Verkenning Andere vormen bekostiging mobiliteit

- Eerste voorzet voor probleemanalyse

Dit stuk is een bondige samenvatting van informatie die nu voorhanden is. Uitgangspunt zijn de vier
verschillende aanleidingen die de mobiliteitstafel noemt voor het uitvoeren van een verkenning.
Alvorens te schetsen welke data voorhanden is voor elk van deze perspectieven op een andere
bekostiging, brengen we de huidige situatie in kaart. We eindigen met een literatuurlijst.

Ter informatie is in de bijlage een lijst opgenomen van mogelijke fiscale maatregelen geopperd door
de mobiliteitstafel in het voorstel voor hoofdlijnen voor het klimaatakkoord (juni 2018). Deze
maatregelen zijn gedurende de zomer van 2018 door PBL doorgerekend. Slechts een gering deel van
deze maatregelen heeft het uiteindelijke ontwerp van het klimaatakkoord (dec 2018) gehaald.

Huidige situatie

In de figuur hieronder is de ontwikkeling weergegeven van een aantal autobelastingen:

Accijnzen op benzine en op overige minerale olieén

Belasting personenauto’s en motorrijtuigen (BPM) (voor personenvoertuigen berekend o.g.v.
de CO2-uitstoot. Omdat voor bestelauto's, motoren en kampeerauto's geen goede CO2-
gegevens beschikbaar zijn, wordt voor deze categorieén de BPM als vanouds (voor 2013)
berekend op basis van de catalogusprijs en de brandstofsoort. Voertuigen ouder dan 25 jaar of
zonder CO2-uitstoot betalen geen bpm.

Motorrijtuigenbelasting (MRB) (afhankelijk van het soort voertuig, het gewicht en het soort
brandstof). Onderdeel daarvan zijn: provinciale opcenten (een per provincie bepaald
percentage dat boven op de MRB wordt geheven voor voertuigen uit de desbetreffende
provincie. BZK bepaalt het maximum percentage).

Niet meegenomen in deze figuur (en de tabel daaronder) zijn:

Bijtelling voor privégebruik auto v/d zaak (bijtelling wordt betaald wanneer meer dan 500 km
privé wordt gereden met de leaseauto, en is een percentage bovenop de cataloguswaarde).
BTW op brandstoffen en verkoop auto’s

Energiebelasting op EV

Belastingvrije vergoeding voor woon-werkverkeer (19 cent)

Werkkostenregeling

Ontwikkeling vanaf 1995
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m— Accijns Op benzine e AcCijns op overige minerale olién

Belasting personenauto's en motorrij... Motorrijtuigenbelasting



1995 2000 2005 2010 2015 2016 2017*
Accijns op benzine | 2708  3.151  3.835 4067 4.109 4226 4.293

Accijns op overige minerale olién I 1.608 2139 2.585 3.592 3.757 3.862 3.875
8PM | 1.813 2.875 3.148 2.096 1.462 1.551 2.000

MRB | 2,224 2.842 3.467 5.060 5.539 5.610 5.646

(.. waarvan opcenten) | (146) (658) (1.027} (1.415) (1.536) (1.532) (1.566)

TOTAAL | 8.353 11.007 13.035 14.815 14867 15.249 15.814

Bron: CBS Statline

Vier perspectieven

In het ontwerp-klimaatakkoord worden vier aanleidingen genoemd om een andere vorm van
bekostiging van mabiliteit te willen verkennen. Hieronder is voor ieder van deze perspectieven
aangegeven wat we weten over toekomstige ontwikkelingen en aan welke thema's het raakt.

1. Overheidsfinancién

Met een verdergaande elektrificering van het vervoer zullen onder meer de inkomsten uit

brandstofaccijnzen in de toekomst teruglopen. Een deel hiervan is het gevolg van beleid, maar een
andere deel komt voort uit een autonome ontwikkeling weg van fossiele aandrijving van auto’s. De
extra belastingopbrengsten van elektrisch laden die hier tegenover staan wegen hier niet tegenop.

1.1




2. Klimaat

Een tweede aanleiding die de mobiliteitstafel noemt voor een andere bekostiging van mobiliteit is
sturing op terugdringing van de milieuoverlast van transport en vervoer om milieu- en leefkwaliteit te
verbeteren en gezondheidsschade te beperken. Dat is dus breder dan klimaat (lees: CO2) alleen.
Toepassing van het ‘vervuiler betaalt’-beginsel staat hierbij volgens de mobiliteitstafel centraal.
Gegeven de grote milieu- en klimaatopgaven waar Nederland voor staat, is het volgens de tafel
noodzakelijk het fiscale regime op dit punt aan te passen.

Data:

In het Klimaatakkoord van Parijs is in 2015 afgesproken dat de opwarming van de aarde wordt
beperkt tot minder dan twee graden Celsius ten opzichte van het pre-industriéle tijdperk (liefst

beperkt houden tot anderhalve graad). Op 5 maart 2018 hadden 195 landen het Akkoord
ondertekend.




Met het Klimaatakkoord van Parijs heeft Nederland zich gecommitteerd aan doelen wat betreft de
CO2-uitstoot. Het doel van het Klimaatakkoord is om in 2030, ten opzichte van 1990, de nationale
broeikasgasuitstoot met 49% terug te dringen. Daarnaast zet het kabinet zich in Europa in voor een
emissiereductie van 55% in 2030. In het regeerakkoord is een indicatieve verdeling gemaakt van de
bijdrage die vanuit de sectoren elektriciteit, industrie, gebouwde omgeving (incl. utiliteitsbouw),
mobiliteit en landgebruik & landbouw moet worden geleverd om 49% CO2-reductie te bereiken.

Voor de sector mobiliteit is afgesproken dat met de maatregelen in het klimaatakkoord in 2030 een
extra CO2-reductie van 7,3 Mton gerealiseerd moet worden t.o.v. het basispad. In 2030 bedraagt de
CO2-uitstoot van de sector mobiliteit dan 25 Mton.

Tabel 2. Aanvullende opgave voor het Klimaatakkoord, zoals afgeleid van het basisbeeld en
de verwachte emissies in 2030

Emissies 2015 Emissies Maximale Aanvullende
conform emissies 2030 opgave
Sector basisbeeld na uitvoering Klimaatakkoord
2030 Klimaatakkoord *

Industrie (**) 55,1 50,0 35,7 14,3
Mobiliteit 35,5 32,4 25,0 7,3
Gebouwde 24,3 18,7 15,3 3,4
omgeving
Elektriciteit 52,8 32,6 12,4 20,2
(**)
Landbouw & 27,4 (***) 24,2 (***) 22,2 (**¥*) 3,5 (¥x*xx*)
landgebruik
Totaal 195,1 158 110,6 48,7 (*¥**x*)

(*) Incluslef de effecten van clrculalre economie.

(**) In het regeerakkoord was CCS blj AVI's opgenomen als maatregel bij Elektriciteit. Voor
het Kllmaatakkoord zijn de AVI's ondergebracht blj de sector Industrie.

(***) Excluslef landgebrulk

(****) Incluslef landgebrulk

Voor 2050 is de ambitie, verwoord in de Klimaatwet, om broeikasgassen met minimaal 95% te
reduceren ten opzichte van 1990.

Verwante onderwerpen:

- Milieudifferentie in huidige autobelastingen: verschillende van de huidige belastingen kennen al
een vorm van milieudifferentiatie: MRB categorieén, vrijstellingen EV voor BPM, lagere belasting
op elektriciteit dan op fossiele brandstoffen, etc.

- Europese normstelling voor voer- en vaartuigen

3. Bereikbaarheid

Een derde aanleiding voor een andere bekostiging van mobiliteit is volgens de mobiliteitstafel
bereikbaarheid. Door bij bekostiging van mobiliteit in te zetten op optimale capaciteitsbenutting heeft
de overheid volgens de mobiliteitstafel ook een belangrijk sturingsinstrument voor de aanpak van
bereikbaarheidsproblemen.

Bereikbaarheid ziet enerzijds op de congestie en filevorming. Belangrijke neveneffecten zijn het
economisch verlies dat optreedt door voertuigverliesuren, respectievelijk het negatieve



welvaartseffect, bijvoorbeeld doordat mensen minder ver rijden om bij hun werk te komen. Een
relevant punt hierbij is dat de beschikbare diensten per regio (stad vs. landelijk) kunnen verschillen,
en dat ook per individu, afhankelijkheid kan bestaan van een specifieke modaliteitskeuze.

Het KiM heeft hierover een rapport opgeleverd (Bevolkingsdaling en de effecten op de bereikbaarheid
en de mobiliteit in Nederland). Het KiM concludeert dat er een relatie bestaat tussen bevolkingsdaling
enerzijds en de bereikbaarheid van voorzieningen en de mobiliteit van inwoners anderzijds. De
mobiliteit per inwoner — en vooral de onderwijsmobiliteit — groeit in krimpgebieden, terwijl deze in de
groeigebieden iets lijkt af te nemen. Duidelijk is wel dat inwoners van gebieden waar de bevolking
krimpt, momenteel (het jaar 2015) niet aantoonbaar meer kilometers afleggen dan inwoners van
gebieden waar de bevolking groeit.

De Nationale Markt- en Capaciteitsanalyse (NMCA) van 1 mei 2017 brengt de potentiéle
bereikbaarheidsopgave voor de lange termijn (2030-2040) in beeld, voor wegen, vaarwegen en
spoorwegen en regionaal openbaar vervoer, voor zowel personen- als goederenvervoer. De
belangrijkste uitgangspunten worden gevormd door het Lage en Hoge groeiscenario van de nieuwe
Welvaart en Leefomgeving (WLO) scenario’s van PBL en CPB.

Figuur 3 Verwachte verandering in aantal verplaatsingen (links) en in kilometers (rechts) 2014 - 2040
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Figuur 3 laat de toekomstige ontwikkeling zien per modaliteit (hoofdvervoerswijze). Daarbij is
aangegeven: “De groei van mobiliteit in aantal kilometers is niet evenredig verdeeld over de
verschillende vervoerwijzen. De groei is vooral zichtbaar bij de auto (+17% c.q. +44%) en trein
(+27% c.g. +45%), en in mindere mate bij bus, tram en metro (+8% c.q. +31%). Het totale
aantal fietskilometers (als hoofdvervoerwijze) zal tot 2040 alleen in Hoog groeien, in Laag is een
beperkte afname van het aantal kilometers waarneembaar. De fiets en lopen dalen als gevolg van
het stijgende gebruik van de auto en OV. Dit laatste komt weer door de dalende kosten van
betaald vervoer en verbeteringen in het netwerk. Lopen en fietsen nemen, in lijn met de groei van
het gebruik van het OV, wel toe in het voor en natransport (+15% c.q. +30%)".

Met het huidige MIRT-programma en aanvullende regionale investeringen wordt de capaciteit van
bestaande netwerken verruimd. Dan nog blijft in 2030 in beide scenario’s opgaven bestaan in het
personenvervoer, m.n. in de zeshoek tussen de steden Amsterdam-Zwolle-Arnhem-Eindhoven-Breda-
Den Haag. Vooral rondom de vijf grote steden zullen files staan. In het Lage scenario blijft het totaal
aantal voertuigverliesuren vergelijkbaar met het niveau in 2014, hetgeen een daling is t.o0.v. de
situatie in 2016. “In het Hoge Scenario stijgen de files met circa 70% ten opzichte van 2014 en zijn
daarmee vergelijkbaar met het niveau zoals door het KiM geprognosticeerd in 2021”. Ook op het spoor



zijn er in 2030 opgaven tussen de steden in de Radstand en op de verbindingen naar de landsdelen.
Tussen 2030 en 2040 “neemt de mobiliteit en het gebruik van de netwerken verder toe”.

Duidelijk is dat met alle maatregelen nog een opgave blijft voor de rijksoverheid.
Data:

- NMCA 2017: ontwikkeling en opgaven personenmobiliteit 2030-2040
- Kim rapport: bevolkingsdaling en de effecten op de bereikbaarheid en de mobiliteit in Nederland

Verwante onderwerpen:

- PM

4. ‘'Zorgeloze mobiliteit’

Een heel ander argument voor een andere bekostigingssystematiek ziet de mobiliteitstafel in het
gewenste eindbeeld van ‘zorgeloze mobiliteit’ waarin de reiziger en de vervoerder (van goederen)
centraal staan. De annex van het ontwerp-klimaatakkoord noemt daarbij als toekomstbeeld zowel een
“zo laag mogelijke CO2-uitstoot” als ook “optimale intermodale mobiliteitskeuzes”. Omdat CO2-
uitstoot ook terugkomt bij het argument van klimaat hierboven, wordt in deze notitie onder ‘zorgeloze
mobiliteit’ de nadruk gelegd op de optimale mobiliteitskeuze. Deze keuze een eerlijke afweging
mogelijk maken en zowel betaalbaar als bereikbaar zijn. Het mobiliteitsaanbod verschilt uiteraard
afhankelijk van waar de locaties van vertrek en aankomst zich bevinden. Dit kan zowel de
beschikbaarheid van een alternatieve modaliteit bepalen, als ook de frequentie waarmee wordt
gereden, c.q. de benodigde aansluitingen van deur tot deur versus een directe reis.

Data:
- PM
Verwante onderwerpen:

- Mobility as a Service (MaaS). Hierbij kan wordt gedacht aan mobiliteitsbudgetten,
mobiliteitskeuzes die de werkgever aanbiedt, etc. PM

- Van betalen voor bezit naar betalen naar gebruik. Betalen voor bezit leidt tot vaste kosten voor
specifieke modaliteiten. Dit betekent enerzijds de (on)bewuste afweging om datgene wat reeds
betaald is, te gebruiken en niet additionele kosten met een andere (mogelijk optimalere)
modaliteit te maken. Anderzijds gaat er geen gedragsprikkel uit om per vervoersnoodzaak de
mobiliteitskeuze te optimaliseren. Het huidige systeem van autobelastingen is een mix van betalen
voor bezit (BPM, MRB) en betalen naar gebruik (accijnzen). De bijtelling is minder makkelijk in te
delen. De bijtelling is gericht op privé-gebruik van de auto van de zaak (en dus betalen naar
gebruik). Omdat er een vaste bijtelling betaald moet worden bij gebruik van meer dan 500 privé-
km's per jaar met de leaseauto, is er geen gedragsprikkel meer om daarboven minder privé te
rijden met het voertuig (en dus lijkt dit meer op belasting naar bezit).
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