidies voor elektrische voertuigen?

• Op basis van de inzichten over de doeltreffendheid, doelmatigheid, uitvoerbaarheid 
en draagvlak zijn de volgende lessen voor een eventuele volgende 
subsidieregeling beschreven:

1. De SEPP heeft effectief bijgedragen, maar voor verdere elektrificatie van het 
particuliere wagenpark blijft aanvullende inzet nodig. De regeling heeft 
aantoonbaar bijgedragen aan de groei van het aandeel BEV’s in het particuliere 
wagenpark (van 0,3% naar 2,1%), maar het particuliere wagenpark is nog 
grotendeels niet (volledig) elektrisch. Verdere beleidsinzet blijft nodig om de 

transitie richting klimaatneutraliteit in 2050 te realiseren.
2. De SEPP bereikte vooral midden- en hoge inkomens. Lagere inkomensgroepen 

bereiken vraagt gerichtere vormgeving van een subsidieregeling. Hoewel de 
regeling breed toegankelijk was, profiteerden vooral midden- en hogere 
inkomens. Om lagere inkomens beter te bereiken, is een gerichtere vormgeving 
nodig, bijvoorbeeld via differentiatie in subsidiebedrag afhankelijk van inkomen 
of voertuig.

3. Doelmatigheid van een toekomstige subsidieregeling kan vergroot worden door 
nauwer aan te sluiten bij marktontwikkelingen. De effectiviteit van de regeling 
hangt sterk samen met prijsontwikkelingen in verschillende voertuigsegmenten. 
Meer differentiatie en flexibiliteit in subsidiehoogte kan de doelmatigheid 
vergroten, mits de subsidieregeling voorspelbaar blijft voor burgers.

4. Gerichtere aansluiting op de tweedehandsmarkt kan een bijdrage leveren aan 
versnelling van de elektrificatie van het particuliere wagenpark. De regeling 
sloot in beperkte mate aan op de tweedehandsmarkt, wat in de periode 2020–
2024 verklaarbaar is door het nog beperkte aanbod van gebruikte elektrische 
voertuigen. Echter kopen particulieren veel tweedehandsvoertuigen en het 
belang van de tweedehandsmarkt neemt toe voor bredere adoptie van BEV’s. 
Door criteria en budgetverdeling op de tweedehandsmarkt af te stemmen, kan 
de effectiviteit van toekomstige subsidieregelingen worden geborgd.

5. Budgetschotten leiden tot beheersing van budget, maar kennen   
aandachtspunten om rekening mee te houden. Budgetschotten voorkwamen 
overschrijdingen, maar leidden ook tot het onvolledig kunnen benutten van 
budgetten en ‘stop-and-go’-effecten. Dit vraagt om zorgvuldige afweging in 
toekomstige regelingen.

6. Geautomatiseerde gegevensuitwisseling draagt bij aan een efficiënte uitvoering. 
Geautomatiseerde gegevensuitwisseling tussen RVO en RDW verbeterde de 
uitvoerbaarheid en verlaagde kosten per aanvraag aanzienlijk. Verdere 
digitalisering kan dit effect versterken. 

7. Houd bij toepassing van een instandhoudingsplicht rekening met uitvoeringslast 
voor terugvorderingen. De verplichting om voertuigen langere tijd op naam te 
houden leidde tot veel controles en terugvorderingen. Alternatieve 
uitkeringsvormen kunnen helpen om de uitvoeringslast te beperken.

5

Managementsamenvatting

4

Bron: (1) Draagvlak stimuleringsbeleid elektrische auto’s, I&O research (2022).
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Achtergrond en aanleiding

• De Subsidieregeling Elektrische Personenauto’s Particulieren (SEPP) was een 
Nederlandse subsidie die particulieren in de periode 2020-2024 stimuleerde om 
een nieuwe of gebruikte elektrische personenauto aan te schaffen of te private 
leasen. De regeling beoogde de transitie naar emissievrije mobiliteit te versnellen 
door de aanschafprijs van elektrische voertuigen te verlagen met een subsidie. De 
SEPP werd uitgevoerd door de Rijksdienst voor Ondernemend Nederland (hierna: 
RVO).(1)

• Het ministerie van Infrastructuur en Waterstaat (hierna: IenW) heeft opdracht 
gegeven deze eindevaluatie uit te voeren. De evaluatie richt zich op de 
doeltreffendheid, doelmatigheid, uitvoerbaarheid en het draagvlak van de SEPP 
over de gehele looptijd. Daarnaast kijkt de evaluatie naar inzichten die dit oplevert 
voor eventuele toekomstige stimuleringsmaatregelen voor elektrisch rijden.

Doel en onderzoeksvragen

• De eindevaluatie heeft als doel om relevante lessen op te doen uit de uitgevoerde 
regeling, onder meer voor een eventuele nieuwe subsidieregeling voor elektrische 
voertuigen. Ook dient dit rapport als verantwoording naar de Tweede Kamer over 
het gevoerde beleid. De volgende onderzoeksvragen staan hierbij centraal: 

In welke mate heeft de SEPP bijgedragen aan het realiseren van haar doel om de 
aanschaf en private lease van elektrische personenauto’s door particulieren te 
stimuleren? 

In welke mate zijn de ingezette middelen binnen de SEPP doelmatig besteed in 
relatie tot het gerealiseerde aantal extra aangeschafte of private geleasede 
elektrische personenauto’s door particulieren?

In hoeverre is de SEPP uitvoerbaar gebleken voor RVO?

In hoeverre is de SEPP door burgers aanvaardbaar ervaren en in welke mate was er 
draagvlak voor deze regeling?

Welke lessen kunnen uit de beantwoording van bovenstaande vragen worden 
getrokken voor mogelijke toekomstige subsidieregelingen voor elektrische 
voertuigen?

Scope en reikwijdte

• Deze eindevaluatie bouwt voort op de tussenevaluatie die in 2024 is uitgevoerd over 
de periode 2020–2023.(2) Deze rapportage verdiept de uitkomsten van de 
tussenevaluatie met inzichten over 2024.

Leeswijzer

• Eerst wordt in hoofdstuk 2 het doel en de werking van de SEPP beschreven. 
Vervolgens wordt in hoofdstuk 3 de ontwikkelingen binnen de particuliere BEV 
markt beschreven. Hoofdstuk 4 tot en met 7 beschrijven de resultaten van de 
evaluatie naar respectievelijke doeltreffendheid, doelmatigheid, uitvoerbaarheid en 
draagvlak. Hoofdstuk 8 beschrijft op basis van de inzichten uit de evaluatie lessen 
voor eventuele volgende subsidieregelingen. 

Dit rapport beschrijft de resultaten van de eindevaluatie van de Subsidieregeling Elektrische 
Personenauto’s Particulieren (SEPP)

Bron: (1) Subsidieregeling elektrische personenauto’s particulieren, Ministerie IenW (2020). (2) Evaluatie Subsidieregeling 
Elektrische Personenauto’s Particulieren, Arcadis (2024). 

Inleiding en onderzoeksaanpak
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Het doel van de SEPP was het stimuleren van de aanschaf en private lease van 
BEV’s in de kleinere en compacte middenklasse, ten einde de emissie van CO2
te verminderen
• In de toelichting van de SEPP is beschreven dat de markt voor elektrische 

personenauto’s nog in de beginfase stond en daarom tijdelijke ondersteuning 
nodig had. Particulieren twijfelden vaak over de aankoop van een elektrische auto 
vanwege de hogere aanschafkosten. Dit beeld bleek ook uit de Elektrisch Rijden 
Monitor 2019 van de ANWB.(1)(2)

• Verder benoemt de regeling dat bestaande fiscale maatregelen weliswaar 
voordelen boden voor particulieren, zakelijke rijders en ondernemers, maar in de 
praktijk vooral effect hadden voor zakelijke rijders en ondernemers via de 
bijtellingsregels. Voor particulieren ontbrak daardoor een effectief 
stimuleringsinstrument, met name in de kleinere en compacte middenklasse.

• Dit vormde de onderbouwing voor een aanvullende maatregel voor particulieren, 
waarbij bewust is gekozen voor een subsidieregeling omdat integratie in de 
inkomstenbelasting de uitvoering zou compliceren. In de vorm van een subsidie 
stimuleerde de SEPP de aankoop van elektrische personenauto’s door het 
prijsverschil met auto’s op fossiele brandstoffen te verkleinen. 

Criteria van de SEPP borgden dat de subsidie doelgericht bij particulieren 
terechtkwam en misbruik en oneigenlijk gebruik werd voorkomen
• De onderstaande voorwaarden werden gehanteerd bij een SEPP aanvraag: 

• De subsidie gold alleen voor particulieren en volledig elektrische 
personenauto’s, zowel bij aanschaf als private lease, en voor nieuwe en 
gebruikte voertuigen.

• De auto voldeed aan vastgestelde kenmerken, met een catalogusprijs tussen
€12.000 en €45.000 en een minimale actieradius van 120 kilometer. 

• De auto stond minimaal drie jaar (na aanschaf) of vier jaar (private lease) op 
naam van de subsidieontvanger (instandhoudingsplicht), werd uitsluitend privé 
gebruikt en stond niet eerder op naam van de aanvrager of een huisgenoot.

• Private leasecontracten liepen via een aanbieder met het ‘Keurmerk Private 
Lease’.

Het vaste aanvraagproces bestond uit negen stappen
1. Aanvragers sluiten een koop- of private leasecontract voor een elektrische 

personenauto af die voldoet aan de voorwaarden.
2. Aanvragers dienen een aanvraag tot subsidieverlening in, met 

persoonsgegevens, gegevens over de auto en de overeenkomst.
3. RVO beoordeelt de aanvraag op basis van gestelde voorwaarden binnen de 

beslistermijn.
4. Indien RVO positief beoordeelt, ontvangt de aanvrager een beschikking over de 

subsidieverlening.
5. Het voertuig wordt geleverd en tenaamgesteld.
6. Aanvragers dienen een aanvraag tot subsidievaststelling in en verstrekken het 

kenteken- en bankrekeningnummer.
7. RVO beoordeelt de aanvraag tot subsidievaststelling binnen de beslistermijn.
8. Bij een positief oordeel betaalt RVO de subsidie. In één keer bij aanschaf of in 

maandelijkse termijnen bij private lease.
9. RVO voert periodieke controles uit via de RDW om vast te stellen of de 

tenaamstelling nog op naam van de aanvrager staat (controle op 
instandhoudingsplicht) en voert eventuele terugvorderingen uit.

De hoogte van de subsidie veranderde per jaar voor nieuwe auto’s en bleef 
onveranderd voor gebruikte auto’s
• Het subsidiebedrag voor nieuwe elektrische personenauto’s nam af van €4.000 in 

2020 naar €2.950 in 2024. Voor gebruikte auto’s gold gedurende de SEPP een 
vast bedrag van €2.000.

De SEPP stimuleerde de aankoop van elektrische personenauto’s door het prijsverschil met auto’s op 
fossiele brandstoffen te verkleinen

Bron: (1) Subsidieregeling elektrische personenauto’s particulieren, Ministerie IenW (2020). (2) Elektrisch Rijden Monitor, 
ANWB (2019). 

Doel en werking van de SEPP 

3

Nieuw € 4.000
Gebruikt € 2.000

€ 3.350 € 2.950 € 2.950
€ 2.000 € 2.000 € 2.000

2020 2022 2023 20242021
€ 4.000
€ 2.000

Bron: (1) Subsidieregeling elektrische personenauto’s particulieren, Ministerie IenW (2020 - 2024). 

Het vaste subsidiebedrag per voertuig
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Uitgeputte SEPP-budgetten zorgden voor uitstel van BEV-aankopen en uiteindelijk tot gemiste 
elektrificatie

Doeltreffendheid

2
4

• De jaarlijkse budgetplafonds van de SEPP, in combinatie met een hogere vraag 
dan beschikbaar budget, zorgden in 2020, 2021 en 2022 voor een 
‘stop-and-go’-effect. Het aanvraagloket werd in deze jaren voor het einde van het 
jaar gesloten op het moment dat het aantal ingediende aanvragen, bij volledige 
toekenning, het beschikbare budget zou overtekenen.(1)

• Dit had tot gevolg dat geïnteresseerde consumenten hun aankoop of private lease 
van een elektrische auto uitstelden naar een volgende openstelling, of alsnog 
overgingen tot aankoop zonder subsidie of een alternatieve keuze maakten voor 
een ICE-voertuig. 

• Uit de tussenevaluatie blijkt dat dit mechanisme tot een schoksgewijze 
ontwikkeling van de vraag naar elektrische voertuigen leidde,(1) met pieken rond 
openstellingen en terugval bij lege budgetten, waardoor de regeling het tempo van 
de elektrificatie en marktwerking beïnvloedde.

• Extra budget had er daarom voor kunnen zorgen dat meer BEV’s zouden zijn 
aangeschaft, waarmee het de snelheid van de elektrificatie positief had kunnen 
beïnvloeden. 

2

Bron: (1) Evaluatie Subsidieregeling Elektrische Personenauto’s Particulieren, Arcadis (2024).
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• Bij het vaststellen van de jaarlijkse subsidiebedragen per voertuig is rekening 
gehouden met de verwachte verkleining van het prijsverschil tussen de aanschafprijs 
van nieuwe BEV’s en benzineauto’s. 

• Als gevolg van marktontwikkelingen, nam het verschil in gemiddelde aanschafprijs 
tussen BEV’s en benzinevoertuigen van 2020 tot 2024 af in het A-, B-, D- en E-
segment. In het A segment nam het prijsverschil zonder SEPP af van €9.298 naar 
€6.483. In het B segment van €14.102 naar €11.727. In het D-segment waren BEV’s
in 2024 gemiddeld zelfs €4.888 goedkoper. In het E-segment is het aanbod heel 
divers waardoor segmentgemiddelden niet direct vergelijkbaar zijn tussen 
brandstoffen. Binnen de SEPP is nauwelijks subsidie verstrekt aan voertuigen in het 
E-segment (vanwege het maximum van €45.000 op de aanschafwaarde).

• In 2022 en 2023 is het subsidiebedrag voor nieuwe auto’s verlaagd van €4.000 naar 
respectievelijk €3.350 en €2.950. Het afbouwen van de omvang van de subsidie sluit 
aan bij de ontwikkeling van de markt in A-, B-, en D-segment en duidt op doelmatige 
besteding van middelen. 

• In het C-segment nam het prijsverschil van 2020 tot 2024 juist toe van €3.507 naar 
€8.046, waarbij een steeds hoger subsidiebedrag nodig zou zijn om het prijsverschil 
te overbruggen. Op pagina 31 wordt dit nader geduid.

2
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Zonder SEPP
A (Kleine klasse) +9.298

B (Compacte 
klasse)

+14.102

Zonder SEPP
+6.483

+11.727

C (Kleine klasse) +3.507 +8.046

D (Grote 
middenklasse)

+6.265 -4.888

Met SEPP Met SEPP. . .

+5.298

+10.102

+1.507

+2.265

+3.533

+8.777

+5.096

-7.838

2020 2024

Bron: (1) Mobiliteit in Cijfers, auto’s 2020-2021, BOVAG-RAI Vereniging (2020). (2) Mobiliteit in Cijfers, auto’s 2024-2025, 
BOVAG-RAI Vereniging (2024). (3) KPMG-analyse

Notitie: (a) Bovenstaande cijfers zijn gebaseerd op aanschafprijzen uit rapportages van BOVAG-RAI Vereniging. Deze 
cijfers zijn vergeleken met aanschafprijzen uit rapportages van RVO en RDW. Hoewel er op onderdelen verschillen 
bestaan tussen de cijfers uit de bronnen, zijn de uitkomsten op hoofdlijnen vergelijkbaar. Deze verschillen hebben 
geen effect op de conclusies van de analyse.
(b) Omdat voor het E-segment nauwelijks SEPP-subsidies zijn toegekend en dit segment bovendien zeer 
heterogeen is (met een sterk uiteenlopend aanbod), zijn segmentgemiddelden niet goed vergelijkbaar. Om deze 
redenen is het E-segment buiten beschouwing gelaten in deze analyse.

   
 

Verschil in gemiddelde aanschafprijs BEV – benzinevoertuigen (+: BEV duurder, 
-: BEV goedkoper) 

Bron: (1) Tussentijdse evaluatie SEPP, MinIenW (2021)

Doelmatigheid 

4 De afbouw van de subsidie voor nieuwe voertuigen sloot grotendeels aan bij marktontwikkelingen



Document Classification: KPMG Confidential 30© 2026 KPMG Advisory N.V., a Dutch limited liability company and a member firm of the KPMG global organisation of independent
member firms affiliated with KPMG International Limited, a private English company limited by guarantee. All rights reserved.

• Hoewel voor zowel nieuwe als gebruikte auto’s werd verwacht dat prijsverschillen 
zouden afnemen, werd voor tweedehands auto’s een beperktere daling voorzien, 
waardoor is gekozen het subsidiebedrag ongewijzigd te laten. (1)

• De gemiddelde aanschafprijs van tweedehands BEV’s (alle segmenten) nam met 
€16.789 af van €25.786 in 2022 naar €8.997 in 2024. Daarmee was het gemiddelde 
prijsverschil in 2024 vergelijkbaar met een nieuw voertuig in het B-segment, terwijl 
het subsidiebedrag lager lag. 

• Hoewel het prijsverschil bij tweedehands BEV’s is afgenomen, droeg het 
subsidiebedrag van €2.000 in 2024 nog beperkt bij om het prijsverschil tussen een 
BEV en ICE-voertuig te overbruggen. Hierdoor heeft de prijsontwikkeling geen 
directe aanleiding gegeven om het subsidiebedrag te verlagen om de doelmatigheid 
van de SEPP te vergroten. Kanttekening is dat data over verschillen in gemiddelde 
aanschafprijzen niet per segment beschikbaar zijn voor tweedehandsvoertuigen. 
Mogelijk zou dit een ander beeld kunnen geven.

3
0

Het prijsverschil tussen tweedehands BEV’s en ICE-voertuigen gaf geen aanleiding om het 
subsidiebedrag te verlagen ten behoeve van doelmatigheid

   
 

   
 

   
    

 
   
 

Zonder SEPP
Tweedehandsauto’s +25.786

Zonder SEPP
+8.997

Met SEPP Met SEPP. . .

+21.786 + € 6.047

2022 2024

Notitie: (a) Door beperkte beschikbaarheid van data is het niet mogelijk om aanschafprijzen van tweedehandsauto’s per 
segment te vergelijken en in de periode vóór 2022. 

Bron: (1) Prijs tweedehands elektrische auto blijft dalen: 28 procent goedkoper dan in 2022, AutoScout24 (2026). (2) 
Gemiddelde occasionprijs in 2024 daalt met 5%, verkopen stijgen met 9,1%, AutoScout24 (2025). (3) KPMG-
analyse

   
 

Verschil in aanschafprijs BEV – gemiddelde van alle voertuigen (+: BEV duurder, 
-: BEV goedkoper) 

Bron: (1) Tussentijdse evaluatie SEPP, Ministerie van Infrastructuur en Waterstaat (2021)

Doelmatigheid 

4
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Ondanks dat de SEPP het prijsverschil in de meeste gevallen niet volledig 
overbrugde, heeft de SEPP de betalingsbereidheid van consumenten (voldoende) 
vergroot

• Gedurende de looptijd van de SEPP lag de gemiddelde aanschafprijs van een BEV 
in de meeste segmenten hoger dan een benzine of hybride voertuig. Consumenten 
die een BEV hebben aangeschaft, leken bereid te zijn een hogere aanschafprijs te 
betalen. De SEPP heeft het verschil verkleind en daarmee de betalingsbereidheid 
(verder) vergroot. 

• De bereidheid om een hogere aanschafprijs te betalen blijkt bijvoorbeeld uit de 
marktontwikkeling in het C-segment. In dit segment nam het prijsverschil van 2020 
tot 2024 juist toe van €3.507 naar €8.046, waarbij een steeds hoger subsidiebedrag 
nodig zou zijn om het prijsverschil tussen een BEV en ICE-voertuig te overbruggen. 
Tegelijkertijd is het grootste deel van het SEPP-budget aan C-segment voertuigen 
toegekend. Consumenten bleken voldoende bereid om te kiezen voor voertuigen in 
het C-segment.

Differentiatie van subsidie naar segmenten had doelmatiger kunnen zijn

• Voor consumenten die niet of beperkt bereid waren om een hogere aanschafprijs 
voor een BEV te betalen, was het subsidiebedrag onvoldoende om de aanschaf van 
een BEV ten opzichte van een benzine- of hybridevoertuig (financieel) aantrekkelijk 
te maken. De 1e- en 2e-inkomensgroepen hebben met 7,4% van de verstrekte 
subsidies ook minder gebruik gemaakt dan midden- en hoge inkomensgroepen.

• Vanwege de hogere betalingsbereidheid van hogere inkomensgroepen en de 
ontwikkeling van de markt in specifieke segmenten (m.n. in het D-segment) had een 
gerichtere regeling, gericht op inkomensgroepen met lagere betalingsbereidheid en 
voor voertuigen met een hoger verschil in aanschafprijs tussen BEV en ICE, 
mogelijk doelmatiger kunnen zijn. 

3

Bron: (1) Tussentijdse evaluatie SEPP, MinIenW (2021)

Doelmatigheid 

4 SEPP heeft de aanschaf van BEV’s doelmatig gestimuleerd door de betalingsbereidheid van 
consumenten (verder) te vergroten. Differentiatie had de doelmatigheid kunnen verbeteren

1e 20% 
(laagste 

inkomens)

2e 20% 3e 20% 
(middeninkomens)

4e 20% 5e 20% 
(hoogste 

inkomens)

2.200
(1,9%)

6.300
(5,5%)

17.700
(15,4%)

32.900
(28,6%)

56.000
(48,6%)

Aantal verstrekte subsidies per 20%-groep gestandaardiseerd inkomens

Bron: (1) Nieuwe en tweedehands personenauto’s en afgegeven SEPP-subsidies naar huishoudinkomen, CBS (2024) & 
(2026).

Notitie: (a) Cijfers afgerond op honderden
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RVO beschouwt de SEPP als goed uitvoerbaar, mede door een geautomatiseerd proces

3
4

• Uit het gesprek met RVO blijkt dat de SEPP over het algemeen als goed 
uitvoerbaar is ervaren. Onder andere omdat de uitvoering werd ondersteund door 
een hoge mate van automatisering, waarvoor gebruik werd gemaakt van een 
koppeling met RDW. Hierdoor konden aanvragen in de meeste gevallen binnen 
vier weken konden worden afgehandeld (binnen de formele termijn van 13 weken). 
Alleen in specifieke situaties, zoals bij lotingen na overschrijding van het budget, 
was meer handmatig werk nodig.

• De efficiënte verwerking van aanvragen werd mede mogelijk gemaakt door deze 
RDW-koppeling. Hierdoor konden veel aanvragen de ‘happy flow’ van het proces 
doorlopen en automatisch worden afgehandeld. Hierdoor bleef capaciteit 
beschikbaar voor complexere dossiers en het toepassen van de menselijke maat.

• Juist vanwege de doelgroep van particulieren werd actief meegedacht met 
aanvragers en waar nodig maatwerk toegepast. Zo werd bijvoorbeeld coulance 
toegepast bij privéomstandigheden, zoals ziekte, verlies van het rijbewijs na een 
medische keuring of vandalisme aan de auto. Ook werd flexibiliteit geboden bij 
bijvoorbeeld lange levertijden door uitstel van de vaststellingstermijn.

Uitvoerbaarheid

(1) RDW is niet betrokken geweest bij het interview. Op basis van gesprekken en deskresearch zijn echter geen 
aanwijzingen dat er vanuit het perspectief van RDW significante aandachtspunten in de uitvoerbaarheid zijn.

1
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2 De instandhoudingsplicht leidde tot verhoging van uitvoeringslast, hoewel deze niet volledig 
weggenomen kon worden

3
5

• Een belangrijk deel van de uitvoeringslast betrof de controles op de 
instandhoudingsplicht. De instandhoudingsplicht houdt in dat voertuigen 
gedurende meerdere jaren op naam moeten blijven om de volledige subsidie te 
ontvangen (en behouden). In de praktijk wordt hier regelmatig niet aan voldaan. Dit 
leidt tot een aanzienlijk aantal terugvorderingen. In 2025 vonden wekelijks nog 
meer dan honderd terugvorderingen plaats (zie figuur rechtsboven). 
Veelvoorkomende redenen hiervoor zijn de overstap naar een benzine-, diesel- of 
hybrideauto, evenals een te hoge cataloguswaarde (zie figuur rechtsonder). Om 
gebruikers van de subsidie in speciale gevallen tegemoet te komen, paste RVO 
waar mogelijk de menselijke maat toe.

• Terugvorderingen komen voornamelijk voor bij particuliere aankopen. Bij private 
lease vindt de uitbetaling plaats op maandelijkse basis, waardoor nauwelijks 
sprake is van terugvorderingen. Indien niet meer aan de instandhoudingsplicht 
werd voldaan, werd de maandelijkse uitkering gestopt. RVO geeft aan dat een 
dergelijke systematiek bij private lease mogelijk ook bij particuliere aanschaf 
toegepast had kunnen worden. Dit had uitvoeringsvoordelen kunnen opleveren, 
maar de uitvoeringslast niet volledig kunnen wegnemen. Een volledige of vroege 
uitbetaling van de volledige subsidie blijft nodig om de doeltreffendheid van de 
regeling te borgen, waarbij de aanschafprijs van een BEV wordt verlaagd.
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1.284
2.093
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Zakelijk gaan rijden
Niet RDW-erkend bedrijf

Zakelijk elektrisch gaan rijden
Coulance divers

Total loss
Vervanging op naam partner

Overleden
Vervanging is hybride

Benzine/diesel
Cataloguswaarde te hoog
Geen auto terug op naam

Aantallen terugvorderingen per week in 2025

Redenen van terugvorderingen t/m 14-04-2025

Uitvoerbaarheid

Bron: (1) Mail RVO inzake instandhoudingscijfers mei 2025 (2026, 27 mei)

Bron: (1) Mail RVO inzake instandhoudingscijfers mei 2025 (2026, 27 mei)
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Daarnaast had het ‘stop-and-go’-effect een beperkend effect op de uitvoerbaarheid

3
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• De piekbelasting bij openstelling van het budget werd aanvankelijk onderschat en 
leidde tot tijdelijke capaciteitsdruk. Ook bleek het aantal aanvragen lastig te 
voorspellen, mede door externe factoren zoals levertijden van voertuigen.

• Perioden van budgetuitputting zorgden juist voor wachtmomenten in de uitvoering. 
Vrijgekomen capaciteit kon in die periodes wel worden ingezet op andere 
regelingen en werkzaamheden. Ook vanuit de auto- en leasebranche werd 
aangegeven dat deze dynamiek leidde tot clustering van verkopen in de tijd, wat 
uitdagingen kon veroorzaken in de bedrijfsvoering.(1)

• Gedurende de looptijd is beter ingespeeld op deze pieken door procesoptimalisatie 
en verdere automatisering. Voorbeelden daarvan waren verbeteringen in het 
aanvraagformulier en in de RDW-koppeling.

• Het blijft voor RVO echter moeilijk in te schatten in hoeverre een systeem zonder 
jaarlijkse budgetschotten uitvoerbaarder zou zijn geweest. 

Uitvoerbaarheid

Bron: (1) Evaluatie Subsidieregeling Elektrische Personenauto’s Particulieren, Arcadis (2024).

3
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De meerderheid van de Nederlanders steunt overheidsbeleid gericht op de stimulering van 
elektrisch rijden, al wordt dit beleid door 25% als niet eerlijk gezien

• In een onderzoek van I&O Research geeft 65% van de Nederlanders aan het 
essentieel tot belangrijk te vinden dat de uitstoot van auto’s en vrachtverkeer in 
Nederland moet worden teruggedrongen om klimaatdoelen te behalen.(1) Dit 
onderzoek is uitgevoerd in de periode dat de SEPP van kracht was, maar richt zich 
niet specifiek op de regeling zelf.

• Daarnaast vindt 53% van de Nederlanders het van belang voor de samenleving dat 
er beleid wordt doorgevoerd vanuit de overheid dat focust op het stimuleren van het 
overstappen van fossiele naar elektrische personenauto’s, zoals met subsidies.(1)

• Wat betreft de eerlijkheid van dit beleid hebben veel Nederlanders geen 
uitgesproken mening (53%). 25% ziet het beleid als oneerlijk en 22% als eerlijk.(1)

• Bovenstaande inzichten zijn niet één-op-één toepasbaar op de SEPP, maar geven 
een indicatie van het draagvlak voor stimulering van elektrisch rijden in algemene 
zin. Een draagvlakonderzoek specifiek voor de SEPP is niet beschikbaar en 
behoorde ook niet tot de scope van dit onderzoek. Op de volgende pagina’s wordt 
nader ingegaan op factoren die het draagvlak voor specifiek de SEPP hebben 
versterkt of juist beperkt.

Draagvlak

Bron: (1) Draagvlak stimuleringsbeleid elektrische auto’s, I&O research (2022).

1
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• Uit de tussenevaluatie blijkt dat gebruikers van de SEPP over het algemeen zeer 
positief zijn over de regeling zelf en de uitvoering door RVO. (1) Op basis van de 
tussenevaluatie en een gesprek met RVO blijkt de positieve rol van RVO onder 
andere voort te komen uit het volgende:

• RVO verwerkte aanvragen en betalingen tijdig en benaderde gebruikers actief, 
onder meer via telefonisch contact. 

• Waar nodig paste RVO de menselijke maat toe. Zo bood RVO coulance bij 
privéomstandigheden, zoals ziekte, intrekking van het rijbewijs na een medische 
keuring of vandalisme aan de auto.

• Levertijden van nieuwe voertuigen konden lang zijn in de periode dat de SEPP 
gold.(2) RVO was coulant wanneer de catalogusprijs door lange levertijden boven 
€45.000 uitkwam ten opzichte van het moment van aanvragen. Ook verleende 
RVO uitstel van de vaststellingstermijn bij lange levertijden.

• RVO gaf correcte en betrouwbare informatie bij afwijzingen en bij uitgeputte 
budgetten.

• RVO werkte volgens gebruikers goed samen met private leasemaatschappijen. 
Door aan te sluiten op bestaande processen bij lease- en autobedrijven zijn 
aanvraagprocessen tijdens de uitvoering verder verbeterd.

Draagvlak

Bron: (1) Evaluatie Subsidieregeling Elektrische Personenauto’s Particulieren, Arcadis (2024). (2) Tekort aan computerchips: langere levertijden en lagere autoproductie, ANWB (2021)

Het draagvlak specifiek voor de SEPP was hoog onder de gebruikers van de SEPP en werd positief 
beïnvloed door de uitvoering door RVO

2
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• De cataloguswaarde van BEV's ligt aanzienlijk hoger dan die van vergelijkbare 
brandstofauto’s (zie figuur rechtsboven). Het subsidiebedrag was in verhouding tot 
de aanschafprijs vaak te laag om de overstap mogelijk te maken. Hierdoor bleef 
het gebruik onder lagere inkomensgroepen beperkt (zie figuur rechtsonder).De 
subsidie kwam vooral terecht bij midden en hoge inkomensgroepen. Echter wordt 
dat niet gezien als direct gevolg van de regeling, maar als inherent aan de hoge 
aanschafprijs van nieuwe BEV’s.(1) Wel zou dit effect mede kunnen verklaren 
waarom stimuleringsbeleid door een deel van de Nederlanders als oneerlijk wordt 
beschouwd (zie pagina 39).

• Anderzijds werd ook de maximale cataloguswaarde van €45.000 soms als te laag 
ervaren, doordat bepaalde modellen hierdoor (net) buiten de regeling vielen. 
Tegelijkertijd speelden fabrikanten strategisch in op deze grens door modellen net 
onder de €45.000 aan te bieden. 

• Daarnaast kon de toepassing van de maximale cataloguswaarde ertoe leiden dat 
een nieuwer model van hetzelfde type na een prijsdaling wél in aanmerking kwam 
voor subsidie, terwijl een ouder model als tweedehandsvoertuig was uitgesloten, 
omdat de cataloguswaarde van dat model boven de €45.000 bleef. Hierdoor 
ontstond de situatie dat een nieuw voertuig subsidie kreeg, terwijl een 
vergelijkbaar tweedehandsvoertuig buiten de regeling viel.(1)

Draagvlak

Bron: (1) Evaluatie Subsidieregeling Elektrische Personenauto’s Particulieren, Arcadis (2024).

Aantal verstrekte subsidies per 20%-groep gestandaardiseerd inkomens

   
 

   
 

   
    

 
   
 

   
 

Verschil in gemiddelde aanschafprijs BEV – benzinevoertuigen (+: BEV duurder, 
-: BEV goedkoper) 

Bron: (1) Mobiliteit in Cijfers, auto’s 2020-2021, BOVAG-RAI Vereniging (2020). (2) Mobiliteit in Cijfers, auto’s 2024-2025, 
BOVAG-RAI Vereniging (2024). (3) KPMG-analyse

Notitie: (a) Bovenstaande cijfers zijn gebaseerd op aanschafprijzen uit rapportages van BOVAG-RAI Vereniging. Deze 
cijfers zijn vergeleken met aanschafprijzen uit rapportages van RVO en RDW. Hoewel er op onderdelen verschillen 
bestaan tussen de cijfers uit de bronnen, zijn de uitkomsten op hoofdlijnen vergelijkbaar. Deze verschillen hebben 
geen effect op de conclusies van de analyse.
(b) Omdat voor het E-segment nauwelijks SEPP-subsidies zijn toegekend en dit segment bovendien zeer 
heterogeen is (met een sterk uiteenlopend aanbod), zijn segmentgemiddelden niet goed vergelijkbaar. Om deze 
redenen is het E-segment buiten beschouwing gelaten in deze analyse.

De SEPP bereikte vooral hogere inkomens, wat als oneerlijk kan worden ervaren

Zonder SEPP
A (Kleine klasse) +9.298

B (Compacte 
klasse)

+14.102

Zonder SEPP
+6.483

+11.727

C (Kleine klasse) +3.507 +8.046

D (Grote 
middenklasse)

+6.265 -4.888

Met SEPP Met SEPP
. .

+5.298

+10.102

+1.507

+2.265

+3.533

+8.777

+5.096

-7.838

2020 2024

4

3

Bron: (1) Nieuwe en tweedehands personenauto’s en afgegeven SEPP-subsidies naar huishoudinkomen, CBS (2024) & 
(2026).

Notitie: (a) Cijfers afgerond op honderden

1e 20% 
(laagste 

inkomens)

2e 20% 3e 20% 
(middeninkomens)

4e 20% 5e 20% 
(hoogste 

inkomens)

2.200
(1,9%)

6.300
(5,5%)

17.700
(15,4%)

32.900
(28,6%)

56.000
(48,6%)
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Aanvullende inzet blijft nodig om in 2050 klimaatneutraal te zien; een volgende subsidieregeling zou  
lagere inkomens gerichter kunnen bereiken en nauwer kunnen aansluiten bij marktontwikkelingen
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1. De SEPP heeft effectief bijgedragen, maar voor verdere elektrificatie van het 
(particuliere) wagenpark blijft aanvullende inzet nodig om klimaatneutraal in 
2050 te zijn

• De SEPP heeft een bijdrage geleverd aan de elektrificatie van het wagenpark, 
waarbij een groot deel van de aangeschafte elektrische voertuigen met subsidie 
plaatsvond. Het aandeel BEV’s in het particuliere wagenpark is gedurende de 
looptijd van de SEPP gestegen van 0,3% in 2020 naar 2,1% in 2024.

• Tegelijkertijd staat de elektrificatie van het particuliere wagenpark nog in de 
beginfase en is 97,9% van het wagenpark niet volledig elektrisch, waardoor er 
nog een groot potentieel resteert. De SEPP is een effectief instrument gebleken 
om de transitie te stimuleren, maar verdere inzet is nodig om het bredere 
wagenpark te verduurzamen en om in 2050 klimaatneutraal te zijn. Op basis 
van de Outlook Mobiliteit van Elaadnl (2026) lijkt een volledig geëlektrificeerd 
personenwagenpark in 2050 haalbaar, maar wordt daarbij wel uitgegaan van de 
voorwaarde dat elektrisch rijden financieel gezien aantrekkelijk is.

2. De SEPP bereikte vooral midden- en hoge inkomens. Lagere 
inkomensgroepen bereiken vraagt gerichtere vormgeving van een 
subsidieregeling

• De SEPP was gericht op alle particulieren en had niet als doel zich specifiek op 
een bepaalde doelgroep te richten. In de praktijk is de subsidie echter vooral 
terechtgekomen bij midden- en hogere inkomens. Lagere inkomensgroepen 
werden minder goed bereikt, vanwege het blijvende verschil in aanschafprijs 
tussen BEV’s en ICE-auto’s, dat met de SEPP niet volledig werd overbrugd in de 
voertuigsegmenten waar lagere inkomensgroepen actief zijn (zoals nieuwe A- en 
B-segment voertuigen en het tweedehandsaanbod). Een generieke regeling als 
de SEPP is effectief gebleken om adoptie van BEV’s in algemene zin te 
versnellen. Voor lagere inkomensgroepen zou een eventuele toekomstige 

regeling gerichter vormgegeven kunnen worden om deze groep beter te 
bereiken. Bijvoorbeeld door differentiatie in subsidiehoogte naar segment of een 
gerichtere regeling voor lagere inkomensgroepen en de tweedehandsmarkt. 
Daarbij kan mogelijk ook rekening worden gehouden met 
huishoudsamenstellingen, zoals de grootte, zodat ook voor grotere gezinnen met 
een laag inkomen een passende elektrische auto binnen bereik komt.

3. Doelmatigheid van een toekomstige subsidieregeling kan vergroot worden 
door nauwer aan te sluiten bij marktontwikkelingen

• De effectiviteit van de SEPP hing nauw samen met ontwikkelingen in de markt. 
Zo daalde het verschil in gemiddelde aanschafprijs van een BEV en ICE-auto in 
het A-segment van €9.298 in 2020 naar €6.483 in 2024 en in het B-segment van 
€14.102 naar €11.727. BEV’s in het D-segment waren in 2024 gemiddeld €4.888 
goedkoper dan ICE-auto’s. In sommige segmenten wordt het prijsverschil 
daarmee al door de markt opgelost, terwijl in andere segmenten juist nog 
ondersteuning nodig is om het verschil te overbruggen. Voor toekomstige 
subsidieregelingen zou gerichter aangesloten kunnen worden bij 
marktontwikkelingen om de doelmatigheid van de regeling te verbeteren. 
Bijvoorbeeld via differentiatie van subsidiebedragen per segment of bijstelling 
van het subsidiebedrag op basis van prijsontwikkelingen, mits dit niet leidt tot 
onzekerheid of onduidelijkheid voor burgers.

Lessen voor een volgende subsidieregeling

Dit hoofdstuk beschrijft de belangrijkste lessen voor de inrichting van mogelijke toekomstige subsidieregelingen voor elektrisch rijden. Deze lessen zijn afgeleid van de 
voorgaande hoofdstukken en bouwen voort op de daarin gepresenteerde bevindingen.
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Daarnaast kan een volgende subsidieregeling gerichter aansluiten op de tweedehandsmarkt en
leren van procesoptimalisaties en aandachtpunten bij budgetschotten en instandhoudingsplicht
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4. Gerichtere aansluiting op de tweedehandsmarkt kan een bijdrage leveren 
aan versnelling van de elektrificatie van het particuliere wagenpark

• De particuliere automarkt bestaat voornamelijk uit tweedehandsaankopen, maar 
de SEPP kende beperkingen om aan te sluiten op de tweedehandsmarkt. Zo 
kwamen voertuigen met een catalogusprijs boven de €45.000 niet in aanmerking 
voor subsidie, ook wanneer de actuele aanschafprijs in de tweedehandsmarkt 
daaronder lag. Daarnaast was het beschikbare budget voor 
tweedehandsvoertuigen relatief beperkt ten opzichte van het budget voor nieuwe 
voertuigen. Deze verdeling sloot in de beginjaren aan bij de marktontwikkeling, 
waarin het aanbod van geschikte tweedehands elektrische voertuigen nog 
beperkt was. Inmiddels is de tweedehandsmarkt voor elektrische voertuigen 
verder gegroeid en neemt het belang hiervan toe voor bredere adoptie van 
BEV’s onder particulieren. 

• In toekomstige regelingen kan worden onderzocht hoe beter kan worden 
aangesloten bij de tweedehandsmarkt. Dit moet wel uitvoerbaar zijn. Dit kan 
mogelijk door toelatingscriteria aan te passen, zoals – indien uitvoerbaar – het 
hanteren van de aanschafprijs of dagwaarde in plaats van de catalogusprijs. Een 
andere mogelijkheid is differentiëren in de maximale catalogusprijs op basis van 
de leeftijd van het voertuig, waarbij oudere voertuigen een hogere catalogusprijs 
kunnen hebben. Ook kan worden gekeken naar een andere verdeling van 
budgetten, met meer budget voor gebruikte dan voor nieuwe auto’s.

5. Budgetschotten leiden tot beheersing van budget, maar brengen ook 
aandachtspunten mee om rekening mee te houden

• De inzet van jaarlijkse budgetschotten zorgde voor budgetbeheersing door 
overschrijding van het beschikbare budget te voorkomen. Tegelijkertijd kennen 
budgetschotten ook neveneffecten. Zo kon jaarlijks tot 10% van de niet-
uitgekeerde middelen, bijvoorbeeld vanwege afwijzingen en terugvorderingen, 
niet opnieuw worden ingezet voor een andere aanvraag. 

• Daarnaast leidden de budgetschotten tot schommelingen in het aantal 
aanvragen. Hierdoor ontstond een piekbelasting bij openstelling van het budget 
en een lagere uitvoeringsdruk na uitputting van de middelen.

• Het betrekken van deze aandachtspunten in de vormgeving van toekomstige 
regelingen kan mogelijk bijdragen aan betere beheersing van neveneffecten.

6. Geautomatiseerde gegevensuitwisseling draagt bij aan een efficiënte 
uitvoering

• De koppeling tussen RVO en RDW maakte het mogelijk om gegevens, zoals 
tenaamstelling, automatisch te controleren. Hierdoor kon een groot deel van de 
aanvragen efficiënt worden verwerkt. Deze koppeling is in de loop der jaren 
doorontwikkeld en heeft bijgedragen aan een verbetering van de 
uitvoerbaarheid. Zo daalden de gemiddelde uitvoeringskosten per aanvraag van 
€338 in 2020 naar €50 in 2024, terwijl tegelijkertijd ruimte was voor toepassing 
van de menselijke maat en voornamelijk telefonische contactmomenten met 
aanvragers waar processen niet automatisch doorlopen konden worden.

• In een volgende subsidieregeling kan verder worden ingezet op doorontwikkeling 
van geautomatiseerde gegevensuitwisseling. Dit kan bijdragen aan 
eenvoudigere controles tussen betrokken partijen en een verdere verbetering 
van de uitvoerbaarheid.

7. Houd bij toepassing van een instandhoudingsplicht rekening met 
uitvoeringslast voor terugvorderingen

• Aan de verplichting om voertuigen meerdere jaren op naam te houden wordt in 
de praktijk regelmatig niet aan voldaan. Dit resulteerde in een doorlopende 
stroom van controles en terugvorderingen. RVO geeft aan dat de uitvoeringslast 
voor instandhouding aanzienlijk hoger is dan vooraf werd ingeschat

• In een toekomstige regeling kan worden onderzocht in hoeverre alternatieve 
uitkeringsvormen, zoals aanvragers de optie bieden om de subsidie gespreid te 
ontvangen, kunnen bijdragen aan het beperken van het aantal terugvorderingen 
en daarmee de uitvoeringslast. Daarbij dient wel rekening te worden gehouden 
met de doeltreffendheid van de regeling, waarbij de SEPP ondersteuning bood 
om de hoge eenmalige aanschafprijs van elektrische voertuigen te kunnen 
betalen.

Lessen voor een volgende subsidieregeling




