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A. ALGEMENE TOELICHTING

1. INLEIDING

1.1 Anders betalen veor mobiliteit
1.1.1 Probleem- en doelstelling

Strekking wetsvoorstel

Dit wetsvoorstel strekt tot de invoering van een Kilometerprijs voor motorrijtuigen in Nederland.
Tegelijkertijd wordt de ‘motorrijtuigenbelasting’, de ‘belasting personenautc’'s en motorrijwielen’ en
de ‘belasting zware motorrijtuigen’ afgeschaft. De weggebruiker gaat daarmee niet zozeer betalen
voor het bezit, maar voor het gebruik van een motorrijtuig. Op deze wijze wil de regering
tegetlijkertijd voorzien in een stelsel dat nadrukkelitker stuurt op de verbetering van de
bereikbaarheid over de weg en de kwaliteit van het milieu. Uitgangspunt van het wetsvoorstel is
het beleid uit de Nota Mobiliteit! en het advies van het Nationaal Platform Anders Betalen voor
Mobiliteit (het Platform)* waarap dit beleid is gebaseerd. Het Platform heeft aangetoond dat het
mogeliik is om met een breed gedragen vorm van prijsbeleid te komen, waarbij na invoering door
alle weggebruikers gezamenlijk niet meer betaald zal worden, maar op een andere wijze. Het gaat
om de invoering van een basistarief in heel Nederland en de mogelijkheid om op bepaalde plaatsen
en tijden naast het basistarief op geleidelijke wijze een spitstarief te heffen. In de brief zan de
Tweede Kamer van 30 november 2007% is dit beleid uitgewerkt.

Probieemstelling

Het gebruik van motorrijtuigen is de laatste decennia sterk gegroeid. De toenemende
verstedelijking, bedrijvigheid en welvaart leiden tot steeds meer mobititeit. De huidige
infrastructuur kan de mobiliteitsgroet niet aan, Ondanks enorme investeringen in de infrastructuur
neemt de bereikbaarheid af. De heoeveelheid voertuigkilometers groeit sneller dan de wegcapaciteit
waardoor de wegen steeds intensiever worden gebruikt. In de Nota Mobiliteit is aangegeven dat bij
ongewiizigd beleid het wegverkeer tot 2020 met ruim 40% groeit ten opzichte van het jaar 2000,
De groei doet zich vooral voor op korte afstanden {tot 30 kilometer) en in stedelijke gebieden.
Zonder maatregelen neemt hierdcor de reistijd en de onvoorspetbaarheid daarvan toe. Dit is slecht
voor de ontwikkeling van de nationale economie. Dat wordt bevestigd door de Organisatie voor
Economische Samenwerking en Ontwikkeling (OESG) die begin 2007° rapportearde dat de
productiviteitsgroei van de Randstad door de slechte bereikbaarheid sterk achterblijft bij die
van andere Furcpese steden. Verder heeft de groei van de mobiliteit negatieve gevolgen vocr de
leefomgeving. Het leidt onder andere tot meer uitstoot van schadelijke stoffen en meer
geluidsoverlast.

Visie

Mobiliteit is niet alleen een belangrijke drager van de economische greei, het is ook een
belangrijke maatschappelijke behoefte. Mobiliteit is een verworvenheid die mensen de kans
biedt zich te ontpiocien en te ontspannen. Bestrijding van mobiliteit zou dan ook betekenen:
bestrijden van maatschappelijke behoeften. De regering vindt dat ongewenst en niet effectief.
Mobiliteit mag, maar weggebruikers zullen bewuster om moeten gaan met mobiliteit. Dat leidt
tot een efficiénter gebruik van de infrastructuur, waardoor de congestie afneemt en de
bereikbaarheid verbetert. Bovendien wordt zo de leefomgeving niet onnodig belast., Daarom wil
de regering niet zozeer het bezit van motorrijtuigen beiasten, maar het gebruik. Dat betekent
dat de weggebruiker een bedrag per gereden kilometer verschuldigd is in plaats van een vast
bedrag aan belastingen. Weggebruikers die veel rijden betalen daardoor meer, weggebruikers
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die weinig rijden minder. Een dergelijk stelsel leidt tot een bewuster gebruik van
motorrijtuigen®. Het huidige stelsel geeft daartoe onvoidoende prikkels. Sommige
weggebruikers zullen kiezen voor andere routes of andere vertrektijden, voor een andere
vervoerwijze (fiets, openbaar vervoer, carpoolen) of voor een ander activiteitenpatroon (de
frequentie of bestemming aanpassen). Op de langere termijn heeft de kilometerprijs invioed op
de keuze van woon- en werklocatie van huishoudens en op de vestigingslocatie van
bedrijven. Het bewuste gebruik wil de regering extra versterken door de kilometerprijs te
differentiéren naar tijd of plaats. Op bepaalde drukke plaatsen en tijden wordt bovenop het
basistarief een zogeheten spitstarief berekend. Naar verwachting leidt dit tot een spreiding van het
verkeersaanbod op deze drukke plaatsen en tijden’.

Door de invoering van de kilometerprijs neemt het totaal aantal voertuigkilometers (personen en
vracht) op de langere termijn af met ruim 15%°% ten opzichte van de situatie zonder de
kilometerprijs®. Dit is gunstig voor de doorstroming van het verkeer, de bereikbaarheid van en
voor burgers en bedrijven en voor het milieu. Het aanta! voertuigverliesuren door files neemt af
met ongeveer 58%' ten opzichte van de situatie zonder de invoering van de kilometerprijsi!. Het
spitstarief levert een relatief grote bijdrage aan deze afname, doordat het spitstarief gericht ingriipt
op knelpunten. In hoofdstuk 8 worden de effecten van de kilemeterprijs verder toegelicht.

De kilometerprijs wordt voermagegeven als een heffing? waarvan de opbrengsten in het
Infrastructuurfonds worden gebracht. De keuze om de opbrengsten van de kilometerprijs
uitsluitend te laten vlioeien naar het Infrastructuurfonds, geeft in belangrijke mate invulling aan
het advies van hel Nationaal Platferm Anders Betalen voor Mobiliteit, De invoering van de
Kilometerprijs staat daarmee niet op zichzelf. De aanleg en betere benutting van infrastructuur
en invasteringen in het openbaar vervoer zijn en blijven belangrijke dragers voor de
bereikbaarheid. Qok dergelitke maatregelen dragen in belangrijke mate bij aan de ambities van de
regering om de bereikbaarheid van deur tot deur te verbeteren.

Net als in de huidige situatie wil de regering schoon en zuinig rijden stimuleren. In de huidige
situatie is de hoogte van de motorrijtuigenbelasting (MRB} en de belasting personenauto’s en
motorrijwielen (BPM) mede afhankelijk van de milieuprestaties van een motorrijtuig. In het nieuwe
stelsel wordt daarbij aangesloten doordat het basistarief wordt gedifferentieerd naar
milieukenmerken. Schone en zuinige voertuigen betalen een lager tarief. Op deze wijze kan het
gebruik van motorrijtuigen die het milieu minder belasten worden gestimuleerd.

Daarmee levert de invoering van het stelsel voor de kilometerprijs ook een bijdrage aan
verbetering van het leefmilieu. In de Nota Mobiliteit zijn de milieudoelen opgencmen die verband
houden met mobiliteit en de verbetering van het leefmilieu. Qok in het Nationaal
Samenwerkingsprogramma Luchtkwaliteif is de invoering van Anders Betalen voor Mobiliteit een
belangrijke pijler. Voorts levert de invoering van de kilometerprijs een substantiéle bijdrage aan de
reductiedoelstelling van het werkprogramma Schoon en Zuinig.

1.1.2 Randvoorwaarden

Vooraf heeft de regering een aantal randvoorwaarden gesteid aan de invoering van de
kilometerprijs. Deze komen uit de essentidle onderdelen van de Nota Mobiliteit {PKB deel 111A)!> of
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zijn ingegeven door wensen van de Tweede Kamer, decentrale overheden en maatschappelijke
organisaties. Het gaat om de volgende randvoorwaarden.

Randvoorwaarden voor de stelselherziening

1. invoering kilometerprijs bij naar rato 4, geen onnodige administratieve lasien
afschaffing 5. ftransparant, gebruikersvriendelijk en
van vaste autobelastingen / betrouwbaar systeem
lastenneutraliteit 6. gegevensbescherming / privacy

~

2. opbrengsten naar Infrastructuurfonds met
naar rato gelijktijdige verlaging van de
bijdrage uit de algemene middelen aan dit
fonds

3. bhetaalbaarheid voor de weggebruiker

maatschappelijke steun / draagviak

In de essentiéle onderdelen van de Nota Mobiliteit staat dat de invoering van een kilometerprijs
moet plaatsvinden onder gelijkiijdige en naar rato afschaffing van de vaste autobelastingen. In de
brieven aan de Tweede Kamer van 20 november 2007 en 30 mei 20087 is dit uitgangspunt
verder geconcretiseerd. De MRB zonder drempelwaarde voor vracht en de belasting zware
motorriituigen (BZM, ook Eurovignet gencemd) en de BPM worden omgerzet in de kilometerprijs.

Bij de omzetting en afbouw moet rekening worden gehouden met de effecten op de rijkshaegroting,
het wagenpark en het milieu. Verder moet de omzetting van de vaste belastingen naar een tarief
per kilometer aansluiten bij de fastendruk die op dat moment voor verschillende groepen
weggebruikers geldt!®, Met de invoering van een kilometerprijs worden de BPM en de MRB
afgeschaft, waarbij het wegverkeer in totaliteit niet zwaarder zal worden belast dan nu het geval is.
De omzetting van het huidige stelsel in het nieuwe moet derhalve ‘lastenneutraal’ ziin. De BZM en
de MRB voor vrachtwagens wordt in één keer omgezet, de huidige vaste autobelastingen voor de
overige motorrijtuigen worden in een aantal jaren omgezet in een prijs per kilometer.

In de essentiéle onderdelen van de Nota Mobiliteit is tevens vermeld dat de opbrengsten van de
kilometerprijs uitsluitend ten goede komen aan het Infrastructuurfonds zonder dat dit leidt tot een
meer dan evenredige daling van de voading van dit fonds uit de algemene middelen.

Om het succes en de acceptatie van het nieuwe stelsel te bevorderen, moet het voor de
weggebruiker transparant, gebruikersvriendelijk en betrouwbaar zijn. Toch zal de inveering van de
kilometerprijs onvermijdelijk leiden tot enige verhoging van de administratieve lasten voor burgers
en bedrijven. Deze moeten wel in verhcuding staan tot de baten van de kilometerprijs: onnodige
lasten moeten worden voorkomen. Dat kan door het aantal handelingen en
informatieverpiichtingen voor burgers en bedrijven zoveel mogelijk te beperken. Mede in dit licht is
in de brief van 20 december 2007% gesteld dat moet worden toegewerkt naar één inningswijze
voor zowel de kilometerprijs als voor het tol- en het versnellingstarief op grond van de Wet
bereikbaarheid en mobiliteit {WBM). Paragraaf 10.5 gaat verder in op de administratieve lasten.

Het gebruik van elektronische inningssystemen waarbij gegevens van weggebruikers worden
geregistreerd vraagt — mede gelet op de privacy - om extra aandacht voor de bescherming van
persoonsgegevens van de weggebruiker, In het ontwerp van het systeem en de organisatie is
daarmee rekening gehouden. In paragraaf 3.6 wordt dit toegelicht.

De regering acht tenslotte een brede maatschappelijke steun voor de invoering van de
kilometerprijs onontbeerlijk. Daarom heeft de regering het advies van het Platform ais
uitgangspunt genomen en heeft de verdere ontwikkeling van het nicuwe stelsel in nauw overleg
met maatschappelijke organisaties en decentrale overheden plaatsgevenden.

Ramerstukken 1, 2007-2008, 31 305, ar. 1.
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1.2 Mut en noodzaak kilometerpriis
1.2.1 Beprijzen mobiliteit én investeren in infrastructuur

Het wetsvoorstel introduceert een beleidsinstrument dat leidt tot een bewuster gebruik van
motorrijtuigen. Diverse cntwikkelingen zijn van invloed op de mobiliteit, zoals de door de overheid
nagestreefde sociale en ruimtelijk-economische ontwikkeiingen. De verschillende ontwikkeiingen
van mobiliteit vragen om een palet van samenhangende maatregelen om deze te beheersen en te
sturen. Met de kilometerprijs krijgt de overheid een extra instrument in handen om inviced uit te
oefenen op de cntwikkeling van de mobiliteit en de daarmee samenhangende gavolgen voor de
bereikbaarheid en het milieu. Dit kan worden ingezet in het ruimtelijk-economische beleid in
bredere zin. De kilometerprijs maakt daarmee onderdeel uit van een instrumentenmix die wordt
ingezet op basis van beleid uit nota’s als de Nota Ruimte en de Nota Mobiliteit. Ruimtelijk
economisch beleid - zoals dbijvecorbeeld de ruimtelijke verdeling van functies als wonen en werken -
en de kilometerprijs moeten altijd in samenhang worden bezien. Vaak zal een afweging worden
gemaakt tussen bouwen, benutten en beprijzen van infrastructuur. Omdat belangrijke onderdelen
van het mebiliteitsbeleid (grote investeringen in openbaar vervoer of infrastructuur) vooral op
langere termijn effect zullen hebben, moet de nadruk ook liggen op de mogelijkheden om
doelmatiger gebruik te maken van de bestaande infrastructuur. Prijsbeleid is daarvoor een geschikt
instrument.

De noodzaak van beprijzen om de huidige en toekomstige mobifiteitsprebiemen het hoofd te
bieden, wordt ook dear de OESO onderkend. Zo pleitte de OESO in haar eerder aangehaalde
rapportage van januari 2007 voor egn versnelde invoering van beprijzen, naast de aanleg van
nieuwe wegen en investeringen in openbaar vervoer. Als er niets gebeurt zullen de huidige
problemen toenemen. In de Nota Mobititeit wordt rekening gehouden met een groeai van het aantal
gereden kilometers op werkdagen op het onderliggende en het hoofdwagennet van ruim 40% in
het jaar 2020 ten opzicht van 2000'%. Zonder extra maatregelen topen de maatschappelijke kosten
als gevelg van direct reistijcveriies door files op tot € 1,7 miljard per jaar in 2020'°. In het kader
van de Landelijke markt- en capaciteitsanalyse {LMCA) Wegen van november 2007 is de
mobititeitsgroei voor 2020 opnieuw berekend op basis van de meest recente toekomstscenario’s.
Uit deze berekeningen blijkt dat de maximaal verwachte groei tot 2020 overeen komt met de in de
Nota Mobiliteit geprognosticeerde groei®®.

Aansluitend op de ambities uit de Nota Mobititeit wil de regering daarom in 2020 een betrouwbare
en vliotte reistijd realiseren over de gehele reis. Het doel is de files te bekorten, de
betrouwbaarheid te verhogen en de reistijd van deur tot deur te verminderen. Het Rijk wil de
filezwaarte (in voertuigverlies-uren) op het hoofdwegennet in 2020 terug brengen tot het niveau
van 1992, Voor de betreuwbaarheld is de ambitie dat in 2020 op het hoofdwegennet in de spits
95% van de verplaatsingen op tijd is’!. Verder zijn de streefwaarden voor het hoofdwegennet dat
de gemiddelde reistijd op snelwegen tussen de steden in de spits maximaal anderhalf keer zo lang
is als de reistijd buiten de spits. Op snelwegen rond de steden en overige wegen die onderdeel zijn
van het hoofdwegennet mag de gemiddelde reistijd in de spits maximaal twee keer langer zijn dan
de reistijd buiten de spits. De L MCA Wegen concludeert dat deze ambities uit de Nota Mobiliteit
voor 2020 bijna overal haalbaar zijn met een combinatie van bouwen, benutten en bepriizen?.

In de MobiliteitsAanpak is aandacht voor de sterke groei van de mobiliteit, zowel op de weg als in
het openbaar vervoer. Groei vraagt om extra investeringen. Daarin voorziet de MobiliteitsAanpak:
een concreet pakket van maatregelen, Deze maatregelen worden voorgesteld in de context van de

" Kamerstukken 1, 20042005, 29 6424, ar. 13, ble. 38 {Mota Mobiliteit, PKB deel i),
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10 minuten korter of langer te ziin dan de verwachte reistiid. Voor afstanden langer dan 50 kilometer mag de reisduur maximaal 20% atwijken van
de verwachte reisduar. Zic kamorsturken 11, 29644, 2004-2005%, nr. 13, biz, 40,

7 Ramerstukkes 1 20072008, 29 644, nr. 85, blz, 15,



ontwikkeling van de mobiliteit en het mobiliteitssysteem in de afgelopen jaren en de prognoses
voor de (nabije) toekomst. De komende jaren moeten alle zellen worden bijgezet om de
doelstellingen uit de Nota Mobiiteit (voor 2020) in het zicht te houden. Dat hetekent een stevige
inzet cp én bouwen, én benutten én beprijzen. Voor de periode tot 2028 is de ambitie een
samenhangend en robuust mobiliteitssysteem te realiseren, dat tegen een stootje kan. Reizigers en
verladers kunnen een bewuste mobiliteitskeuze gaan maken, doordat ze ervaren dat ze écht iets te
kiezen hebben. De bewuste keuze van de reiziger wordt gestimuleerd door Anders Betalen voor
Mobiliteit en gefaciliteerd door 'real time’ informatie over de 'prijs van een reis' in termen van
kosten, tijd en milieubelasting.” Concreet voor de weg betekent deze ambitie dat de streefwaarde
voor de rijsnelheden op de hocfdverbindingsassen wordt verhoogd van minimaai gemiddeld 67 kmy/
Lur in de spits tot minimaal gemiddeld 80 km/uur in de spits. Deze ambitie kan alleen worden
geregliseerd als er naast de {nvoering van de kilometerprijs ook aanvullend gebouwd wordt.

Met de introductie van de kilometerprijs ontstaat - naast de aanleg en betere benutting van
infrastructuur - een extra instrument voor mobiliteitsbeleid om de deelstellingen uit de Nota
Mobiliteit te bereiken. Met beprijzen kan de ontwikkeling van de mobiliteit beter worden beinviced.
Het Rijk kan in het nicuwe stelsel een uitgebalanceerd mobiliteitsbeleid voeren, waarbij zowe! het
aanbod kan worden beinvioed {door de aanleg en betere benutting van infrastructuur) als de vraag
naar mobiliteit {door beprijzen en vormen van mobiliteitsmanagement). Om de gawenste effecten
te bereiken zal het Rijk het beprijzingsbeleid en investeringsbeslissingen in het kader van het
jaarlijkse Meerjarenprogramma Infrastructuur, Ruimte en Transport {MIRT) goed op elkaar
efstermmen. De regering gaat daarbij uit van een integrale benadering van het
infrastructuurnetwerk (weg, openbaar vervoer, spoor en water), steeds met de bedoeling de
bereikbaarheid te vergroten en de milieubelasting zoveel mogelijk terug te hrengen.

1.2.2 Onderzochte alternatieven

Het advies van het Platform van mei 2005 is gebaseerd op onderzoeken naar vormen van anders
betaien voor mobiliteit. Deze onderzoeken ziin gebaseerd op de destijds gebruikelijke economische
scenario’s van het Centraal Planbureau®. Bij de beoordeling van deze vormen heeft het Platform
onder meer gekeken naar de bijdrage van deze vormen aan de doelstelling em de bereikbaarheid
te verbeteren en naar het draagviak bij het maatschappelijk middenveld™ (zie paragraaf 1.3.2). De
vartanten zijn ook beocrdeeld op de bijdrage aan de vermindering van files, de effecten op milieu
en verkeersveiligheid, het effect op de koopkracht van huishoudens, effecten op het bedrijfsiaven,
de kosten van het inningssysteem, het moment waarop invoering mogelijk is en het effect op de
welvaart®™®, Het Piatform heeft uiteindelijk geadviseerd een kilometerprijs te introduceren, waarin
naast de milieukenmerken van het gebruikte vervoermidde! ook gedifferentieerd wordt naar tijd en
plaats en waarbi] de vaste autobelastingen naar rato worden afgebouwd {variant 5). Dit advies is
overgenomen in de Nota Mobiliteit. Hieronder worden de onderzochte aiternatieven kort toegelicht.

Cnderzochte vormen voor beprijzing

1. Betalen per kilfometer (alieen basistarief), 6. Passageheffing bij de vier grote steden
tarieven gebaseerd op milieukenmerken 7. Aanwezigheidsheffing in de vier grote steden
2. Betalen per kilometer, tarieven gebaseerd 8. Congesticheffing op drukke plaatsen en
op milieu en veiligheidskenmerken tijden
3. Betalen per kilometer voor vracht 9. Accijnsverhoging {betalen per liter)

** Brief minister en staatssecrotaris ter aanbieding MobiliteitsAanpak Vot en veilig van deur tot deur (Kamerstuk 31 305 nr. 80).

" Na 2005 #ijn er nieuwe scenarto’s beschikbaar gekomen: de WLO-sconario’s van het CPB (WLO staat voor welvaart cn lecfomgeving). Deze zijn
gebruikt om de effecten te bepalen van de kilometerpriis zoals deze in hoofdstuk 3 zijn weergegeven.

7 Advics Platform Anders Betalen voor Mobifiteit. 2005,

" Onderzock verkeerskundige effecten varianten Anders betalen voor mobiliteit. Ministerie van Verkeer sn Waterstaat, Rijkswaterstaat
Adviesdicenst Verkeer ¢n Vervoer, maart 2005,

Externe £fecten van varianien van Anders 8etalon voor fMobifteit. Ministerie van Volkshuisvesting, Ruimtclijke Qrdening en Milicu, Ministerie van
Verkeor on Waterstaat. maart 2005

Economsche analyse van verschillende vormen van prisheleid voor het wegverkeer. Centraal Plan Bureau, juni 2005,

Het Kan! Techniek, organisatie, handhaving ea kosten van varfanten van Anders Betalen voor Mebiliteit. LogicaCMG, Capzemini, GetlD, 29 maart
2005




4. Tol op zes tocaties 10. Accijnsverhoging om wegen te financieren
5. Betalen per kilometer met een spitsopslag 11. Betalen per kiltometer, uitsiuitend op
snelwegen

De eerste 10 alternatieven zijn docr het Platform onderzocht. Variant 11 is voorafgaand aan de
brief aan de Tweede Kamer van 30 november 2007 onderzocht.

Betalen per kilometer zonder spitstarief (variant 1 en 2)

Deze variant betreft een kilometerprijs die alieen is gedifferentieerd naar milicukenmerken en
voertuigkenmerken en geldt voor alle gereden kilometers in Nederland. De vaste belastingen
worden naar rato afgebouwd, in de onderzoeken voor het Platform is gerekend met een omzetting
van € 3,4 en € 5,7 miljard vaste autokosten op jaarbasis, naar een tarief per kilometer van
gemiddeld 3,4 en 5,7 cent. Door een afname van het totaal aantal gereden kilometers zorgt deze
vorm van beprijzen voor een afname van de structurele files met ongeveer 30% tot 40% in 2020
ten opzichte van de situatie zonder beprijzen?”. Ook het milieu en de verkeersveiligheid hebben
hier baat bij. De afname van de files is kleiner dan bij variant 5 door het ontbreken van een
spitstarief. De variant leidt tof een toename van de welvaart met € 0,9 tot € 1,2 miljard per jaar
(in 2020)%%,

Betalen per kilometer voor vracht (variant 3)

In deze variant is de reikwijdte van de kilometerpriis beperkt tot het vrachtverkeer. In opdracht
van het Platform is een dergelijke vorm van beprijzen onderzocht, waarbij - net zoals in Duitsland -
alleen op het hoofdwegennet wordt betaald, Deze vorm van beprijzen leidt tot een efficiénter
gebruik van vrachtwagens (hogere beladingsgraad en gebruik van efficiéntere vrachtwagens). De
invoering van deze variant is licht positief voor de welvaart van Nederland en ieidt tot een (zeer
kleine) verbetering van de bereikbaarheid’®. De doelgroep van de heffing in deze variant heeft een
duidelijke begrensde omvang en is gewand aan betalen per kilometer in landen als Duitsland,
Zwitserland en Costenrijk. De regering heeft hiervoor uiteindelijk niet gekozen omdat een
kilometerprijs voor alleen het vrachtvervoer onvoldoende bijdraagt aan de gewenste verbetering
van de bereikbaarheid.

Tol op zes locaties {variant 4)

Tol is een instrument om infrastructuur te financieren. Uit het onderzoek in opdracht van het
Platform blijkt dat tol kan bijdragen aan het verbeteren van de bereikbaarheid, met name daar
waar de extra infrastructuur beschikbaar komt®®. De invoering van deze variant heeft een negatief
effect op de welvaart van € 100 miljoen per jaar*!. Het Platform adviseerde om tol (in de vorm van
de zogenoemde ‘versneliingsprijs’) toe fe passen om de aanpak van ‘notoire knelpunten’ in het
wegennet te kunnen financieren. Uitgangspunt bij de financiering van de Nota Mobiliteit is geweest
dat met dergelijke heffingen een bedrag van € 1 miljard moet worden opgebracht®2,

Betalen per kilometer met spitstarief (variant 5)

In deze variant is kilometerprijs gedifferentieerd naar voertuigkenmerken zoals in variant 1,
aangevuld met een spitstarief op drukke tijden en locaties zoals in variant 8 Hierbij worden de
vaste belastingen afgebouwd. In het onderzoek veor het Platform is gerekend met een omzetting
van € 3,4 miljard vaste autokosten op jaarbasis, naar een tarief per kilometer van gemiddeid 3,4
cent. Door toevoegen van een spitstarief> op locaties en tijden waarop structurele files voorkomen

“ Verkeerskundige effecten vadianten ABvi, Adviesdienst Verkeer en Vervoer, 29 maart 2005, blz. 28. Bijlage bij kamerstukken il, 2004-2005, 29
644 nr. 10

‘% Economische analyse van verschillende vormen van prijsbeleid voor het wegverkeer, CPB, juni 2005, blz. 51, 55 en 59.

7 Economische toets variant 3: Befalen per kilometer vracht, eindrapport, Ecorys, 25 maart 2005. Biffage bij kamerstukien 11, 2004-2005, 29 644,
ar. 0.

"Verkeerskundige effecten varianten ABvM, Adviesdienst Verkeer en Vervoer, 29 maart 2005, blz, 35. Bijlage bij kamerstukken I, 2004-200%, 29
644, ar. 10,

" Economische analyse van verschillende vormen van prijsbeleid voor het wegverkeer, CPB, juni 2005, blz, 63.

¥ Het gaat hicr niet om de kilometerprijs. Deze heffingen vinden huna grandslag in de Wet bereikbaarheid en mobiliteit (afgekort Wbm,
Kamerstukken U, 2005-2006, 30 515, ne. 2), Zic ook paragraal 2.7,

U Onderzocksmatig is destijds gorckend miet con tanef van 11 cent; daarby was modelmatig destyds utgegaan van 25% afbouw van de B, Een

volledige afbouw van B zal ook consequenties kunnea hebben voor de hoogte van het spitstanef,
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heeft deze variant een groter effect op de bereikbaarheid dan een kilometerprijs zonder spitstarief.
De structurele files nemen in deze variant af met ongeveer 45% in 2020 ten opzicht van de situatie
zonder beprijzen®. De variant ieidt tot een toename van de welvaart met € 1,5 miliard per jaar in
20207, Op advies van het Platform heeft de regering gekozen voor deze vorm van beprijzen. Deze
variant van beprijzen heeft naar verwachting forse effecten op de bereikbaarheid. Daarnaast kan
deze vorm van beprijzen rekenen op draagviak door de afbouw van vaste autobelastingen, vooral
omdat wordt overgegaan van 'betalen voor bezit’ naar “betalen voor gebruik’.

Passageheffing bij de vier grote steden (variant 6)

8ij een passageheffing — ook wel cordonheffing genoemd - moet bij de passage van een betaalpunt
worden betaaid om een bepaald gebied in te komen. In 2005 is onderzocht wat het effect is van
deze vorm van beprijzen rond de steden Amsterdam, Rotterdam, Den Haag en Utrecht (€ 2,90
voor het binnenrijden van de stad in de ochtendspits). Gebleken is dat dit in de Randstad leidt tot
een aanzienlijke verbetering van de bereikbaarheid (afname van de files met 35% op het
hoofdwegennet). Op nationaal niveau is de verbetering van de bereikbaarheid aanzienlijk kleiner.
Het effect is onvoldoende om de landelijke bereikbaarheidsambities uit de Nota Mobiliteit te
halen®.

Doordat deze vorm van beprijzen wordt toegepast op een beperkt aantal weggedeelten, zijn de
mogelijkheden voor afbouw van vaste belastingen veel kleiner bij de toepassing van een
kilometerprijs op alle wegen. De regering kiest niet voor deze vorm van beprijzen, omdat de
weggebruiker hier niet gaat betalen voor gebruik in plaats van voor bezit van een auto, een
voorwaarde van het Platform. Er is daardoor onvoldoende maatschappelijk draagvlak voor deze
vorm van beprijzen.

Aanwezigheidsheffing in de vier grote steden (variant 7)

Een aanwezigheidsheffing is een andere vorm van regicnaal beprijzen. In dit geval betaalt de
weggebruiker een vast bedrag per dag om met een motorvoertuig in een stad te verblijven (rijden
of parkeren). In 2005 is onderzocht wat het effect is van een heffing van € 7,- per dag vocr het
verblijf binnen de ring van Amsterdarn, Rotterdam, Den Haag en Utrecht. Een
aanwezigheidsheffing heeft vooral inviced in de steden zelf. Door deze heffing groeit de totale
mobiliteit in de Randstad circa 1% minder. Hierdoor wordt de bereikbaarheid in de Randstad
enigszins verbeterd. De effecten zijn aanzienlijk kleiner dan bij een passageheffing en onvoldeende
om de ambities uit de Nota Mobiliteit te realiseren®”. ok bii deze variant is er geen sprake van een
stelselherziening waarbij de weggebruiker gaat betalen voor gebruik in plaats van voor bezit van
een auto. Ook de bereikbaarheidseffecten zijn beperkt. De regering kiest daarom niet voor deze
vorm van beprijzen.

Spitstarief op drukke locaties en tijden (variant 8)

Bi} deze variant wordt alleen op drukke plaatsen gedurende drukke tijden een heffing opgelegd
(congestieheffing}. Er is onderzoek gedaan naar de effecten van een statische heffing van 11 cent
per kilometer op locaties waar structurele congestie voorkomt {op hoofdwegen en onderiiggende
wegen}. Tevens is onderzoek gedaan naar een congestieheffing met meerdere tarieven (5,5 tot 22
cent per kilometer). Gebleken is dat een spitstarief weinig invloed heeft op het totaa! aantal
gereden kilometers {(afname van 3-4% op het hoofdwegennet ten opzichte van de situatie zonder
beprijzen)’®. Wel levert deze vorm van beprijzen een grote bijdrage aan de vermindering van files.
Bi) de statische variant nemen de files ten epzichte van het referentiesituatie in 2020 met ongeveer
de helft af op het hoofdwegennet. Op het onderliggende wegennet nemen de files met ongeveer
20% af. De effecten worden met name vercorzaakt doordat het verkeer zich verplaatst naar routes
zonder spitstarief. De variant met meerdere tarieven leidt tot een afname van de files met 55% op

" Werkeorskundige effecten vananten AvM, Adviesdienst Verkeer en Verveer, 29 maart 2005, biz. 38 Bijlage bij kamerstukken [, 2004-2005, 29
644, ar. 10 Hherbi] is destijds modelmatig gerckend met een afbouw van 25% BPM.

 Economische anafyse van verschillende vormen van priisheleid voor het wegverkeer, CPB, juni 2005, blz. 65.

" Verkeerskundige effecten varianten ABvM, Adviesdienst Verkoer en Vervoer, 29 maart 2005, blz. 41. Bijlage bif kamerstukken 11, 2004-2005, 29
GA4 nr. 0.

¥ Verkeerskundige effocten varianten AllvAg, Adviesdienst Verkeer en Vervoer, 29 maart 2005, blz. 44 Bijlage bif kamorstukken Il 2004-2005, 29
644, nr. 10,

" Verkeesskundige effecten varianten ABvM. Advicsdienst Verkeer en Vervarr, 29 maart 2005, blz, 46, 49 Bijlage by kamerstakken 11, 20042005,
29 844, nr. 10,
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