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Voorwoord 
 

Ter afronding van de bacheloropleiding Economie, aan de Anton de Kom Universiteit van 

Suriname, is het schrijven van een thesis een vereiste. Als studente verbonden aan deze 

faculiteit, heb ik gekozen voor het onderwerp: “De determinanten van de auto-import in 

Suriname”. Dit is een bewuste keuze geweest. Naar mijn mening is de auto-import voor 

Suriname zeer belangrijk, vanwege zijn economische betekenis. De afgelopen jaren waren er 

heel wat macro–economische problemen waaronder economische neergang, instabiele 

wisselkoersen, rentestijgingen en brandstofprijsverhogingen. Ik wil in deze thesis nagaan in 

welke mate de auto-import werd beïnvloed door de instabiele situatie in het land. Verder is 

het van belang om dit te onderzoeken, omdat het een onderwerp is dat nog niet of 

onvoldoende is onderzocht voor Suriname. 

Ik wil een ieder bedanken die mij tijdens deze periode heeft bijgestaan en een bijdrage heeft 

geleverd aan de totstandkoming van mijn thesis. In de eerste plaats wil ik mijn ouders, zusje 

en vriend bedanken voor hun geduld, motivatie en emotionele ondersteuning. Ten slotte, maar 

niet in het minst, dank ik mijn begeleider, drs. Rakesh Adhin, mijn medebeoordelaar, 

mevrouw Xaviera Jahangier MSc., en de richtingscoördinator, drs. Ram Dwarka, voor hun 

deskundige begeleiding en kritische opmerkingen. De verantwoordelijkheid voor de inhoud 

van deze thesis ligt echter geheel bij mij.  

 

 

         Paramaribo, juni 2019 

         Aartie Sewsaran 
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Samenvatting 

 

In Suriname worden veel producten ingevoerd, waaronder ook personenauto’s. Er is een 

aantal factoren dat de auto-importen kan beïnvloeden, maar dit onderzoek beperkt zich tot het 

BBP, de wisselkoers, de autofinancieringsrente en de brandstofprijzen. Het doel is om 

middels hypothesen te toetsen wat de invloed is van de bovenstaande variabelen op de auto-

importen in Suriname gedurende de periode 2006-II t/m 2016-IV.  

Uit de resultaten van de correlatie-analyse is, zoals verwacht, gebleken dat er een positieve 

relatie bestaat tussen het BBP en de importen van personenauto’s, terwijl er een negatieve 

relatie bestaat tussen de wisselkoers, de autofinancieringsrente en de brandstofprijzen 

enerzijds en de importen van personenauto’s anderzijds. Er is een significante correlatie 

tussen de variabelen wisselkoers en autofinancieringsrente met de auto-importen. De 

regressie-analyse heeft uitgewezen dat de wisselkoers een significante invloed heeft gehad op 

de importen van personenauto’s, terwijl de variabelen BBP, autofinancieringsrente en 

brandstofprijzen geen significante invloed hebben gehad op de importen van personenauto’s.  

Het onderzoek heeft bovengenoemde resultaten opgeleverd, omdat auto’s in Suriname 

uitsluitend worden geïmporteerd en de wisselkoers derhalve een sterke doorwerking heeft op 

de verkoopprijs van de geïmporteerde auto’s.  

 

 

 



6 

 

Inleiding 

   

Algemeen 

De transportsector is een belangrijk onderdeel van de economie. Het specifieke doel van de 

transportsector is het vervoeren van personen en producten (goederen en diensten). Een 

efficiënt transportsysteem, in combinatie met een goede infrastructuur, kan ervoor zorgen dat 

de capaciteit, betrouwbaarheid en kwaliteit van het vervoeren van personen en producten 

verbetert, met als voordeel kortere transporttijden en lagere kosten (Mačiulis, Vasiliauskas &  

Jakubauskas, 2009). De transportsector wordt in verschillende subsectoren verdeeld, zoals 

wegtransport, watertransport, luchttransport en pijpleidingtransport, met elk zijn eigen 

transportmiddelen. In dit onderzoek wordt de nadruk gelegd op het wegtransport en het 

transportmiddel personenauto’s. Dit omdat een auto niet meer weg te denken is in de 

hedendaagse wereld voor een soepele mobiliteit van personen en producten van de ene naar 

de andere bestemming.  

In deze thesis wordt met auto-import de import van personenauto’s bedoeld. Voor een land als 

Suriname, zijn de auto-importen zeer belangrijk, omdat wij deze niet zelf produceren. De 

vraag naar auto’s neemt in de wereld sterk toe, zo ook in Suriname, deze is te zien aan het 

toegenomen importvolume (zie Bijlage II). Er zijn verschillende studies, waarin de 

determinanten van de verkopen van personenauto’s en de determinanten van de importen 

worden geanalyseerd. De autoverkopen worden in dit onderzoek gerelateerd aan de importen 

van personenauto’s, vanwege het feit dat de meeste onderzoeken worden gedaan in landen die 

auto’s zelf produceren, in tegenstelling tot Suriname.  

Het BBP is een belangrijke graadmeter voor het meten van de totale inkomsten en de totale 

uitgaven binnen een economie (Mankiw, 2008). In dit onderzoek wordt het BBP aangeduid 

als indicator om het inkomen c.q. de levenstandaard van het land uit te drukken. Auto-

importen zijn dus afhankelijk van de hoogte van het BBP. 

Wisselkoersen hebben een directe impact op de nationale economie, wanneer er relatief veel 

geëxporteerd/geïmporteerd wordt. Wisselkoersen worden gebruikt voor afwikkeling van 

transacties met het buitenland. Aangezien al de auto’s in Suriname worden geïmporteerd, 

worden prijzen van auto’s vaak in vreemde valuta genoteerd. Als de wisselkoers devalueert of 

deprecieert, moet er meer van de eigen munt betaald worden voor één eenheid van de 
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buitenlandse munt. Importeren wordt dan duurder, wat eventueel kan doorwerken op het 

importvolume van een land. 

Voor de aankoop van een nieuwe auto moet vaak jaren gespaard worden. Om sneller het 

genot van een auto te verkrijgen, zonder zelf over het benodige geld te beschikken, bestaat de 

mogelijkheid van lenen om een auto aan te schaffen. In zo een geval is er sprake van 

autofinanciering. Als de rente omhoog gaat, kan dit invloed hebben op het aantal leningen 

voor autofinanciering, omdat er meer afgelost moet worden (Vermeulen & Sys, 2008), wat 

ook invloed heeft op het importvolume van auto’s.  

Brandstofprijzen spelen een belangrijke rol bij de verkoop van auto’s. Als de brandstofprijzen 

stijgen, leidt dit tot meer verkopen van zuinigere wagens (Muhammad, Hussin, Razak, 

Rambeli & Tha, 2013). Indien de brandstofprijzen aan de importen van personenauto’s 

worden gerelateerd, kan deze relatie aantonen dat de auto-importen eventueel dalen als de 

brandstofprijzen stijgen. Toename van de brandstofprijzen kan veroorzaakt worden door 

factoren waaruit de brandstofprijzen zijn opgebouwd. Er zijn factoren waarop Suriname wel 

of geen invloed kan uitoefenen, voor zowel geïmporteerde als lokaal geproduceerde 

brandstoffen en die een prijsverhogend effect hebben op de brandstofprijzen in Suriname.  

 

Probleemstelling  

Op grond van het bovenstaande kan het volgende probleem gesteld worden:  

In welke mate zijn BBP, wisselkoers, rente en brandstofprijzen van invloed geweest op de 

import van personenauto’s in Suriname gedurende de periode 2006-II t/m 2016-IV?  

 

Doelstelling  

Het doel van deze thesis is enerzijds om af te studeren en anderzijds om middels hypothesen 

een indicatie te geven en een basis te leggen voor verder onderzoek op het gebied van de 

invloed van BBP, wisselkoers, rente en brandstoprijzen op de import van personenauto’s in 

Suriname. 

 

Relevantie  

De relevantie van deze thesis is maatschappelijk van aard daar zij kan bijdragen aan de 

discussie over de behoefte van Surinamers aan auto’s en het groot aantal auto’s dat 

geïmporteerd wordt. De thesis heeft voorts een beleidsrelevantie daar Suriname zou kunnen 
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besluiten om op termijn een auto-industrie op te zetten en misschien zelfs auto’s te 

exporteren. Deze thesis heeft tot slot een wetenschappelijke relevantie, omdat dit onderwerp 

niet of onvoldoende is onderzocht voor Suriname. Verder kan deze thesis ook als naslagwerk 

dienen voor studenten en andere belanghebbenden.  

 

Methode van onderzoek 

Om een theoretische onderbouwing te verkrijgen ter beantwoording van de probleemstelling 

is er literatuuronderzoek verricht door bestudering van wetenschappelijke publicaties, zoals 

boeken en ander wetenschappelijk materiaal in de bibliotheek van de Anton de Kom 

Universiteit van Suriname. De onderzoekseenheid van deze studie betreft de determinanten 

van de auto-importen over de periode 2006-II t/m 2016-IV. Tevens is er gebruik gemaakt van 

data van de Centrale Bank van Suriname (CBvS), het Algemeen Bureau voor de Statistiek 

(ABS) en de Inspectie der Invoerrechten en Accijnzen via de heer Karsoredjo. Vervolgens is 

er gebruik gemaakt van twee statistische technieken, namelijk correlatie-analyse en regressie-

analyse, middels  de programma’s Excel en Eviews.  

De onderzoeksperiode is mede op grond van het wisselvallig karakter van het door de 

overheid gevoerde beleid in deelperioden verdeeld: 

1. Deelperiode 1: 2006-II tot en met 2010-IV kenmerkt zich door een relatief stabiele 

economie; 

2. Deelperiode 2: 2011-I tot en met 2016-IV kenmerkt zich door een instabiele 

economie. 

 

Opbouw van de thesis  

In hoofdstuk 1 wordt een theoretische beschouwing over BBP, wisselkoers, rente en 

brandstofprijzen gegeven en de wijze waarop zij de auto-importen kunnen beïnvloeden. In 

hoofdstuk 2 wordt de ontwikkeling van BBP, wisselkoers, rente en brandstofpijzen in 

Suriname gedurende de periode 2006-II t/m 2016-IV besproken en een correlatietoets 

uitgevoerd tussen de genoemde grootheden en de auto-importen. Hoofdstuk 3 handelt over de 

methodologie van het onderzoek. In hoofdstuk 4 komen de resultaten van de correlatie- en 

regressie-analyse aan de orde. Tot slot wordt deze thesis afgesloten met een conclusie, 

discussie en aanbevelingen. 
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1. Theoretische beschouwing 

 

 

1.1. Inleiding  

 

In dit hoofdstuk wordt middels literatuuronderzoek ingegaan op het belang van de 

tranportsector en een aantal economische grootheden die geïndentificeerd zijn als factoren 

welke de autoverkopen en de auto-importen beïnvloeden. Er wordt zo ingegaan op empirische 

studies die de relatie tussen de verkoop van personenauto's en diverse macro-economische 

variabelen onderzoeken. In de studies van Rogers (2000) en Islam, Bashawir, Ghani, Kusuma, 

& Hong (2016) is de relatie tussen BBP en autoverkopen onderzocht. Uit hun onderzoek 

bleek dat het BBP een positieve invloed heeft op autoverkopen. In het onderzoek van Nawi, 

Ahmad, Mahmood, Nair, Nurathirah & Hamid (2013) is het effect van de US-dollar 

wisselkoers en de autofinancieringsrente op  autoverkopen onderzocht. Hieruit bleek dat beide 

variabelen een negatieve relatie hebben met de verkopen van personenauto’s. Uit onderzoek 

van Belenkiy & Osborne (2012) en van Muhammad, Hussin, Razak, Rambeli & Tha, (2013) 

is tot slot gebleken dat brandstofprijzen een negatieve relatie hebben met autoverkopen. 

 

1.2. De economische betekenis van de transportsector 

 

De transportsector is een belangrijk onderdeel van de economie. Het specifieke doel van deze 

sector is het vervoeren van personen en producten (goederen en diensten) voor verschillende 

doeleinden. Met het verplaatsen van personen en producten kunnen behoeften bevredigd 

worden, omdat aan die verplaatsingen een nut is te ontlenen. Met het verplaatsingsproces gaan 

schaarse middelen gemoeid, aangezien er productiemiddelen worden opgeofferd om in een 

behoefte te voorzien (Sanders, Van Ommeren, Somers, Suijkerbuik & Ypma, 1996). Een 

efficiënt transportsysteem in combinatie met een goede infrastuctuur kan ervoor zorgen dat de 

capaciteit, de betrouwbaarheid en de kwaliteit van het vervoeren verbetert, met als voordeel 

lagere transporttijden en -kosten. Met dit efficiënt transportsysteem kunnen activiteiten met 

binnen- en buitenlandse bedrijven sneller worden uitgevoerd, waarbij de financiële kosten 

worden beperkt. Verlaging van de transportkosten kan ertoe leiden dat de kosten van alle 



10 

 

andere productieprocessen verlaagd worden, met als gevolg goedkopere producten voor de 

samenleving. Indien het transportsysteem inefficiënt is kan dit ook extra economische kosten 

met zich brengen (Mačiulis, Vasiliauskas & Jakubauskas, 2009). Het belangrijkste voordeel 

van de transportsector zit in het feit dat de transporttijden en -kosten vermindered kunnen 

worden door het gebruik van transportmiddelen. Er zijn verschillende typen transport, waarbij 

elk type haar eigen specifieke transportmiddelen kent.  

 

Eén van de meest gebruikte transportmiddelen zijn auto’s, wat blijkt uit de steeds toenemende 

vraag naar auto’s in de wereld (Heijnen, 2000). De voorkeur aan een auto staat boven elk 

ander transportmiddel (Febiac, 2015). Het dient voor een soepele mobiliteit van  personen en 

producten die vervoerd moeten worden van de ene naar de andere bestemming voor 

verschillende doeleinden. Het gebruik van auto’s is toegenomen, doordat ze gemakkelijker 

beschikbaar zijn en men meer onder tijdsdruk is komen te staan. Aangezien niet elk land in 

staat is om auto’s te produceren worden deze ook geïmporteerd. Auto-importen geven 

toegang tot auto’s die met de nieuwste productietechnieken zijn ontwikkeld. Door het 

importeren van auto’s verdienen niet alleen de importeurs, maar ook de auto-industrieën en de 

autohandelaren (Heijnen, 2000).   

 

1.3. Gerelateerde economische grootheden  

 

1.3.1. Bruto Binnenlands Product  

 

Het Bruto Binnenlands Product (BBP) wordt gedefinieerd als de totale netto productiewaarde 

van alle goederen en diensten die een land in één jaar geproduceerd heeft (Flynn, 2005). Dit 

meet tegelijkertijd het totale inkomen en de totale uitgaven binnen een economie verdiend 

respectievelijk besteed aan geproduceerde producten in één jaar. Het BBP kan zowel het 

totale inkomen als de totale uitgaven meten, doordat deze twee grootheden per definitie even 

groot zijn. Als er wordt geproduceerd leidt deze productie tot het ontstaan van inkomens. Met 

deze inkomens kunnen er producten worden gekocht. De totale uitgaven die worden gedaan 

voor het kopen van producten is daardoor gelijk aan het BBP (Mankiw, 2008).  
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Nominaal en reëel BBP 

Het nominale BBP geeft de waarde van de geproduceerde producten weer, gemeten tegen 

courante (huidige) prijzen uit een basisjaar om de waarde van de geproduceerde goederen en 

diensten te bepalen. Het reële BBP geeft de waarde van de geproduceerde goederen en 

diensten gemeten tegen constante (vaste) prijzen. Middels het reële BBP is het beter te 

begrijpen hoe goed of slecht de economische situatie van een land is (Ministerie van 

Financiën, 2016). Omdat het reële BBP de productie van goederen en diensten tegen vaste 

prijzen meet, vormt het een goede reflectie van de mate waarin een economie kan voldoen aan 

de behoeften en wensen van subjecten. Met het reëel BBP kan het best de economische 

welvaart beoordeeld worden, omdat een toename hiervan puur groei is. Terwijl een toename 

van het nominaal BBP zowel inflatie als groei omvat. Als er met nominale BBP gewerkt zou 

worden zou het kunnen lijken alsof een land meer produceert, terwijl misschien alleen de 

prijzen zijn gestegen. Het nominale BBP kan een vertekend beeld geven, daarom wordt er 

gewerkt met het reële BBP (Mankiw, 2008).  

 

BBP tegen basisprijzen (factorkosten) en marktprijzen  

Het BBP kan worden uitgedrukt in zowel basisprijzen als marktprijzen. Bij het BBP tegen 

basisprijzen (BBPbp) wordt door de producent (bedrijven, financiele instellingen, niet-

financiele instellingen, etc.) voortgebrachte producten uitgedrukt in productiekosten 

(Ministerie van Financiën, 2016). Om aan te geven welk deel uiteindelijk als primair inkomen 

bij de producenten terechtkomt wordt het BBPbp gehanteerd. Dit wordt berekend door van 

het BBP tegen marktprijzen (BBPmp) het bedrag van kostprijsverhogende belastingen af te 

trekken en het bedrag van kostprijsverlagende subsidies op te tellen. Bij kostprijsverhogende 

belastingen gaat het om invoerrechten en accijnzen, die in feite niet de kostprijs verhogen, 

maar de verkoopprijs (Sanders et al., 1996). Een belasting verhoogt de prijs die kopers betalen 

en verlaagt de prijs die verkopers krijgen (Mankiw, 2008). Bij het BBP tegen marktprijzen 

wordt de totale waarde van de geproduceerde goederen en diensten gewaardeerd tegen 

marktprijzen, dus tegen prijzen die de consument betaalt, gemeten. Het verschil tussen BBPbp 

en BBPmp zit dus in kostprijsverlagende subsidies en kostprijsverhogende belastingen 

(Ministerie van Financiën, 2016). 
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Relatie reëel BBP en auto-import 

Reëel BBP is een maatstaf voor de economische welvaart van een land. Deze geeft aan wat de 

economie gepresteerd heeft over een bepaalde periode. Een toename van het reëel BBP 

betekent een stijging van het reëel inkomen, wat leidt tot een hogere levensstandaard en 

daardoor een toename van de consumptie. Indien auto’s niet worden geproduceerd, zullen 

deze moeten worden geïmporteerd. Naarmate het reëel inkomen (BBP) van een land 

toeneemt, wordt er meer uitgegeven en nemen de importen ook toe. De belangrijkste factor 

waarvan verwacht wordt dat deze de importwaarde kunnen beïnvloeden zijn het welvaarts- en 

inkomensveranderingen binnen een land (Rogers, 2000). Een consument kan de aankoop van 

een auto meestal uitstellen als de economie niet goed presteert en de aankopen van auto’s 

plegen als deze goed presteert (Kallstrom, 2015). Als het BBP stijgt, nemen de verkopen van 

personenauto’s toe (Islam et al, 2016). Als de verkopen toenemen leidt dit tot toename van de 

auto-importen. Dit duidt op een positieve correlatie tussen het BBP en de auto-importen.  

 

1.3.2. Wisselkoers  

 

Onder een wisselkoers wordt verstaan de prijs van een eenheid buitenlandse munt uitgedrukt 

in termen van de nationale munt. Wisselkoersen spelen een belangrijke rol in de internationale 

handel, omdat zij ons in staat stellen, prijzen van producten die in verschillende landen 

geproduceerd worden met elkaar te vergelijken. Landen die voor een groot deel afhankelijk 

zijn van het buitenland zijn het meest gevoelig voor veranderingen in de wisselkoers (Van 

Ewijk & Scholtens, 1996). Een verandering in de wisselkoers wordt doorberekend in de 

verkoopprijzen van geïmporteerde producten en kunnen zo de vraag naar een product 

beïnvloeden (Mohamed, 2009). Bij het importeren ontstaat er vraag naar een buitenlandse 

munt. Het aanbod van een buitenlandse munt vindt onder meer plaats bij het exporteren 

(Hebbink & Van Velthoven, 1994). 

 

Wisselkoersen komen op verschillende manieren tot stand. De manier waarop de wisselkoers 

tot stand komt is afhankelijk van het geldende wisselkoerssysteem in dat land (Cairo, 1992). 

Er is een standaardclassificatie van wisselkoerssystemen, namelijk vaste en flexibele 

wisselkoerssystemen (Van Esch, 1995). Wisselkoersen kunnen ook een hybride vorm 

aannemen, waaronder het beheerst zwevende wisselkoerssysteem. 
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Vaste wisselkoersen 

De binnenlandse munteenheid staat in vaste verhouding tot een buitenlandse munteenheid 

voor een onbepaalde periode. De overheid bepaalt de hoogte van de wisselkoers, die 

autonoom vastgesteld en afgekondigd wordt. Voor dit wisselkoerssyteem is het noodzakkelijk 

dat de goud –en deviezenvoorraad van het desbetreffend land toereikend is om valuta-

interventies1 uit te voeren en zo de wisselkoers op een gewenst niveau te houden. Vaste 

wisselkoersen hebben het voordeel dat er zekerheid bestaat over de hoogte van de 

wisselkoersen. De importeurs, exporteurs en investeerders zijn exact ervan op de hoogte welk 

bedrag zij moeten betalen en/of zullen ontvangen (Van Esch, 1995). Het nadeel van dit 

wisselkoerssysteem is dat het voor monetaire instabiliteit kan zorgen als verwacht wordt dat 

de koers zal stijgen of dalen. Dit kan het gevolg zijn van onvoldoende reserves om de koers te 

verdedigen. Bij een vast wisselkoerssysteem is er sprake van (Kamin & Rogers, 2002): 

1. devaluatie als er meer van de eigen munt betaald moet worden voor één eenheid van 

de buitenlandse munt. De nationale munteenheid is dus in waarde verlaagd, hetgeen 

een stijging van de wisselkoers betekent; 

2. revaluatie als er minder van de eigen munt betaald moet worden voor één eenheid van 

de buitenlandse munt. De nationale munt is dus in waarde verhoogd, hetgeen een 

daling van de wisselkoers betekent.  

 

Flexibele wisselkoersen 

De wisselkoers komt tot stand door wisselwerkingen van vraag en aanbod op de valutamarkt. 

Door wijzigingen in vraag en aanbod veranderen de evenwichtskoersen voortdurend (Van 

Esch, 1995). Flexibele wisselkoersen hebben het voordeel dat tekorten of overschotten op de 

betalingsbalans door vraag en aanbod op de valutamarkt zelf verdwijnen. De totale 

betalingsbalans heeft dus de neiging om vanzelf in evenwicht te raken (Sanders et al., 1996). 

Een nadeel van flexibele wisselkoersen is dat er onzekerheid bestaat over de hoogte van de 

wisselkoers. Hierdoor kunnen importeurs en exporteurs nooit precies weten, met welke 

wisselkoers zij rekening moeten houden bij het verrichten van internationale transacties. 

 

                                                           
1 Valuta-interventie is een monetair instrument ter beheersing van de wisselkoers. Dit houdt in het 
ingrijpen van de centrale bank door middel van aankoop of verkoop van valuta’s met als doel een valuta 
die onder druk ligt te steunen of een valuta die te hard dreigt te stijgen af te remmen (Heylen, 2004). 
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Bij een flexibel wisselkoersysteem is er sprake van (Cooper, 1971):   

1. depreciatie als er meer van de eigen munt betaald moet worden voor één eenheid van 

de buitenlandse munt. De nationale munteenheid is dus in waarde gedaald, hetgeen 

een stijging van de wisselkoers betekent;  

2. appreciatie als er minder van de eigen munt betaald moet worden voor één eenheid 

van de buitenlandse munt. De nationale munt is dus in waarde toegenomen, hetgeen 

een daling van de wisselkoers betekent.  

 

Beheerst zwevende wisselkoersen  

Dit wisselkoerssysteem is de internationale financiële omgeving waarin de wisselkoersen van 

dag tot dag schommelen en de centrale banken proberen de wisselkoersen via valuta-

interventies te beïnvloeden door het kopen en verkopen van vreemde valuta. Het wordt als een 

zwevende wisselkoers aangekondigd, maar er wordt regelmatig geïntervenieerd om de 

wisselkoers binnen bepaalde marges te houden om overmatige wisselkoersfluctuaties te 

voorkomen (Habermeier, Kokenyne, Veyru, & Anderson, 2009). Dit systeem is een 

alternatief voor overheden die voordeel willen trekken uit zowel het vaste als het flexibele 

wisselkoerssysteem.  

 

Relatie wisselkoers en auto-importen 

Voor landen die sterk afhankelijk zijn van het buitenland kan een toename in de wisselkoers 

een significante invloed hebben op de importen van een land. De importen zijn sterk 

afhankelijk van de geldende wisselkoers en gevoelig voor wisselkoersaanpassingen (Jarita, 

2008). Een wisselkoers stelt ons in staat prijzen van producten die in verschillende landen 

geproduceerd zijn, met elkaar te vergelijken. Een waardedaling van de eigen munt (devaluatie 

of depreciatie) zal prijzen van importproducten omgezet in de lokale munt doen stijgen, 

waardoor de lokale vraag naar deze producten afneemt (Tjoe Soe, 2005). Importeren wordt 

dus duurder. Uit een theoretisch model bleek dat de autoverkopen afnemen als de US-dollar 

wisselkoers toeneemt. In zo een geval worden er minder auto’s geïmporteerd (Nawi, et al., 

2013). Hoe hoger de wisselkoers, hoe minder er dus geïmporteerd wordt. Het bovenstaande 

duidt op een negatieve correlatie tussen de wisselkoers en auto-importen.  
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1.3.3.   Rente  

 

Rente of interest wordt gedefinieerd als een vergoeding op geleend kapitaal, de prijs van 

krediet. Het vertegenwoordigt enerzijds het bedrag dat de leners moeten betalen voor de 

leningen en anderzijds het bedrag dat spaarders ontvangen op hun spaargeld (Mankiw, 2008). 

Meestal wordt de verschuldigde rente niet als een absoluut bedrag, maar als een relatieve 

vergoeding per tijdsperiode bepaald, in procenten uitgedrukt (Vermeulen & Sys, 2008).   

 

In werkelijkheid is er een scala van rentevoeten. Elke vermogensvorm heeft zijn eigen prijs, 

afhankelijk van de persoonlijke financiën, de risico’s die men loopt bij het uitlenen en de 

looptijd van de lening. De periode van de rentebetalingen inclusief het verschuldigde kapitaal 

worden vooraf contractueel vastgesteld, om zodoende onaangename verrassingen tijdens de 

looptijd van de lening te voorkomen. De gebruikelijke perioden zijn (Vermeulen & Sys, 

2008):  

1. per jaar;  

2. per semester (halfjaarlijks); 

3. per trimester (kwartaals); 

4. per maand; 

5. soms per dag. 

 

In de economische theorie wordt aangenomen dat de verschillende rentepercentages in een 

zekere verhouding tot elkaar zijn en door vraag en aanbod op de kredietmarkt tot stand 

komen. Op deze markt wordt geld uitgeleend tegen een rentevergoeding, met de voorwaarde 

dat het in de toekomst betaald zal worden (Hebbink & Van Velthoven, 1994).   

De hoeveelheid geld die wordt gevraagd, is afkomstig van het gedrag van het publiek. Het 

publiek dat een deel van zijn inkomsten niet besteedt en dit gedeelte wil sparen, stort geld op 

een rekening bij de commerciële banken. Banken kunnen op hun beurt leningen hiermee 

verstrekken. Motieven voor de vraag naar geld kunnen verschillend zijn. Men heeft geld 

nodig vanwege de liquiditeitsvoorkeur van het publiek voor dagelijkse uitgaven, onvoorziene 

uitgaven of andere doeleinden. Als het benodigde geld niet beschikbaar is worden dit geleend 

bij de commerciële banken. Deze banken betalen spaarders rente over hun ingelegde 

spaargelden en vragen aan de leners een iets hogere rente op hun leningen. Het verschil tussen 
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deze rentepercentages dekt de kosten en brengt winst op voor de banken (Mankiw, 2008). Bij 

inflatie of geldontwaarding, wordt lenen gestimuleerd en sparen ontmoedigd. Het publiek 

verwacht dat hun spaargelden in de toekomst minder waard zullen zijn en vinden het niet 

aantrekkelijk om te sparen. Aan de andere kant is geld lenen voordelig, omdat men verwacht 

dat het geleende bedrag over een periode minder waard is. Schulden worden minder waard, 

waardoor aflossen in de toekomst voordelig zal zijn. Inflatie wordt fundamenteel veroorzaakt 

door een overmatige toename van de geldhoeveelheid2. Geldschepping wordt verricht door de 

banken, wanneer deze kredieten verstrekken, en kan beperkt worden door de centrale bank, 

wanneer er teveel geld in omloop is. Wilt de centrale bank de geldschepping beheersen en de 

inflatie beperken, dan zal zij de geldhoeveelheid beheersen. Dit kan gedaan worden door de 

kredietverlening3 van de banken te beperken, wat invloed heeft op de kredietpotentie van de 

banken. Dit leidt tot minder winsten voor de bank, aangezien kredietverlening een 

winstgevende activiteit is voor de banken. Om toch voldoende inkomsten te genereren wordt 

de kredietrente verhoogd, waarbij de kredietnemers tot meer rentebetaling worden 

gedwongen. Als de rente op leningen verhoogd wordt, dan wordt er minder geleend en meer 

gespaard, wat eventueel leidt tot daling van de geldhoeveelheid. Daling van de 

geldhoeveelheid doet de inflatie en eventueel de rente op korte termijn weer dalen (Hebbink 

& Van Velthoven, 1994).  

 

Autofinancieringsrente  

Er zijn verschillende mogelijkheden om een roerend goed, bijvoorbeeld een auto, te kopen. 

De meest voor de hand liggende mogelijkheid is om de auto in contanten te kopen. Als men 

voor de aanschaf van een auto niet beschikt over het benodigde contante geld, bestaat de 

mogelijkheid om kapitaal te lenen. Dit wordt autofinanciering genoemd. De rente die hierbij 

wordt aangeboden is de autofinancieringsrente en wordt beïnvloed door de vraag en aanbod 

op de kredietmarkt. Daarnaast zijn er ook andere bepalende factoren, zoals de hoogte van de 

lening, de aflossing en de looptijd die vooraf worden afgesproken en vastgesteld. De 

autofinanciering kent een vaste last, op maandbasis. Deze bestaat uit rente en aflossing. Het 

terugbetalen geschiedt in gelijke bedragen voor de volledige duur van de autolening 

                                                           
2 De geldhoeveelheid wordt gedefinieerd als de hoeveelheid primaire liquiditeiten (chartaal en giraal geld) in 
handen van het publiek of hoeveelheid primaire liquiditeiten niet aangehouden door de geldscheppende 
instellingen (Hebbink & Van Velthoven, 1994). 
3 Kredietverlening houdt in schepping van chartaal of giraal geld middels leningen (Adhin, 2016). 
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(www.actuelerentestanden.nl). Ook wordt er afgesproken als het eigendomsrecht direct kan 

worden overgedragen aan de koper, dus de koper is direct eigenaar van de auto, of dat de 

koper pas na de laatste termijnbedrag eigenaar van de auto wordt. Dit hangt af van de 

afspraken die zijn gemaakt tussen de kredietverstrekker en kredietnemer. Indien de 

kredietnemer de betalingsverplichtingen niet nakomt kan er een rechtzaak tegen hem 

aangespannen worden of kan de auto teruggeïst worden. De gekochte auto dient als waarborg 

bij wanbetaling (Jaspers & Krzeminski, 2004).  

 

Er kunnen middels autofinanciering nieuwe of tweedehandse auto’s gekocht worden. Voor 

het sluiten van een autofinanciering kan men zich wenden tot de commerciële banken of bij 

een autozaak. Iedere situatie is anders en iedere bank en autozaak hebben hun eigen 

voorwaarden. De belangrijkste verschillen zijn weergegeven in Tabel 1. 

 

Tabel 1: Verschil autofinanciering tussen een bank en een autozaak 

Autofinanciering middels een  bank Autofinanciering middels een autozaak 

 

1. lagere vaste rente; 

2. kortere vaste looptijd; 

3. meestal geen  

aanbetaling (voorschot). 

1. hogere vaste rente; 

2. langere vaste looptijd; 

3. verplichte aanbetaling, minimaal 

25% van de aankoopprijs en het 

restant kan in termijnen worden 

betaald. 

 Bron: www.geld.nl 

 

Relatie rente en auto-import 

Een toename van de geldhoeveelheid impliceert een stijging van de bankreserves, hetgeen 

leidt tot een verhoogd kredietaanbod (Deweirt, Poeck & Annaert, 1997). Vanwege de 

instrumenten van de centrale bank om de inflatie en geldhoeveelheid te beheersen daalt het 

kredietaanbod. Er treedt een stijging op van de kredietrente. Door een hoge rente, daalt de 

vraag naar kredieten en neemt de girale geldschepping van de algemene banken af en vice 

versa (Hebbink & Van Velthoven, 1994). Volgens Nawi et al, (2013) kan een verandering in 

het rentepercentage leiden tot veranderingen in het aantal autoverkopen. Als het 
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rentepercentage toeneemt heeft dit een negatieve invloed op de autoverkopen middels 

financiering, wat weer leidt tot daling van de auto-importen. Dit duidt op een negatieve 

correlatie tussen de rentevoet en auto-importen.  

 

1.3.4. Brandstofprijzen 

 

Brandstofverbruik is een belangrijke eigenschap van voertuigen. De prijs per liter brandstof4 

en de hoeveelheid brandstof die een auto nodig heeft om een bepaalde afstand af te leggen 

zijn voor een automobilist beslissend. Het brandstofverbruik is in hoge mate afhankelijk van 

het rijgedrag van de automobilist en van het type motor. Een auto heeft standaard een 

hoeveelheid brandstof nodig, zodat de verbrandingsmotoren hun werking kunnen verrichten. 

Volgens onderzoek is een dieselauto voordeliger, omdat deze goedkoper is en zuiniger rijdt 

dan een benzineauto (www.directlease.nl). Daarnaast is het brandstofverbruik afhankelijk van 

het meerverbruik vanwege airconditioners, accelereren en de snelheidsvariaties die voor extra 

verlies van brandstof zorgen (Alexander, 2009). De prijzen van de lokale benzinestations of 

tankstations zijn afhankelijk van een veelheid aan factoren, met name de prijs van aardolie op 

de wereldmarkt. De olieproducenten op de wereldmarkt produceren een ruw product, dat 

verwerkt moet worden tot een eindproduct. Deze eindproducten hebben elk weer een andere 

prijs, gebaseerd op de wereldmarktprijs van het ruw product en daarnaast ook raffinage-, 

transport- en opslagkosten (www.starnieuws.com, 2017). Die olieprijs is één van de meest 

volatiele, makkelijk op -en neergaande prijzen in de wereldhandel en wordt bepaald door 

vraag en aanbod van aardolie (Mankiw, 2008).  

 

Relatie brandstofprijzen en auto-import   

Een van de belangrijkste kosten voor de automobilist vormt het brandstofverbruik en de prijs 

die hij per liter hiervoor moet betalen. Een toename van de brandstofprijzen resulteert in een 

vraag naar auto’s die zuiniger, dus brandstofefficiënter, verbranden (Muhammad, Hussin, 

Razak, Rambeli & Tha, 2013). In dit onderzoek wordt echter gekeken naar het importvolume 

van personenauto’s over het algemeen en geen onderscheid gemaakt tussen de 

brandstofefficiënte en brandstofinefficiënte voertuigen. Een stijging van de brandstofprijzen, 

                                                           
4 Brandstof is een gasmengsel dat uit brandbaar gas bestaat en toegevoerd wordt naar de motor van 
voertuigen. Er zijn twee soorten, met name de otto (benzine)- en de dieselmotor. Beide motoren gebruiken 
vloeibare brandstof, respectievelijk benzine en diesel (Buyze, 1977).   

http://www.directlease.nl/
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met als gevolg stijging van uitgaven voor autobezitters, leiden tot een toename naar de 

voertuigengerelateerde diensten. Dit heeft direct invloed op de vraag naar een voertuig en het 

besluit om wel of niet te investeren in een auto. Naarmate de brandstofkosten stijgen, dalen de 

autoverkopen, met als gevolg verminderde auto-importen (Belenkiy & Osborne, 2012). Dit 

duidt op een negatieve relatie tussen de brandstofprijzen en auto-importen.  
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2. Auto-import en zijn determinanten in Suriname 

 

 

2.1. Inleiding  

 

Suriname heeft een multimodaal transportsysteem (meer dan één vorm van vervoer) ter 

voldoening aan de mobiliteitsvraag. Het Ministerie van Transport, Communicatie en 

Toerisme is erop gericht om de kwaliteitskenmerken (zoals tijd, betaalbaarheid, 

beschikbaarheid, veiligheid) van de verschillende modaliteiten en de aansluiting tussen de 

diverse modaliteiten te garanderen en steeds te verbeteren. Hiermee wordt beoogd een 

verbeterde toegankelijkheid, verbeterde mobiliteit en een efficiëntere dienstverlening in de 

transportsector (Ministerie van Transport, Communicatie en Toerisme, 2017). Voor een land 

als Suriname, met een kleine markt is importeren zeer belangrijk, omdat er weinig wordt 

geproduceerd. Het voordeel hiervan is dat er een verscheidenheid aan producten onstaat die 

ingevoerd worden vanuit verschillende landen (De Rooy & Van Schaajik, 1983). Het nadeel 

is dat Suriname zeer kwetsbaar is voor veranderingen die plaatsvinden op de internationale 

markten, zoals prijsschommelingen. De lokale productie van Suriname is afhankelijk van 

geïmporteerde goederen waaraan er een minimale waarde wordt toegevoegd (Regering van de 

Republiek Suriname, 2006).  

Om de importen te financieren is de exportsector van Suriname zeer belangrijk. Deze zorgt 

voor een deviezeninstroom alsook voor het financieren van importen. Aangezien auto’s in 

Suriname niet geproduceerd worden, worden deze geïmporteerd5. Er is hierbij een aantal 

algemene zaken die een importeur dient te weten (zie Bijlage I). Eerst werden er auto’s 

gehaald uit Nederland, later uit Japan en de Verenigde Staten van Amerika. Dit omdat de 

prijs/kwaliteitverhouding van de Japanse en Amerikaanse auto’s beter was. De Nederlandse 

auto’s hadden voor dezelfde prijs vaak geen airco’s, terwijl de Japanse en Amerikaanse auto’s 

dit wel hadden. Het populairste automerk in Suriname is de Toyota, omdat alle onderdelen 

hier te vinden zijn (Donders, 2009). 

                                                           
5 Over de eerste auto die in Suriname reed is niet veel bekend, maar door de overlevering is bekend dat er een 
vierwieler in 1910, vanuit Guyana, werd gebracht als kermisacttractie. Hierin kon er voor één gulden een ritje 
gemaakt worden voor vijftien minuten. In de jaren die volgden werd er meer auto’s gehaald en namen de 
importen toe (Donders, 2009). 
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Gedurende de onderzoeksperiode zijn er heel wat personenauto’s uit een verscheidenheid van 

landen ingevoerd (zie Bijlage II). De auto-importen vinden voor een groot deel uit Japan 

plaats, vanwege een betere prijs/kwaliteitverhouding, vergeleken met de overige landen 

(www.topspeed.com). 

 

Figuur 1: Auto-importen 2006-II t/m 2016-IV 

 

Bron:  Karsoredjo, 2018  

 

Het aantal ingevoerde personenauto’s heeft gedurende de periode 2006-II t/m 2016-IV 

hoogte- en dieptepunten gekend (zie Figuur 1). Gedurende de onderzoeksperiode werd het 

meest in 2008-IV geïmporteerd en het minst in 2016-III. Opmerkelijk is dat de importen 

gedurende de eerste deelperiode (2006-II t/m 2010-IV) een stijgend trend vertoonden en vanaf 

de tweede deelperiode (2011-IV t/m 2016) een dalend trend (zie Bijlage II). Dit was te 

verwachten vanwege de relatief stabiele situatie in Suriname in de eerste deelperiode en de 

instabiele macro-economische situatie in de tweede deelperiode. In dit hoofdstuk worden de 

determinanten van de auto-importen in Suriname over de gehele periode behandeld.  
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2.2. Determinanten 

 

2.2.1. BBP en auto-import  

 

Het BBP in Suriname wordt berekend door het ABS en zal uitgedrukt worden tegen 

marktprijzen. Hierin wordt de totale waarde van de geproduceerde goederen en diensten, 

gewaardeerd tegen de marktprijzen die de consument betaald, gemeten. De 

kostprijsverhogende belastingen minus de kostprijsverlagende subsidies zijn inbegrepen 

(Ministerie van Financiën, 2016). Aangezien het reële BBP het best aangeeft hoe de economie 

zich over een bepaald periode ontwikkeld, wordt hiermee gewerkt. Gedurende de 

onderzoeksperiode 2006-II t/m 2016-IV was het reële BBP het hoogst in het jaar 2014 en het 

laagst in 2006 (zie Figuur 2). Tijdens de eerste deelperiode had het reële BBP een stijgende 

trend terwijl er in de tweede deelperiode een dalende trend kon worden waargenomen (zie 

Figuur 3 en 4).  

 

Figuur 2: Reëel BBP 2006-II t/m 2016-IV (in miljaard SRD) 

Bron: Centrale Bank van Suriname 

 

Reëel BBP 2006-II t/m 2010-IV 

Aan de groei van het reëel BBP in deze periode hebben de mijnbouwsector, de agrarische 

sector alsook de sectoren handel, horeca, bouw en constructie een grote bijdrage geleverd. De 

mijnbouwsector is de grootste deviezenverdiener van Suriname; gemiddeld 80-90% van de 

Surinaamse productie bestaat uit export van aardolie, goud en aluinaarde. 

Productieverhogingen van deze producten hebben geleid tot groei van de mijnbouwsector. 
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Productiedalingen van aardolie en aluinaarde vonden plaats mede als gevolg van dalingen van 

de vraag naar deze grondstoffen op de wereldmarkt. Ook werd Suriname geconfronteerd met 

het vertrek van de multinational BHP-Billiton6 wiens operaties in 2009-III werden 

overgenomen door Alcoa, waardoor de productie weer op gang gebracht werd. De productie 

van goud nam toe mede als gevolg van de toegenomen vraag hiervan vanwege de financiële 

en economische crisis, wat een gunstige doorwerking heeft gehad in de Surinaamse economie. 

Binnen de agrarischesector is de export van rijst en bananen zeer belangrijk voor Suriname. 

Vanaf 2008-I mogen bananen heffingenvrij de Europese markt betreden, waardoor het 

rendement was verbeterd. Er vonden in deze periode productieverhogingen binnen de 

bananen- en rijstsectoren plaats. De groei binnen de handelssector kwam door groei van de 

algemene economische bedrijvigheid in Suriname, zoals de invoer van grondstoffen en 

halffabricaten. Binnen de horecasector, nam het aantal toeristen toe, waardoor er 

capaciteitsuitbreiding plaatsvond. Dit heeft geleid tot het bouwen van nieuwe hotels 

(Jaarverslagen CBvS 2006-2010; Jaarverslagen Hakrinbank 2006-2010). 

  

Figuur 3: Reëel BBP 2006-II t/m 2010-IV (in miljaard SRD) 

 

Bron: Centrale Bank van Suriname 

 

Reëel BBP 2011-I t/m 2016-IV 

In deze periode nam het reëel BBP toe tot en met 2014. De grootste bijdrage aan de 

binnenlandse productie werd geleverd door de mijnbouwsectoren, met name door de 

ontginning en verwerking van aardolie, goud en bauxiet. Er vonden productiedalingen van 

                                                           
6 De beslissing om te vertrekken van deze maatschappij volgde na het opraken van de bauxietvoorraden in de 
bestaande concessiegebieden en ze konden geen overeenstemming met de Staat bereiken voor het verkrijgen 
van concessierechten voor nieuwe wingebieden. 
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bauxiet en aardolie plaats, terwijl er binnen de goudsector productieverhogingen plaatsvonden 

als gevolg van de toegenomen vraag van dit edelmetaal. Vanaf 2013 vonden er ook dalingen 

binnen de goudsector plaats, als gevolg van daling van de goudprijs heeft deze sector een 

terugval gehad in productie en export van goud. Ook is het opmerkelijk dat het reëel BBP 

verminderde in 2015. Dit was te wijten aan het vertrek van de multinational Alcoa, waardoor 

de productie en verwerking van bauxiet werd stopgezet. Het verlies door de beëindiging van 

de bauxietindustrie werd opgevangen door de mijnbouwactiviteiten van Newmont in 

Suriname, die vanaf 2016-I zijn begonnen met de productie van goud. De ontwikkelingen 

binnen de agrarische sector waren wisselend. De productie binnen de rijstsector nam af, door 

wateroverlast in de rijstvelden als gevolg van hevige regenval. Hiernaast was er aantasting 

van het gewas door schimmelziekten. Ook vond er afname van de productie en export van 

bananen plaats, omdat de consumptie hiervan daalde vanwege een bacteriële fruitinfectie. 

Hierna verbeterde de productie weer geleidelijk in beide sectoren. Binnen de bananensector 

vonden er vanaf 2014 productiedalingen plaats vanwege een staking van werknemers te 

Jarikaba en de droogte die Nickerie trof. Ook binnen de rijstsector daalde de productie. 

Hierdoor daalde de omzet en de exportwaarde (Jaarverslagen CBvS 2010-2014; Jaarverslagen 

Hakrinbank 2010-2016). 

 

Figuur 4: Reëel BBP 2011-I t/m 2016-IV (in miljaard SRD) 

Bron: Centrale Bank van Suriname 

 

Relatie BBP en auto-importen 

 Het BBP geeft groei in een land aan, terwijl de auto-import betrekking heeft op de voorkeur 

van de consument en importeur. Middels een spreidingsdiagram wordt de relatie tussen het 

BBP en de totale auto-importen in Suriname over de periode 2006-II t/m 2016-IV 
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weergegeven in Figuur 5. Hieruit blijkt dat er een positief verband is tussen het BBP en auto-

importen. Dit wil zeggen dat bij een stijging van het BBP, de auto-importen toenemen. Dit 

verband wordt verder getoest en verklaard in hoofdstuk 4. 

 

Figuur 5: Correlatie tussen BBP en auto-importen 2006-II t/m 2016-IV 

Bron: Eigen onderzoek 

 

Toename van het BBP is het gevolg van toenemende inkomsten. Hierbij zijn de exporten en 

belastinginkomsten zeer belangrijk. De groei van het BBP wordt voor een groot deel gedreven 

door export. Met de exportinkomsten kunnen de importen gefinancierd worden. Er kan 

gezegd worden dat de importgroei gelieerd is aan de exportgroei. De exportgroei en/of 

afname zijn het gevolg van zowel volume- als prijsveranderingen van aardolie, goud en 

aluinaarde. Er worden ook inkomens gegenereerd door het exporteren van producten vanuit 

de rijst- en bananensector (Stichting Planbureau Suriname, 2012). Daarnaast kunnen de 

belastinginkomsten ook leiden tot een toename van de totale inkomsten van het land en dus 

toename van het BBP. Immers, de totale inkomsten zijn gelijk aan de totale uitgaven in een 

land (Mankiw, 2008). Als de inkomsten toenemen is er meer geld en kan er meer 

geïmporteerd worden (Rogers, 2000). Een toename van het BBP kan de vraag naar 

geïmporteerde producten doen toenemen, terwijl een daling de vraag kan laten afnemen. Als 

er meer wordt verdiend kan er meer besteed worden voor de aankoop van personenauto’s.  
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2.2.2. Wisselkoers en auto-import 

  

De Surinaamse economie kent sinds 1994 wettelijk een beheerst zwevend wisselkoersysteem, 

maar de wisselkoers is feitelijk tot 2015 vast gehouden. Dit vanwege de inflatiebeheersing in 

een kleine open economie (Adhin, 2016). De Surinaamse munteenheid was tot 1994 

gekoppeld aan de US-dollar, vanwege de bauxietexporten. Het wisselkoerssysteem omvat een 

officiële en een vrije marktkoers. De officiële wisselkoers wordt bepaald door CBvS en wordt 

uitsluitend gebruikt voor aflossing van overheidsschulden en betaling van belastingen door 

multinationals. De vrije marktkoers wordt bepaald door de commerciële banken en 

wisselkantoren en dient voor transacties die op de valutamarkt plaatsvinden (Het ministerie 

van Arbeid, Technologische Ontwikkeling en Milieu, 2006). De officiële wisselkoers was het 

hoogst gedurende de periode 2016-III en het laagst vanaf 2006-II t/m 2010-IV (zie Figuur 6). 

Van 2006-II t/m 2010-IV is deze koers onveranderd gebleven. In 2011-I devalueerde de 

wisselkoers en was het constant tot 2015-III. In 2015-IV werd de wisselkoers weer 

gedevalueerd. Hierna nam de wisselkoers sterk toe. Vanaf 2016-II was de CBvS genoodzaakt 

de officiële wisselkoers over te laten aan marktkrachten. Deze wisselkoers is tijdens de eerste 

deelperiode onveranderd gebleven en gedurende de tweede deelperiode gestegen.  

 

Figuur 6: Officiële wisselkoers voor de US-dollar 2006-II t/m 2016-IV 

Bron: Centrale Bank van Suriname  
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Wisselkoers 2006-II-I t/m 2010-IV 

Gedurende de periode 2006-II t/m 2010-IV hebben de officiële wisselkoersverhoudingen met 

de belangrijkste handelsvaluta van Suriname, de US-dollar, vrijwel geen fluctuaties gekend 

(zie Figuur 7). Maar van tijd tot tijd overschreed de vrije marktkoers de maxima van de 

verkoopkoersen die de CBvS had voorgeschreven. Er heerste een opwaartse druk op de 

wisselkoers voor de US-dollar, vanwege een tekortschietend aanbod op de valutamarkt. Dit 

kwam door het oppoten van deviezen door het publiek, waardoor de koers omhoog werd 

gestuwd.  

 

Figuur 7: Officiële wisselkoers voor de US-dollar 2006-II t/m 2010-IV 

 

Bron: Centrale Bank van Suriname 

 

De reden van dit gedrag was gelegen aan twee factoren (Jaarverslagen CBvS, 2006-2010; 

Jaarverslagen Hakrinbank, 2006-2010): 

1. het effect van de internationale financiële en economische crisis, waarbij de US-dollar 

in waarde daalde tegen andere internationaal convertibele munten. Centrale banken 

van ontwikkelde landen boden ondersteuning door de eigen munt voor de US-dollar te 

ruilen bij de Federal Reserve (Fed), het stelstel van centrale banken in de VSA. 

Hierdoor ontstond er wereldwijd een schaarste aan US-dollars met als doel een  

waardestijging van de US-dollar. Suriname bleef ook niet gespaard. De scherpe daling 

van wereldmarktprijzen voor aluinaarde en aardolie had een negatieve doorwerking op 

de deviezeninkomsten van het land;   

2. de onduidelijkheid met betrekking tot de uitkomst van de verkiezingen van mei 2010. 

Het publiek maakte zich kennelijk zorgen omdat het stabiel macro-economisch beleid 
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na de verkiezingen niet zou worden voortgezet (Ramdhanie, 2010). De druk op de 

wisselkoers nam in 2010 toe. De vrije marktkoers overtrof het maximum van de door 

de CBvS vastgestelde koers in toenemende mate, met als gevolg een negatieve 

doorwerking op de officiële wisselkoers.  

 

De overheid probeerde middels valuta-interventie het aanbod op de vreemde valutamarkt te 

verruimen en de opwaartse druk te verminderen. Middels strikte voorwaarden werden de 

importeurs voorzien van vreemde valuta tegen een interventiekoers om de benodigde 

grondstoffen en consumptiegoederen te importeren. Mede hierdoor was het effect van de 

interventies beperkt. Een verdere druk op de wisselkoers werd beperkt en de 

consumptieprijzen van importgoederen waren niet aan grote veranderingen onderhevig 

(Jaarverslagen CBvS 2006-2010; Jaarverslagen Hakrinbank 2006-2010). 

 

Wisselkoers 2011-I t/m 2016-IV 

Het plegen van valuta-interventies had geen effect op de kloof tussen de officiële en vrije 

marktkoers. De regering besloot in 2011-I tot een devaluatie van de US-dollar. Na de 

devaluatie is de officiële wisselkoers van de US-dollar jaren vrij stabiel gebleven. In 2015-IV 

besloot de regering weer tot het devalueren van de Surinaamse munt, waarna de wisselkoers 

in de opeenvolgende kwartalen toenam (zie Figuur 8). De redenen voor het plegen van de 

devaluaties waren (Jaarverslagen CBvS, 2010-2014; Jaarverslagen Hakrinbank, 2010-2016):  

1. het elimineren van de kloof tussen de officiële en vrije marktkoers; 

2. de sluiting van de Suralco raffinaderij en bauxietmijn in Suriname;  

3. daling van de internationale prijzen van de belangrijkste grondstoffen onder andere 

olie en goud met als gevolg minder inkomsten voor het land;  

4. de financieringswijze van de Staat die leidde tot verzwakking van de internationale 

reserve, met als gevolg verlies van vertrouwen van het publiek in de eigen munt;  

5. de onzekerheden in verband met de verkiezingen van mei 2015 die een voortdurende 

druk op de wisselkoers uitoefenden, waardoor er sprake was van verzwakking van de 

munt.  

De verzwakking van de nationale munt was de aanleiding om de vaste koers ten opzichte van 

de US-dollar vanaf 2016-II los te laten. Vanwege de beperkte internationale reserves kon de 

CBvS de wisselkoers niet meer verdedigen met valuta-interventies, zodat deze werd 
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overgelaten aan marktkrachten (Adhin, 2017). Hierop deprecieerde de wisselkoers fors ten 

opzichte van de US-dollar (Jaarverslagen CBvS 2010-2014; Jaarverslagen Hakrinbank 2010-

2016). 

 

Figuur 8: Officiële wisselkoers voor de US-dollar 2011-I t/m 2016-IV 

     

Bron: Centrale Bank van Suriname  

 

Relatie tussen de wisselkoers en de auto-importen in Suriname 

Middels een spreidingsdiagram wordt de relatie tussen de wisselkoers en de auto-importen in 

Suriname over de periode 2006-II tot en met 2016-IV weergegeven in Figuur 9. Hieruit blijkt 

dat er een negatief verband is tussen de wisselkoers en het aantal geïmporteerde auto’s. Dit 

wil zeggen dat een stijging van de wisselkoers, de auto-importen doet afnemen. Dit verband 

wordt verder getoest en verklaard in hoofdstuk 4.  

 

Figuur 9: Correlatie tussen wisselkoers en auto-importen 2006-II t/m 2016-IV 

 

Bron: Eigen onderzoek  
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Goederen die via import in de Surinaamse economie terecht komen, zijn afhankelijk van de 

koersnotering voor vreemde valuta, een zeer belangrijke factor bij de prijsvorming van 

geïmporteerde goederen. Een stijging van de koers geeft een indicatie van de prijsstijgingen 

van deze goederen, omdat prijzen afhankelijk zijn van de koersnoteringen (Hardwarsing, 

1992). Aangezien de US-dollar één van de belangrijkste valutasoorten is op het gebied van de 

internationale handel (Magee & Rao, 1980), worden de verkoopprijzen van veel goederen in 

de US-dollar genoteerd, waaronder die van auto’s. De wisselkoers voor de US-dollar, ten 

opzichte van de SRD heeft in de afgelopen periode een stijgend verloop vertoond, waardoor 

de vraag naar geïmporteerde auto’s afnemen. Naast de stijging van de wisselkoers en de 

importwaarde worden stijgingen van belastingen doorberekend in de verkoopverkoopprijzen 

van de geïmporteerde auto’s, met als gevolg duurdere auto’s voor de samenleving (Ministerie 

van Handel, Industrie en Toerisme, 2018).  

 

2.2.3. Autofinancieringsrente en auto-import 

 

Een auto kan gefinancierd worden middels een lening bij commerciële banken of bij 

autozaken. Het rentepercentage van autozaken is veelal hoger dan van banken. Dit vanwege 

het feit dat de autozaken financiering willen vermijden en hun geld eerder in contanten willen 

ontvangen. De autofinancieringsrente bij de autozaken wordt aan de hand van de 

autofinancieringsrente van de commerciële banken berekend, die weer voor een groot deel 

door vraag en aanbod op de kredietmarkt wordt bepaald. Als er teveel geld wordt geschapen, 

kan deze vergroting van de geldhoeveelheid leiden tot een verhoging van het prijspeil 

(inflatie). Wanneer de CBvS meent dat er teveel geld is geschapen door kredietverlening, kan 

deze de kredietpotentie van de banken beperken door het voeren van monetair beleid. In 

Suriname wordt sinds 2001-II de kasreservepolitiek door de CBvS gehanteerd, ter beheersing 

van de krediethoeveelheid van de commerciële banken, waarbij hun liquiditeit en daarmee de 

mogelijkheid voor kredietverlening wordt beperkt. Beheersing van de krediethoeveelheid 

betekent dat er geen actief rentebeleid wordt gevoerd  door  de  CBvS, maar door indirecte 

kredietbeheersing (Adhin, 2016).  
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Daarom zijn de determinanten van de rente in Suriname, de kasreservepolitiek en inflatie 

(www.ves.sr): 

1. wanneer de CBvS het kasreservepercentage verhoogt mogen banken minder uitlenen 

van hun aangetrokken deposito’s. Ze zullen daarom de kredietrente verhogen om toch 

voldoende inkomsten te hebben. Kasreservepolitiek heeft indirect impact op de 

kredietrente;  

2. wanneer de inflatiepercentage hoger is dan de beleggingsrentepercentage zal het 

publiek minder beleggen. De banken passen de rente aan om de beleggingen te 

stimuleren. Een dalende inflatie doet de rente op termijn dus ook weer dalen. 

  

In Figuur 10 wordt het verloop van de autofinancieringsrente in Suriname gedurende de 

periode 2006-II t/m 2016-IV weergegeven. Hieruit blijkt dat de autofinancieringsrente het 

hoogst in 2006-II en het laagst gedurende de periode 2009-III t/m 2009-IV. Tijdens de eerste 

deelperiode was er sprake van een dalend verloop van de autofinancieringsrente en gedurende 

de tweede deelperiode vertoonde de autofinancieringsrente een stijgend verloop (zie Figuur 

11 en 12).  

 

Figuur 10: Autofinancieringsrente 2006-II t/m 2016-IV (in procenten) 

Bron: Centrale Bank van Suriname  

 

Autofinancieringsrente 2006-II t/m 2010-IV 

Gedurende de periode 2006-II t/m 2010-IV heeft de autofinancieringsrente een dalend verloop 

gekend, vanwege versoepeling van het kasreservepercentage, hetgeen heeft geleid tot toename 

van de geldhoeveelheid. De versoepeling van het kasreservepercentage is het gevolg van de 
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positieve ontwikkelingen binnen de belangrijkste exportsectoren ten gevolge van de hoge 

wereldmarktprijzen en de toegenomen staatsinkomsten. Deze hebben geleid tot daling van de 

kasreservepercentage voor alle SRD tegoeden bij de banken in 2006-II van 30% naar 27% en 

daarna naar 25% in 2007-I. In tegenstelling tot de kasreserve voor de SRD handhaafde de 

CBvS het kasreservepercentage voor vreemde valuta op 33⅓%. Als gevolg hiervan, 

kondigden de commerciële banken een renteverlaging aan voor alle in SRD luidende 

kredieten terwijl de rente op vreemde valutakredieten nauwelijks verlaagd werd. De 

commerciële banken waren hierdoor in staat meer kredieten te verstrekken. De verplichte 

kasreservepercentages voor zowel de SRD als vreemde valuta zijn hierna voor de gehele 

periode onveranderd gebleven. Desondanks, vertoonden de rentetarieven een verdere daling 

gedurende deze periode, vanwege de ruime liquiditeitspositie en de toegenomen concurrentie 

tussen de commerciële banken. De inflatie was gedurende deze periode echter redelijk laag 

(zie Bijlage IV) (Jaarverslagen CBvS, 2006-2010; Jaarverslagen Hakrinbank, 2006-2010). 

 

Figuur 11: Autofinancieringsrente 2006-II t/m 2010-IV (in procenten) 

Bron: Centrale Bank van Suriname  

 

Autofinancieringsrente 2011-I t/m 2016-IV 

In 2011-I bracht de CBvS het verplichte kasreservepercentage voor vreemde valuta van 

33⅓% naar 40% om de ruimte voor groei van kredietverlening in vreemde valuta te beperken, 

gelijktijdig met de devaluatie- en brandstofbelastingmaatregelen. Met deze maatregel werd 

beoogd de kosten in de vreemde valutasfeer te verhogen en vreemde valutaleningen relatief 

onaantrekkelijk te maken ten opzichte van SRD-kredieten. De liquiditeitspositie van de 

banken verkrapte door verhoging van het verplichte kasreservepercentage voor vreemde 
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valutadeposito’s. Binnen de SRD-sfeer heeft de CBvS de kasreserveverplichting van 25% 

naar 30% verhoogd in 2013-III en de kasreserveverplichting voor vreemde valuta van 40% 

naar 45% in 2013-I en daarna verder naar 50%  in 2013-III. Deze maatregelen werden 

getroffen om twee redenen (Jaarverslag CBvS, 2014; Jaarverslag Hakrinbank, 2014):  

1. om de voortgaande stijging van de kredietverlening in toom te houden;  

2. de toenemende druk op de wisselkoersen te temperen.  

Verplichting tot het aanhouden van hoge kasreserves remt de bancaire kredietpotentie. Door 

deze verminderde kredietruimte waren de commerciële banken genoodzaakt de kredietrente te 

verhogen. Banken waren in staat minder leningen te verstrekken en de rentepercentages 

werden omhooggestuwd.  

Het hoge kasreservepercentage veroorzaakte een scheve verhouding tussen de verstrekte 

kredietverlening en de opgenomen deposito’s in SRD, wat verder werd vergroot door de 

verplichting tot het aanhouden van extra liquiditeiten van (5% van de depositobasis) bij de 

CBvS in verband met de introductie van een nieuw elektronisch betalingssysteem in 2015-III. 

Door de verhoogde rentepercentages werd het lenen ontmoedigd en het sparen gestimuleerd. 

Factoren die bijdroegen aan het inflatietempo gedurende deze periode (zie Bijlage IV) waren 

de verschillende devaluaties en verhogingen van de tarieven van nutsvoorzieningen 

(Jaarverslagen CBvS 2010-2014; Jaarverslagen Hakrinbank 2010-2016). 

  

Figuur 12: Autofinancieringsrente 2011-I t/m 2016-IV (in procenten) 

Bron: Centrale Bank van Suriname  
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Relatie tussen de autofinancieringsrente en de auto-importen in Suriname 

De relatie tussen de autofinancieringsrente en de auto-importen in Suriname over de periode 

2006-II t/m 2016-IV wordt middels een spreidingsdiagram weergegeven in Figuur 13. Hieruit 

blijkt dat er een negatief verband is tussen de rentepercentage en het aantal geïmporteerde 

auto’s. Dit wil zeggen dat bij een stijging van de autofinancieringsrente, de auto-importen 

afnemen. Dit verband wordt verder getoest en verklaard in hoofdstuk 4. 

 

Figuur 13: Correlatie tussen autofinancieringsrente en auto-importen 2006-II t/m 2016-

IV 

 

Bron: Eigen onderzoek 

 

Hardwarsing (1992) geeft aan dat geldschepping een significante invloed heeft op de vraag 

naar producten. Het sluiten van een autofinanciering gaat dan makkelijker. Er is meer geld 

beschikbaar voor de samenleving, dus de rente gaat omlaag. Maar toename van de 

geldschepping gaat samen met toename van de inflatie. Een toename van het algemeen 

prijspeil impliceert een afname van de koopkracht (Sitaldin, 1992). Het is de taak van de 

CBvS om ervoor te zorgen dat de inflatoire gevolgen worden geminimaliseerd. Hierom werd 

het kasreservepercentage verhoogd. Als gevolg van deze verhoging hebben banken minder 

geld beschikbaar. De banken zullen hun rente verhogen, zodat het lenen wordt ontmoedigd en 

het aantrekken van geld gestimuleerd wordt. Als het rentepercentage toeneemt, wordt het 

sluiten van een autofinanciering ontmoedigd, wat kan leiden tot verminderde auto-importen.  
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2.2.4. Brandstofprijzen en auto-import 

 

Op de Surinamse markt wordt de nationale brandstofbehoefte voorzien door de 

dochteronderneming van de Staatsolie Maatschappij Suriname N.V., namelijk de GOw2 

Energy Suriname N.V. en geïmporteerde brandstoffen door de in Suriname opererende 

buitenlandse oliemaatschappijen. Er worden drie brandstoftypen op de Surinaamse markt 

aangeboden, te weten Unleaded, Super Unleaded en Diesel, welke in tweeën kunnen worden 

gegroepeerd (Ministerie van Handel, Industrie en Toerisme, 2018):  

1. Benzine: een vloeibare brandstofsoort, die ontstaat na condensatie bij een 

temperatuur van 43 −70°C uit aardolie en wordt afgescheiden middels een bougie7 

om tot ontbranding te komen (Beekwilder, 1977). Benzine kan weer onderverdeeld 

worden in (Shell Nederland, 2018): 

a. Unleaded. Deze is een loodvrije gasoline zonder toevoeging van 

additieven. Met additieven wordt merendeels bedoeld synthetische 

stoffen die aan de olie worden toegevoegd, om de eigenschappen van 

de olie te verbeteren. Deze benzinesoort zorgt ervoor dat de auto 

zuiniger verbrandt; 

b. Super Unleaded oftewel V-power. Deze is een loodvrije gasoline met 

additieven. Deze gasoline zorgt voor het verwijderen van bestaande en 

vorming van vuilafzettingen in de motor, minder brandstofverbruik en 

het verbeteren van de motorefficiëntie. 

2. Diesel: een vloeibare brandstof die na condensatie bij een temperatuur van 

± 350°C uit aardolie wordt afgescheiden en zelf tot ontbranding moet komen. Er is 

geen bougie nodig voor de ontbranding hiervan, maar brandstof en lucht 

(Beekwilder, 1977). Diesel zorgt voor een lager brandstofverbruik, bescherming 

van de motor tegen corrosie en slijtage en is milieuvriendelijker. Diesel produceert 

ook minder broeikasgassen (Gow2 Energy Suriname N.V., 2018).  

 

De bandstofprijzen zijn afhankelijk van een veelheid van factoren, die ervoor kunnen zorgen 

dat er een hogere of lagere prijs betaald wordt voor het eindproduct. De opbouw van de 

                                                           
7 Een bougie is nodig voor het leveren van een elektrische vonk, waarmee een mengsel van brandstof en 
lucht wordt ontstoken (Beekwilder, 1977).  
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brandstofprijzen in Suriname is als volgt (Ministerie van Handel, Industrie en Toerisme, 

2017): 

1. douanewaarde die uit verschillende componenten is opgebouwd (zie Bijlage I); 

2. provisiekosten zijn kosten die de CBvS in rekening brengt voor het beschikbaar stellen 

van deviezen (0,5% van de douanewaarde). Op deze kosten wordt er ook 

omzetbelasting betaald, aangezien deze een dienstverlening is; 

3. government take (consumentenbelasting) die een vast bedrag is dat per liter wordt 

geheven voor zowel geïmporteerde als lokaal geproduceerde olie. Deze is opgebouwd 

uit een aantal componenten (zie Bijlage V). 

Opgemerkt moet worden dat bij de berekening van de pompprijs wordt gewerkt met de 

geldende dagkoers van de CBvS, die op haar website wordt gepubliceerd. 

 

De bovengenoemde factoren zijn zaken waarop Suriname wel een invloed heeft. Er zijn ook 

zaken waarop Suriname geen invloed kan uitoefenen (De West, 2018): 

1. wereldmarktprijs van aardolie die bepaald wordt door vraag en aanbod van aardolie. 

Aan de aanbodzijde van de oliemarkt spelen de olieproducerende landen een rol, 

waarbij er breuken kunnen ontstaan in het aanbod door oorlogen en sociale onrust, met 

als gevolg toename van de aardolieprijs. Aan de vraagzijde zijn de landen die aardolie 

kopen. Als de vraag naar aardolie toeneemt, stijgt de prijs van aardolie en omgekeerd;  

2. raffinage-, transport- en opslagkosten in landen waar de raffinaderijen gevestigd zijn, 

die ervoor kunnen zorgen dat de kosten omhoog worden gestuwd.  

 

Een aanpassing in de samenstelling van één van de factoren kan leiden tot een verandering in 

de brandstofprijzen bij de lokale benzinestations, met als gevolg het duurder of goedkoper 

worden van brandstof. In Figuur 14 wordt het verloop van de gewogen gemiddelde 

brandstofprijzen in Suriname gedurende de periode 2006-II t/m 2016-IV weergegeven, 

Hieruit blijkt dat de brandstofprijzen het hoogst waren in 2012-I en het laagst in 2009-III. 

Tijdens de eerste deelperiode was er sprake van beperkte toe- en afnamen in de 

brandstofprijzen, tussen de SRD 2-4 per liter. Om deze reden is de trendlijn in de eerste 

deelperiode horizontaal. Gedurende de tweede deelperiode vertoonden de brandstofprijzen 

een dalend trend (zie Figuren 15 en 16).  
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Figuur 14: Gewogen gemiddelde brandstofprijzen 2006-II t/m 2016-IV 

Bron: Ministerie van Financiën  

 

Brandstofprijzen 2006-II t/m 2010-IV 

De fluctuaties binnen de brandstofprijzen gedurende de periode 2006-II t/m 2010-IV zijn het 

gevolg van vraag en aanbod van aardolie op de wereldmarkt. Er was sprake van een sterk 

stijgende olievraag op de wereldmarkt uit opkomende economieën, maar ook het gedrag van 

de olieproducerende landen, oliemaatschappijen en de rol van de Organisation for Petroleum 

Exporting Countries (OPEC) speelden een belangijke rol. Doordat deze toenemende vraag 

niet vergezeld is gegaan met een meegroeiend aanbod, is de overcapaciteit in snel tempo 

verdampt. Vanwege de financiële en economische crisis (2007-2009) is de vraag naar aardolie 

verminderd, omdat er minder olieproducten werden gebruikt door consumenten. Hiermede 

ontstond een daling van de aardolieprijzen op de wereldmarkt en een toename van de kosten. 

Het laatste kwam door de steeds strengere milieuvoorschriften, waarvoor er geavanceerdere 

raffinaderijen nodig zijn, met een hogere conversiecapaciteit van schone brandstoffen. 

Nieuwe investeringen in raffinagecapaciteit waren moeilijker geworden, mede vanwege het 

feit dat raffinaderijen voor een groot gedeelte met vreemd vermogen worden gefinancierd, 

wat niet in overvloed beschikbaar was tijdens de financiële en economische crisis (Van 

Geuns, 2011). Daarnaast heeft het gevoerde beleid van de overheid ook invloed gehad op de 

brandstofprijzen, met name vanwege de toename van de verbruiksbelastingen op 

motorbrandstoffen. Hiernaast hebben de wisselkoers en de overige belastingen die bij het 

invoeren van brandstof een rol spelen invloed gehad op de lokale pompprijzen. Gedurende 

deze periode werd er uitsluitend gebruik gemaakt van geïmporteerde brandstoffen 

(Jaarverslagen CBvS 2006-2010; Jaarverslagen Hakrinbank 2006-2010). 
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Figuur 15: Gewogen gemiddelde brandstofprijzen 2006-II t/m 2010-IV 

 

Bron: Ministerie van Financiën  

 

Brandstofprijzen 2011-I t/m 2016-IV 

Gedurende deze periode zijn de brandstofprijzen sterk aangepast. Dit lag aan de componenten 

waaruit de brandstofprijzen zijn opgebouwd. De opwaarste prijsbewegingen van aardolie op 

de wereldmarkt waren het gevolg van de toegenomen vraag. Deze verruimde vraag werd 

veroorzaakt door toename van de wereldconsumptie door niet-westerse landen en door onrust 

in Noord-Afrika en het Midden-Oosten in 2011-II. Deze onrust leidde tot zorgen over de toe- 

en doorvoer van ruwe olie en kwam tot uiting in een extra risicopremie, met als gevolg hogere 

olieprijzen. De landen in deze regio’s zijn verantwoordelijk voor 36% van de mondiale 

olieproductie en bezitten meer dan 60% van de oliereserves. Daarom hebben deze landen een 

belangrijke invloed uitgeoefend op de aardolieprijzen (Van Geuns, 2011). Vanaf 2013 vond er 

een daling van de wereldmarktprijzen plaats. Dit vanwege een verminderde vraag naar olie. 

Deze verminderde vraag was het gevolg van de lage benuttingsgraad en een hoger aanbod van 

aardolie. Alhoewel de wereldmarktprijzen daalden is gebleken dat de pompprijzen in 

Suriname niet waren gedaald, omdat de prijzen van de lokale pompstations op basis van de 

inkoopprijs per lading wordt bepaald. De inkoopprijs verschilt per lading, waardoor de 

brandstofprijzen ook per lading verschillen. Dit is gelegen aan de momenten waarop de 

inkoop van aardolie door de oliemaatschappijen had plaatsgevonden en de hantering van het 

FIFO (First In First Out) voorraadsysteem, waarbij de oudere voorraden opraken alvorens de 

nieuwe zijn doorgang vinden naar de pompstations. Maar ook de vergrote government take en 

de douanewaarde speelden een belangrijke rol, waardoor de benzineprijzen aan de pomp 
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toenamen. Doordat brandstofprijzen in US-dollar luiden, gaat de prijs in lokale valuta immers 

omhoog met een stijging van de wisselkoers. Naast de geïmporteerde brandstoffen begon 

Suriname vanaf 2015-IV ook zelf brandstoffen te produceren voor de lokale markt (Staatsolie 

Maatschappij Suriname N.V., 2018)8. Alhoewel deze lokaal worden geproduceerd en 

verwerkt vinden hier ook prijsaanpassingen plaats. Deze zijn noodzakelijk, omdat er een 

verandering in de wereldmarktprijs optreedt. Om geen verlies te leiden, moet het Surinaamse 

bedrijf (GOw2) meegaan met de prijsverhogingen. Teneinde faillisement te voorkomen wordt 

er gewerkt met de wereldmarktprijzen (Jaarverslagen CBvS 2010-2014; Jaarverslagen 

Hakrinbank 2010-2016).  

 

Figuur 16: Gewogen gemiddelde brandstofprijzen 2011-I t/m 2016-IV 

Bron: Ministerie van Financiën 

 

Relatie brandstofprijzen en auto-importen in Suriname  

Middels een spreidingsdiagram wordt de relatie tussen de brandstofprijzen en de auto-

importen in Suriname over de periode 2006-II t/m 2016-IV weergegeven in Figuur 17. Hieruit 

blijkt dat er een negatief verband is tussen de brandstofprijzen en auto-importen. Dit wil 

zeggen dat bij een stijging van de brandstofprijzen, de auto-importen afnemen. Dit verband 

wordt verder getoest en verklaard in hoofdstuk 4. 

  

 

 

                                                           
8 Met de lokale productie wordt beoogd dat de import van brandstof daalt, wat een positief effect kan hebben 
op de deviezenpositie van het land. 



40 

 

Figuur 17: Correlatie tussen gewogen gemiddelde brandstofprijzen en auto-importen 

2006-II t/m 2016-IV 

Bron: Eigen onderzoek  

 

Badloe (2001) geeft aan dat de brandstofprijzen een enorme impact hebben op de economie, 

omdat bijna alle sectoren voor het gemak gebruik maken van voertuigen. Suriname importeert 

nog steeds brandstoffen, alhoewel er al zelf wordt geproduceerd. Een kleine verandering in de 

prijs kan de economie positief of negatief beïnvloeden (Badloe, 2001). De brandstofprijzen 

zijn uit verschillende factoren opgebouwd. Een toename van één van deze factoren kan de 

kostprijs van brandstof in Suriname aanzienlijk verhogen. Deze aanpassing heeft een 

kostprijsverhogend effect op andere sectoren. Onder andere heeft deze aanpassing in de 

transportsector geleid tot het maken van de keuze om een auto wel of niet aan te schaffen. De 

consumenten kijken kritisch naar de brandstofprijzen en hierdoor worden de autoverkopen 

beïnvloed. Aangezien er geen voertuigen in Suriname worden geproduceerd, kunnen 

aanpassingen in de brandstofprijzen, de auto-importen sterk beïnvloeden. Een auto heeft 

brandstof nodig om voort te bewegen en als de brandstofprijzen duurder worden, zullen 

autoverkopen afnemen of er zal meer behoefte zijn aan zuinigere auto’s, wat eventueel leidt 

tot daling van de auto-importen.  
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3. Methodologie 

 

 

3.1 Inleiding 

 

Dit hoofdstuk handelt over de methoden en technieken die worden toegepast in dit onderzoek, 

met name correlatietoetsing en regressie-analyse. Op grond van de literatuur kunnen de 

volgende vier hypothesen worden geformuleerd:  

Hypothese 1: Toename van het BBP leidt tot toename van de auto-importen; 

Hypothese 2: Toename van de wisselkoers leidt tot afname van de auto-importen; 

Hypothese 3: Toename van de autofinancieringsrente leidt tot afname van de auto-importen; 

Hypothese 4: Toename van de brandstofprijzen leidt tot afname van de auto-importen.  

 

3.2. Onderzoekseenheid 

 

De onderzoekseenheden in deze thesis betreffen kwartaalcijfers over auto-importen, BBP, 

wisselkoers, rente en brandstofprijzen over de periode 2006-II t/m 2016-IV (zie Bijlage VI). 

Dit onderzoek wordt uitgevoerd om te voldoen aan een steekproefgrootte van minstens 30 

waarnemingen voor een kwantitatief onderzoek9.  

 

3.3. Onderzoeksontwerp  

 

Dit empirisch onderzoek heeft als doel om de invloed van het BBP, de wisselkoers, de rente 

en de brandstofprijzen op de auto-importen in Suriname gedurende de periode 2006-II t/m 

2016-IV te toetsen. Het is een toetsingsonderzoek, waarbij er met kwantitatieve variabelen 

worden gewerkt, omdat alle variabelen meetbaar zijn en in numerieke vorm gepresenteerd 

zijn. Verder is het te verrichten onderzoek een longitudinaal onderzoek, omdat de 

onderzoekseenheden op verschillende tijdsmomenten zijn gemeten (Baarda, et al., 2014). 

                                                           
9 De data beginnen bij 2006-II, omdat er met procentuele veranderingen wordt gewerkt en hierdoor 1 
observatie verloren gaat. 
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3.4. Dataverzameling 

 

Voor dit onderzoek zijn data over de importen van personenauto’s verkregen bij de Inspectie 

der Invoerrechten en Accijnzen via de heer Karsoredjo. Voor data over het BBP, de 

wisselkoers en de autofinancieringsrente is er gebruik gemaakt van de website van de CBvS. 

In dit onderzoek wordt het BBP aan de hand van het reëel BBPmp in constante Surinaamse 

dollars, met als basisjaar 2007 gemeten. De wisselkoers wordt gemeten aan de hand van de 

gemiddelde officiële wisselkoersen voor de US-dollar. De rente wordt aan de hand van de 

autofinancieringsrente in procenten gemeten. De data over de brandstofprijzen is verkregen 

bij het Ministerie van Financiën en gemeten aan de hand van het gewogen gemiddelde van de 

brandstofprijzen.  

Data van alle variabelen (behalve het BBP) werden op maandbasis verkregen. Vervolgens zijn 

deze data tot kwartaaldata getransformeerd. Het BBP wordt op jaarbasis berekend en 

gepubliceerd10. Verder wordt ervan uitgegaan dat de onderzoekseenheden van elk van de 43 

kwartalen uit de verschillende bronnen een consistente structuur hebben en de gepresenteerde 

informatie correct is om accurate analyses te kunnen doen.  

 

3.5. Data–analyse 

 

Correlatietoetsing 

Middels een correlatietoetsing zal er bij elke hypothese getoetst worden als er een lineaire 

samenhang bestaat tussen de afhankelijke variabele (Y) en de onafhankelijke variabele (X). 

De speidingsdiagrammen laten grafisch zien of er wel of geen lineaire samenhang bestaat 

tussen de variabelen. Om te meten hoe sterk het verband is tussen de variabelen, wordt de 

Pearson correlatiecoëfficiënt uitgerekend. Deze coëfficiënt toont aan als er een positieve of 

negatieve correlatie tussen de onderzochte variabelen is. Een negatieve correlatie ligt tussen 

de 0 en -1 en geeft een negatief verband weer. Een positieve correlatie ligt tussen de 0 en 1 en 

geeft een positief verband aan. Een coëfficiënt van 0 geeft aan dat er geen verband bestaat 

tussen de variabelen. Hoe dichterbij de coëfficiënt is van 0, hoe zwakker de correlatie tussen 

de variabelen (Bryman, 2012).  

                                                           
10 Het BBP wordt op kwartaalbasis constant gehouden.  
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Regressie-analyse 

Om de invloed van het BBP, de wisselkoers, de autofinancieringsrente en de brandstofprijzen 

op de auto-importen in Suriname te onderzoeken, wordt een meervoudige lineaire regressie 

geschat. Het theoretische regressiemodel ziet er als volgt uit:  

Y = 𝛽0 +  𝛽𝑖𝑋𝑖 + 𝑢 ; waarbij: 

1. Y = afhankelijke variabele  

2. 𝑋𝑖 = onafhankelijke variabele 

3. 𝛽0 = constante parameter of intercept  

4. 𝛽𝑖 = parameters van 𝑋𝑖 

5. 𝑢  = storingsterm, waarin eventuele waarnemingsfouten of storende factoren zijn 

opgenomen 

 

De veronderstellingen van het meervoudig regressiemodel zijn: 

1. de onafhankelijke variabele wordt als gegeven beschouwd, wat inhoudt dat deze 

verondersteld wordt geen fouten te hebben;  

2. het lineaire model is correct gespecificeerd; Dus geen model, dat eigenlijk kwadratisch 

of exponentieel had moeten zijn, maar toch lineair gespecificeerd wordt;   

3. stricte exogeniteit. Dit betekent: 𝐸(𝑢|𝑋) = 0. De storingstermen moeten een 

verwachting van 0 hebben. Dit is niet het geval, als we geen rekening houden met 

bepaalde factoren. Dat zou kunnen betekenen dat je nog een extra controle-variabele 

zou moeten toevoegen; 

4. normaliteit; de storingstermen zijn onafhankelijk en normaal verdeeld 𝑢𝑖~𝑁(0, 𝜎2). 

Dat betekent:  

ε(𝑢𝑖) = 0 

ε(𝑢𝑖
2) = 𝜎2 

ε(𝑢𝑖𝑢𝑗) = 0 𝑣𝑜𝑜𝑟 𝑖 ≠ 𝑗. 

 

In het regressiemodel in dit onderzoek is de afhankelijke variabele de auto-importen en zijn 

de onafhankelijke variabelen het BBP, de wisselkoers, de rente en de brandstofprijzen. Met 

behulp van de p-waarde van de coëfficiënten van BBP, wisselkoers, rente en brandstofprijzen, 

zal worden gekeken als de hypothesen wel of niet worden verworpen.  
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Het empirische regressiemodel ziet er als volgt uit: 

Y = 𝛽0 +  𝛽1𝑋1 +  𝛽2𝑋2 +  𝛽3𝑋3 +   𝛽4𝑋4 + 𝑢 ; waarbij: 

1. Y = auto-importen 

2. X1 = reëel BBP tegen marktprijzen  

3. X2 = wisselkoers US-dollar 

4. X3 = autofinancieringsrente 

5. X4 = gewogen gemiddelde brandstofprijzen 

6. 𝛽0 = intercept  

7. 𝛽𝑖 = parameters van 𝑋𝑖 

8. 𝑢   = storingsterm  

 

3.6. Verwachte resultaten   

 

Op basis van de literatuur zal dit onderzoek naar verwachting gedurende de periode 2006-II  

t/m 2016-IV uitwijzen dat: 

1. het BBP een positieve invloed heeft gehad op de auto-importen van het land; 

2. de wisselkoers een negatieve invloed heeft gehad op de auto-importen van het land; 

3. de autofinancieringsrente een negatieve invloed heeft gehad op de auto-importen van 

het land;  

4. de brandstofprijzen een negatieve invloed heeft gehad op de auto-importen van het 

land.  
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In Tabel 2 zijn de variabelen met bijbehorende indicatoren alsook hun wiskundig verband met 

de auto-import in Suriname weergegeven.  

 

Tabel 2 Verwachtingen van het onderzoek 

Variabelen Indicator Verband 

Reëel Bruto Binnenlands Product 

tegen marktprijzen (BBP) 

De procentuele verandering van 

het reële BBPmp 

+ 

Wisselkoers (WK) De procentuele verandering van de 

wisselkoers voor de US-dollar 

- 

Autofinancieringsrente (AFR) De procentuele verandering van de 

autofinancieringsrente 

- 

Brandstofprijzen (BPR) De procentuele verandering van de 

gewogen gemiddelde 

brandstofprijzen 

- 

Bron: Eigen onderzoek 



46 

 

4. Data-analyse en resultaten 
 

 

4.1 Inleiding 

 

In dit hoofdstuk worden de resultaten van de data-analyse gepresenteerd. Voor het schatten 

van de lineaire regressie is er gebruik gemaakt van het econometrisch programma Eviews.  

 

4.2. Resultaten  

 

4.2.1. Correlatie-analyse  

 

Er wordt middels de Pearson correlatietoets gekeken naar de correlatie tussen de 

onafhankelijke variabelen BBP, wisselkoers, rente en brandstofprijzen en de afhankelijke 

variabele auto-importen. De correlatiecoëfficiënt geeft aan hoe sterk het verband is tussen de 

variabelen. Tabel 3 geeft de correlatiecoëfficiënten met bijbehorende significantie weer voor 

elk van de onafhankelijke variabelen. De Pearson correlatiecoëfficiënt van het BBP ligt tussen 

0 en 1. Van de wisselkoers, autofinancieringsrente en brandstofprijzen ligt de 

correlatiecoëfficiënt tussen 0 en -1. De coëfficiënten van BBP, autofinancieringsrente en 

brandstofprijzen hebben geen sterk verband, omdat ze dichterbij een coëfficiënt van 0 zijn. De 

correlatiecoëfficiënt van de wisselkoers geeft een sterk verband weer, aangezien deze 

dichterbij 1 ligt. In figuur 5 is te zien dat de regressielijn van het BBP een stijgend verloop 

heeft. Dit geeft aan dat er sprake is van een positieve correlatie  tussen het BBP en de auto-

importen. Uit de figuren 9,13 en 17 is te zien dat er een negatieve correlatie is tussen 

respectievelijk de wisselkoers, autofinancieringsrente, brandstofprijzen en de auto-importen. 

De correlatie van de variabelen wisselkoers en autofinancieringsrente zijn beide significant bij 

een significantieniveau (α) van10%. Dat wil zeggen dat er een significante correlatie is tussen 

de variabelen wisselkoers, autofinancieringsrente en de auto-importen. 
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     Tabel 3 Resultaten correlatie-analyse 

 Auto-import 

BBP 

Pearson Correlatie 0,08 

Sig. (1-tailed) 0,63 

N 43 

WK 

Pearson Correlatie -0,59 

Sig. (1-tailed) 0,00*            

N 43 

AFR 

Pearson Correlatie -0,28 

Sig. (1-tailed) 0,07*    

N 43 

BPR 

Pearson Correlatie -0,19 

Sig. (1-tailed) 0,23 

N 43 

*De correlatie is significant bij α = 0,10 

                                    Bron: Eigen onderzoek 

 

4.2.2. Resultaten regressie-analyse  

 

Er wordt middels de meervoudige regressieanalyse, de invloed van BBP, wisselkoers, 

autofinancieringsrente en brandstofprijzen op de auto-importen onderzocht. Het geschatte 

regressiemodel ziet er als volgt uit: 

 

Y = 5,80 − 3,54X1 − 1,01X2 − 7,42X3 + 0,03X4 

 

Er is eerder een correlatie-analyse gedaan om te zien hoe sterk het verband tussen de 

afhankelijke en onafhankelijke variabelen was. Om te toetsen in welke mate BBP, 

wisselkoers, rente en brandstofprijzen een invloed hebben gehad op de auto-importen zal er 

gekeken worden of de vier hypothesen worden verworpen of aangenomen door naar de 

bijbehorende p-waarde in Tabel 4 te kijken. Hierbij wordt gebruik gemaakt van een 
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significantieniveau van 10%. De p-waarden van X1 (0,18), X3 (0,24) en X4 (0,95) zijn groter 

dan 0,10, waardoor de variabelen BBP, autofinancieringsrente en brandstofprijzen statistisch 

niet significant zijn in het model. De p-waarde van X2 (0,07) is kleiner dan 0,10, waardoor de 

variabele wisselkoers wel significant is in het model. De nulhypothese van geen lineair 

verband wordt voor X1, X3 en X4 niet verworpen, terwijl deze voor X2 wel wordt verworpen. 

Hiermee wordt bedoeld: 

1. er is geen significant verband tussen BBP en auto-importen; 

2. een  toename van de wisselkoers leidt tot afname van de auto-importen; 

3. er is geen significant verband tussen autofinancieringsrente en auto-importen; 

4. er is geen significant verband tussen brandstofprijzen en auto-importen. 

  

Uit de meervoudige lineaire regressie kan er geconcludeerd worden dat een verhoging van de 

wisselkoers leidt tot afname van de auto-importen in Suriname. Dit omdat auto’s in Suriname 

niet zelf geproduceerd maar uitsluitend geïmporteerd worden. Een toename of afname van de 

wisselkoers heeft gevolgen voor de import- en exportprijzen. Als de wisselkoers van de US-

dollar in Suriname daalt, kan dit leiden tot toename van de auto-importen, terwijl als deze 

stijgt de importen kunnen afnemen. De verandering van de wisselkoers wordt doorberekend in 

de verkoopprijzen van de geïmporteerde auto’s, waardoor de wisselkoers een belangrijke 

factor is voor het bepalen van de auto-importen in Suriname. 

 

Tabel 4 Resultaten regressie-analyse 

Onafhankelijke variabele Coëfficiënten p-waarde 

Intercept  5,80 0,25 

BBP -3,54 0,18 

Wisselkoers van US-dollar -1,01 0,07 

Autofinancieringsrente -7,42 0,24 

Brandstofprijzen 0,03 0,95 

Bron: Eigen onderzoek 
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Conclusie 

 

Deze thesis heeft de determinanten van de binnenandse auto-import, met name 

personenenauto’s, onderzocht. De probleemstelling die hierbij is geformuleerd luidt: “In 

welke mate zijn BBP, wisselkoers, rente en brandstofprijzen van invloed geweest op de 

import van personenauto’s in Suriname gedurende de periode 2006-II t/m 2016-IV?” 

 

Uit de correlatie-analyse is gebleken dat er een positieve relatie bestaat tussen het BBP en 

de importen van personenauto’s, terwijl er een negatieve relatie bestaat tussen de 

wisselkoers, de autofinancieringsrente en de brandstofprijzen enerzijds, en de importen van 

personenauto’s anderzijds. Er is verder sprake van een significante correlatie tussen de 

variabelen wisselkoers en autofinancieringsrente met de auto-importen. 

 

De resultaten van de regressie-analyse hebben uitgewezen dat de wisselkoers een 

significante invloed heeft gehad op de importen van personenauto’s, terwijl de variabelen 

BBP, rente en brandstofprijzen geen significante invloed hebben gehad op de importen van 

personenauto’s.  

 

Het onderzoek heeft bovengenoemde resultaten opgeleverd, omdat auto’s in Suriname 

uitsluitend worden geïmporteerd en de wisselkoers derhalve een sterke doorwerking heeft 

op de verkoopprijs van de geïmporteerde auto’s. 
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Discussie 
 

De meeste studies over autoverkopen worden gedaan in landen die auto’s zelf produceren. De 

autoverkopen worden in dit onderzoek gerelateerd aan de auto-importen, aangezien Suriname 

auto’s niet produceert maar importeert. Op basis van de literatuur kan gezegd worden dat de 

onderzoeksresultaten voldoen aan de theoretische verwachtingen. Gesteld kan dus worden dat 

bij herhaling van dit onderzoek, de resultaten hetzelfde zouden zijn, wat de validiteit van het 

onderzoek bevestigt. 

Uit de correlatie-analyse blijkt dat er een positieve relatie bestaat tussen de variabele, BBP en 

de importen van personenauto’s enerzijds, terwijl de variabelen wisselkoers, 

autofinancieringsrente en brandstofprijzen een negatieve relatie hebben met de import van 

personenauto’s anderzijds. Dit resultaat is in overeenstemming met eerder gepleegde 

onderzoeken waarbij de verkopen van personenauto’s zijn onderzocht. Verder hebben de 

resultaten van de regressie-analyse uitgewezen dat slechts de wisselkoers een significante 

invloed heeft gehad op de importen van personenauto’s in Suriname. 

In studies van Rogers (2000) en Islam, Bashawir, Ghani, Kusuma, & Hong (2016) is de relatie 

tussen BBP en autoverkopen onderzocht. Hieruit bleek dat het BBP een positieve invloed 

heeft op autoverkopen. In de studie van Nawi, Ahmad, Mahmood, Nair, Nurathirah & Hamid 

(2013) is het effect van de US-dollar wisselkoers en de autofinancieringsrente op 

autoverkopen onderzocht. Hieruit bleek dat beide variabelen een negatieve relatie hebben met 

de verkopen van personenauto’s. Uit onderzoek van Belenkiy & Osborne (2012) en van 

Muhammad, Hussin, Razak, Rambeli & Tha, (2013) is tot slot gebleken dat brandstofprijzen 

een negatieve relatie hebben met autoverkopen. De wisselkoers heeft een dominante invloed 

op het volume van auto-importen, aangezien deze direct doorwerkt op de lokale 

verkoopprijzen.  

Het huidige onderzoek is een aanvulling op de bestaande empirische literatuur, omdat er 

nauwlijks studies zijn gepleegd door landen die auto’s importeren. Op basis van dit onderzoek 

zouden vervolgstudies kunnen worden gepleegd met andere verklarende variabelen, zoals 

werkloosheid en inflatie, alsook onderzoek naar andere typen vervoersmiddelen dan 

personenauto’s.  
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Aanbevelingen 
 

Onderzoek om de invloed van andere onafhankelijke variabelen op de importen van 

personenauto’s te onderzoeken is gewenst, omdat de variabelen die in dit onderzoek zijn 

opgenomen niet volledig verklaren waarom de auto-importen stijgen of dalen.   

In deze thesis is met een meervoudig lineair regressiemodel gewerkt. Om betrouwbaardere 

resultaten te krijgen zou met geavanceerdere tijdreeksmodellen onderzoek kunnen worden 

gedaan naar de determinanten van de auto-importen in Suriname.  

Er kan voorts worden onderzocht hoe de import van brandstof en de import van 

brandstofefficiëntere auto’s zich tot elkaar verhouden. Het kan immers zijn dat er enerzijds 

meer brandstof wordt geïmporteerd, terwijl er anderzijds meer auto’s worden geïmporteerd 

die zuiniger verbranden. 
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Bijlage I: Algemene zaken bij het importeren 
 

De importeur dient te weten dat motorrijtuigen, met name de personenauto’s ouder dan 

8 jaar niet mogen worden ingevoerd (Staatsbesluit van 2003 no.74). Bij het invoeren 

van goederen geschiedt het inklaringsproces. Dit gebeurt wanneer de ingevoerde auto’s 

zich op de Surinaamse haven begeven. Dit proces houdt in dat de douane een aangifte 

moet opmaken, wat middels een automatiseringssysteem geschiedt. Bij het inklaren 

moet de importeur de onderliggende stukken bij de douane kunnen aantonen:    

1. waardeverklaring van het motorvoertuig of originele factuur van aankoop 

(betaalbewijs). Indien er geen factuur is, behoudt de douane zich het recht voor 

om zelf een waarde voor de auto te bepalen; 

2. Airway Bill (AWB)/ Bill of lading(B/L): verschepingsdocument respectievelijk 

afgegeven door de luchtvaartmaatschappij of scheepvaartmatschappij. Hierop 

worden de vrachtkosten en eventueel overige kosten opgenomen die gepaard 

gaan met het verschepen naar Suriname; 

3. internationaal handelstransactieformulier (IT-formulier): formulier is ter 

registratie van goederen en diensten (m.a.w. een formulier voor betaling via 

bank door importeur aan de leverancier); 

4. registratiebewijs/ nummerbewijs: document voor identificatie van de 

voertuigen, met hierop de gegevens van de auto vermeld; 

5. machtiging voor het inklaren, waarop staat dat een douane expediteur11 namens 

de importeur de procedures gaat afhandelen, omdat hij bekend is met de 

douaneregelingen.  

Verder dient de importeur ook rechten te betalen, te weten: 

6. invoerrechten op personenauto’s, doorgaans 35% van de douanewaarde;  

7. statistiekrecht  en consentrecht, 2% van de douanewaarde;   

8. omzetbelasting12, 10% van de som van de douanewaarde, invoerrechten, 

statistiekrecht en consentrecht. 

                                                           
11 Een expediteur is iemand die vergunningen kan aanvragen, douanepapieren, alsook zaken met de 
bank, namens de importeur in handen kan nemen (Snoodwijk, 1991).  
12 De omzetbelasting is een indirecte, algemene verbruiksbelasting, die op het verbruik en gebruik van 
goederen en diensten in een land of op het invoeren van goederen wordt geheven. Ook wordt deze 
geheven als er goederen worden geleverd of diensten worden verricht binnen het kader van een 
onderneming. 



 

 

 

De douanewaarde is de waarde die de douane hanteert voor de berekening van de 

verschillende rechten. Deze waarde omvat verschillende componenten: 

1. fob13 waarde in vreemde valuta; 

2. vrachtkosten in vreemde valuta; 

3. eventuele verzekeringskosten en overige kosten in vreemde valuta.  

Alle componenten worden omgezet van vreemde valuta in SRD tegen de geldende 

douanekoers. De douanekoers wordt door de CBvS om de twee weken telkens op de 

tweede werkdag bekendgemaakt. 

 

Bron: Karsoredjo, 2018

                                                           
13 Fob-waarde (Free on board) omvat alle kosten om de goederen aan boord te kunnen krijgen (maar 
nog steeds in de haven van het exporterende land). 



 

       

Bijlage II: Overzicht van de auto-importen gedurende 2006-II t/m 

2016-IV 
 

Landen Aantal 

Japan (JP)  12.1049 

Verenigde Staten (US) 3.359 

Nederland (NL) 1.482 

Trinidad & Tobago (TT) 626 

Noord-Korea (KP) 506 

China (CN) 496  

Singapore (SG) 464 

Thailand(TH) 389 

Zuid-Korea KR 276 

Duitsland (DE) 168 

Verenigd Koninkrijk (UK) 152 

Puerto Rico (PR) 112 

Barbados (BB) 111 

Verenigd Koninkrijk (GB) 80 

India (IN)  78 

Indonesië (ID)  53 

Panama (PA) 39 

Jamaica (JM) 31 

Nederlandse Antillen (AN) 31 

Guyana (GY)  30 

Mexico (MX) 30 

Frans-Guyana (GF)  28 

België (BE) 22 

Verenigde Arabische 

Emiraten (AE)  

19 

Zuid-Afrika (ZA) 18 

Brazilië (BR)  16 

Spanje (ES)  14 

Canada (CA) 12 

Frankrijk (FR) 10 

Papoea-Nieuw-Guinea (PG) 10 

Liberia (LR) 9 

Colombia (CO) 7 

Aruba (AW) 6 

 

Bron: Karsoredjo, 2018 

Landen Aantal 

Costa Rica (CR) 6 

Antigua en Barbuda (AG) 5 

Turkije (TR) 5 

Zwitserland (CH) 5 

Saint Lucia (LC) 4 

Slovenië (SI) 4 

Malaysia (MY) 4 

Argentinië (AR) 3 

Australië (AU) 3 

Cuba (CU) 3 

Taiwan (TW) 3 

Bahama's (BS) 2 

Curaçao (CW) 2 

El Salvador (SV) 2 

Lebanon (LB) 2 

Uruguay (UY) 2 

Bolivia (BO) 1 

Burkina Faso (BF) 1 

Cyprus (CY) 1 

Denemarken (DK) 1 

Gibraltar (GI) 1 

Guadeloupe (GP) 1 

Hong Kong (HK  1 

Italië (IT)   1 

Kameroen (CM) 1 

Kroatië (HR)   1 

Laos (LA)   1 

Letland (LV) 1 

Nieuw-Zeeland (NZ) 1 

Pakistan (PK) 1 

Venezuela (VE)  1 



 

       

Bijlage III: Trendverloop auto-importen in deelperioden  
 

Auto-importen 2006-II t/m 2010-IV 

 

 

Auto-importen 2011-I t/m 2016-IV 

 

Bron:  Karsoredjo, 2018 



 

Bijlage IV: Inflatie per kwartaal 2006-II t/m 2016-IV 
 

Kwartaal  Inflatie in 

procenten 

2006-II 0,5 

2006-III 1,0 

2006-IV 0,0 

2007-I -0,4 

2007-II 2,3 

2007-III -0,2 

2007-IV 0,9 

2008-I 1,3 

2008-II 2,5 

2008-III 0,9 

2008-IV -1,6 

2009-I -0,2 

2009-II -0,3 

2009-III 1,0 

2009-IV -0,1 

2010-I 0,3 

2010-II 1,8 

2010-III 0,7 

2010-IV 0,4 

2011-I 3,4 

2011-II 0,9 

2011-III 0,4 

2011-IV 0,1 

Bron: www.cbvs.sr 

  

Kwartaal  Inflatie in 

procenten 

2012-I 0,8 

2012-II -0,1 

2012-III 0,4 

2012-IV 0,2 

2013-I -0,2 

2013-II 0,6 

2013-III -0,1 

2013-IV 0,0 

2014-I 0,6 

2014-II 0,3 

2014-III 0,4 

2014-IV -0,1 

2015-I 0,2 

2015-II 1,1 

2015-III 0,1 

2015-IV 6,2 

2016-I 3.0 

2016-II 6,8 

2016-III 3,4 

2016-IV 1,0 



 

Bijlage V: Opbouw van de government take 
 

 De government take is een verzamelbegrip bestaande uit : 

 Caricom Niet Caricom 

Invoerrechten  Geen  Unleaded Benzine: 5% van de douanewaarde 

Diesel            : 10% van de douanewaarde 

Statistiek -en consentrecht 2% van de douanewaarde 

Omzetbelasting op 

provisiekosten 

5% van de provisiekosten 

Omzetbelasting Unleaded Benzine : 10% van de som van douanewaarde,  

invoerrechten, statistiekrecht en consentrecht.  

Diesel          :  0%  

 

Opcenten wegenbelasting Deze belasting is bestemd voor de wegenautoriteit, die per liter 

wordt geheven. 

Verbruiksbelasting De verbruiksbelasting wordt op basis van de douanewaarde 

berekend en is een restpost in de calculatie om te komen tot een 

totale “government take”. 

Bron: Ministerie van Handel, Industrie en Toerisme 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

Bijlage VI: Data variabelen regressiemodel 
 

Bron: Eigen onderzoek 

Jaren (Y)Auto-import X1=Reële BBPmp in mln. SRD X2=Officiële wisselkoers van US$ (SRD per US$) X3=Autofinancieringsrente (in Procenten) X4=Gewogen gemiddelde brandstofprijzen (SRD per liter)

2006-II 2.800 7.669 2.78 18.17 2.77

2006-III 2.639 7.669 2.78 17.87 2.94

2006-IV 2.437 7.669 2.78 17.8 2.67

2007-I 2.076 8.061 2.78 17.3 2.88                                                                                                            

2007-II 2.958 8.061 2.78 15.67 2.86                                                                                                            

2007-III 3.404 8.061 2.78 15.17 2.94                                                                                                            

2007-IV 3.544 8.061 2.78 14.4 3.05                                                                                                            

2008-I 3.285 8.395 2.78 10.13 3.36                                                                                                            

2008-II 3.787 8.395 2.78 9.77 3.62                                                                                                            

2008-III 4.313 8.395 2.78 9.4 3.91                                                                                                            

2008-IV 5.082 8.395 2.78 9.1 2.91                                                                                                            

2009-I 2.631 8.648 2.78 8.9 2.33                                                                                                            

2009-II 3.492 8.648 2.78 8.67 2.53                                                                                                            

2009-III 4.393 8.648 2.78 8.6 2.74                                                                                                            

2009-IV 4.089 8.648 2.78 8.6 2.82                                                                                                            

2010-I 2.679 9.095 2.78 8.87 2.92                                                                                                            

2010-II 4.066 9.095 2.78 8.7 2.98                                                                                                            

2010-III 3.270 9.095 2.78 8.8 2.92                                                                                                            

2010-IV 3.311 9.095 2.78 8.8 3.10                                                                                                            

2011-I 2.332 9.627 3.35 8.8 4.40                                                                                                            

2011-II 2.704 9.627 3.35 8.83 4.97                                                                                                            

2011-III 2.113 9.627 3.35 9.03 5.51                                                                                                            

2011-IV 3.241 9.627 3.35 9.17 4.72                                                                                                            

2012-I 2.800 9.886 3.35 9.43 4.96                                                                                                            

2012-II 3.586 9.886 3.35 9.3 4.86                                                                                                            

2012-III 3.803 9.886 3.35 9.2 4.91                                                                                                            

2012-IV 3.259 9.886 3.35 9.2 4.87                                                                                                            

2013-I 2.302 10.176 3.35 9.3 4.91                                                                                                            

2013-II 3.758 10.176 3.35 9.33 4.75                                                                                                            

2013-III 2.954 10.176 3.35 9.27 4.83                                                                                                            

2013-IV 4.780 10.176 3.35 9.3 4.65                                                                                                            

2014-I 3.210 10.202 3.35 9.2 4.71                                                                                                            

2014-II 4.314 10.202 3.35 9.2 4.81                                                                                                            

2014-III 3.059 10.202 3.35 9.2 4.67                                                                                                            

2014-IV 3.881 10.202 3.35 9.17 4.08                                                                                                            

2015-I 2.689 9.854 3.35 9.1 3.65                                                                                                            

2015-II 3.679 9.854 3.35 9.03 3.93                                                                                                            

2015-III 4.103 9.854 3.35 9.2 3.72                                                                                                            

2015-IV 4.559 9.854 3.66 9.67 4.20                                                                                                            

2016-I 2.615 9.306 4.11 9.7 4.28                                                                                                            

2016-II 1.904 9.306 6.26 9.97 4.48                                                                                                            

2016-III 0.86 9.306 7.42 10.6 4.61                                                                                                            

2016-IV 0.918 9.306 7.34 10.87 4.90                                                                                                            

Variabelen in % voor  meervoudige regressie

Jaren (Y)Auto-import in % X1=Reële BBPmp in mln. SRD verandering in % t.o.v. voorgaand jaarX2=Officiële wisselkoers van US$ (SRD per US$) verandering in % t.o.v. voorgaand jaarX3=Autofinancieringsrente (in Procenten)  in % X4=Gewogen gemiddelde brandstofprijzen (SRD per liter) verandering in % t.o.v. voorgaand jaar

2006-II 59.635 -99.900 0.000 -1.943 -4.483

2006-III -5.750 0.000 0.000 -0.300 6.137

2006-IV -7.654 0.000 0.000 -0.070 -9.184

2007-I -14.813 5.111 0.000 -0.500 7.865

2007-II 42.486 0.000 0.000 -1.630 -0.694

2007-III 15.078 0.000 0.000 -0.500 2.797

2007-IV 4.113 0.000 0.000 -0.770 3.741

2008-I -7.308 4.143 0.000 -4.270 10.164

2008-II 15.282 0.000 0.000 -0.360 7.738

2008-III 13.890 0.000 0.000 -0.370 8.011

2008-IV 17.830 0.000 0.000 -0.300 -25.575

2009-I -48.229 3.014 0.000 -0.200 -19.931

2009-II 32.725 0.000 0.000 -0.230 8.584

2009-III 25.802 0.000 0.000 -0.070 8.300

2009-IV -6.920 0.000 0.000 0.000 2.920

2010-I -34.483 5.169 0.000 0.270 3.546

2010-II 51.773 0.000 0.000 -0.170 2.055

2010-III -19.577 0.000 0.000 0.100 -2.013

2010-IV 1.254 0.000 0.000 0.000 6.164

2011-I -29.568 5.849 20.504 0.000 41.935

2011-II 15.952 0.000 0.000 0.030 12.955

2011-III -21.857 0.000 0.000 0.200 10.865

2011-IV 53.384 0.000 0.000 0.140 -14.338

2012-I -13.607 2.690 0.000 0.260 5.085

2012-II 28.071 0.000 0.000 -0.130 -2.016

2012-III 6.051 0.000 0.000 -0.100 1.029

2012-IV -14.304 0.000 0.000 0.000 -0.815

2013-I -29.365 2.933 0.000 0.100 0.821

2013-II 63.249 0.000 0.000 0.030 -3.259

2013-III -21.394 0.000 0.000 -0.060 1.684

2013-IV 61.814 0.000 0.000 0.030 -3.727

2014-I -32.845 0.256 0.000 -0.100 1.290

2014-II 34.393 0.000 0.000 0.000 2.123

2014-III -29.091 0.000 0.000 0.000 -2.911

2014-IV 26.872 0.000 0.000 -0.030 -12.634

2015-I -30.714 -3.411 0.000 -0.070 -10.539

2015-II 36.817 0.000 0.000 -0.070 7.671

2015-III 11.525 0.000 0.000 0.170 -5.344

2015-IV 11.114 0.000 9.254 0.470 12.903

2016-I -42.641 -5.561 12.295 0.030 1.905

2016-II -27.189 0.000 52.311 0.270 4.673

2016-III -54.832 0.000 18.530 0.630 2.902

2016-IV 6.744 0.000 -1.078 0.270 6.291



 

Bijlage VII: Observatieschema van het regressiemodel 
 

 

Dimensies 

 

Indicatoren 

 

Databron 

 

N (aantal 

kwartalen) 

Auto-importen  Aantal geïmporteerde 

personenauto’s  

Inspectie der 

Invoerrechten en 

Accijnzen  

43 

Reëel Bruto Binnenlands 

Product (BBP) 

Reëel Bruto Binnenlands 

Product (BBP) 

Statistical tables of 

the Central Bank of 

Suriname 

43 

Wisselkoers van US-dollar Wisselkoers van US-dollar Statistical tables of 

the Central Bank of 

Suriname 

43 

Autofinancieringsrente  Kredietverlening voor het 

kopen van een auto 

Statistical tables of 

the Central Bank of 

Suriname 

43 

Brandstofpijzen  Gewogen gemiddelde 

brandstofprijzen 

Ministerie van 

Financiën 

43 

Bron: Auteur 

 

 

 

 



 

Bijlage VIII: Correlatie-analyse  
 

 Auto-

import 

Reële BBP Wisselkoers  Autofinancierings

-rente 

Brandstof

-prijzen 

Auto-import 1,00     

Reële BBP 0,08 1,00    

Wisselkoers  -0,59 0,27 1,00   

Autofinancieringsrente -0,28 -0,71 -0,12 1,00  

Brandstofprijzen -0,17 0,79 0,47 -0,42 1,00 

Bron: Eigen onderzoek 

Bijlage IX: Regressie-analyse 
 

Dependent Variable: AUTO_IMPORT (Y)  

Method: Least Squares   

Date: 12/17/18   Time: 14:18   

Sample: 143    

Included observations: 43   

     
     Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.   

     
     C 5,979138 5,093620 1,173848 0,2478 

BBP (X1) -3,535073 2,585126 -1,367466 0,1795 

WISSELKOERS (X2) -1,009972 0,546725 -1,847311 0,0725 

AUTOFINANCIERINGS

RENTE (X3) -7,422257 6,238167 -1,189814 0,2415 

BRANDSTOFPRIJZEN 

(X4) 0,031182 0,501655 0,062159 0,9508 

     
     R-squared 0,166385     Mean dependent var 3,342085 

Adjusted R-squared 0,078636     S.D. dependent var 31,39836 

S.E. of regression 30,13856     Akaike info criterion 9,758432 

Sum squared resid 34516,65     Schwarz criterion 9,963223 

Log likelihood -204,8063     Hannan-Quinn criter. 9,833953 

F-statistic 1,896153     Durbin-Watson stat 3,090174 

Prob(F-statistic) 0,131091    

     
     Bron: Eigen onderzoek 

 

 


